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Le mot du Président

En I'an 2000, 'UIP a fété son 50°™ anniver-
saire. Lors de son Assemblée générale aVenise, elle
a constaté que ces cinq décennies témoignent d’'une
collaboration fructueuse des associations et des en-
treprises membres. LUIP a été fondée il y a 50 ans
dans le but de négocier et de conclure des condi-
tions d’'immatriculation unifiées avec les entreprises
ferroviaires en Europe. Grice a la compétence de
ses membres et de leurs représentants, |’association
a bien défendu pendant cette période les intéréts
de ceux-ci dans les domaines juridique, commercial
et technique. Lors de ma rétrospective, j'y ai fait
référence, mais j'ai également mis en garde contre
les forces divergentes au sein de 'UIP qui peuvent
menacer I'existence de |'association. | est donc im-
portant que tous ceux qui participent activement
soient solidaires malgré des points de vue et des
intéréts en partie différents. Lors des derniéres
réunions de nos Comités a Venise, toutes les déci-
sions essentielles ont été adoptées a I'unanimité, et
I'UIP a montré de maniére impressionnante que la
cohésion de ses membres et ainsi sa crédibilité dans
la poursuite des objectifs communs était présente
comme auparavant.

En 2000, la demande de wagons privés a été
soutenue grace a une conjoncture positive de I'éco-
nomie européenne et méme, dans certains secteurs,
elle n'a pas pu étre satisfaite. Cette bonne évolution
a été malheureusement entravée, localement et
temporairement, par le manque de performance des
réseaux. Dans un pays de la Communauté, des char-
geurs mécontents du manque d’efficacité des che-
mins de fer ont fondé une communauté d’intéréts.

Au cours de I'année derniére, la politique
européenne des transports a franchi une étape
considérable en vue de la libéralisation du trafic
ferroviaire de marchandises. A partir de 2003, les
artéres les plus importantes du réseau transeuro-
péen, et a partir de 2008 le réseau européen entier,
seront ouverts a la concurrence. Cela est un grand

succés de la Direction Générale "Energie et Trans-
port” ainsi que du Parlement européen et nous nous
en félicitons.

Il faut espérer que les chemins de fer euro-
péens utiliseront la période transitoire de deux ans
pour aménager les transports transfrontaliers.
L'organisation compléte de transports continus sur
de longues distances est précisément ce dont le
transport ferroviaire de marchandises en Europe a
besoin. Si cela se produit grace a la concurrence
des grandes entreprises ferroviaires entre elles, alors
nous pourrons considérer l'avenir avec plus de
confiance qu’aujourd’hui. La concurrence est une
condition importante pour accroitre 'efficacité des
entreprises. Le transport routier, qui a seul bénéficié
des augmentations du transport terrestre ces
derniéres décennies, nous le montre constamment.

L'UIP a pu continuer, en 2000, 4 intensifier sa
coopération avec les institutions européennes. Les
autorités compétentes de la Commission euro-
péenne nous aident de maniére remarquable dans
notre travail.

Les relations vis-a-vis de 'UIC se sont
également encore améliorées et ont permis un
dialogue a plusieurs niveaux. Nous avons négocié
et paraphé avec 'UIC une charte de partenariat.

Cependant, tous les problemes n’ont pas pu
étre résolus.Ainsi, par exemple, dans la question de
I'égalité de traitement des transports a vide, des
progrés ont été faits, mais des modifications concre-
tes a I'échelle européenne sont encore a réaliser.

Avec la concurrence croissante entre les ré-
seaux et les titulaires de wagons-P, le danger existe
malheureusement que la discrimination entre wa-
gons privés et wagons réseaux ne diminue pas. Ce
probléme nous préoccupera plus que jamais 3
I'avenir.



Vorwort des Priasidenten. =

Die UIP konnte im Jahr 2000 ihr 50jdhriges
Bestehen feiern und anlaBlich der Mitgliederver-
sammlung in Venedig auf finf erfolgreiche Jahrzehn-
te gemeinschaftlicher Arbeit fiir die Mitglieds-
verbinde und die Mitgliedsunternehmen zuriick-
blicken. Die UIP ist vor 50 Jahren zu dem Zweck
gegriindet worden, mit den Eisenbahnen in Europa
einheitliche Einstellungsbedingungen auszuhandeln
und zu vereinbaren. Dank der Kompetenz ihrer
Mitgliedsunternehmen und deren Vertreter konnte
der Verband die Interessen auf rechtlichem, kom-
merziellem und technischem Gebiet in all den Jah-
ren gut verteidigen. Hierauf habe ich in meinem
Riickblick hingewiesen, allerdings auch davor ge-
warnt, dass die zunehmenden Zentrifugalkrifte in-
nerhalb der UIP die Existenz des Verbandes gefihr-
den konnen. Es ist daher wichtig, dass alle aktiv Mit-
wirkenden trotz teilweise unterschiedlicher Auffas-
sungen und Interessen solidarisch zusammenhalten.
Wihrend der letzten Sitzungen unserer Gremien
inVenedig wurden alle wesentlichen Beschliisse ein-
stimmig gefaBt, und die UIP hat damit eindrucksvoll
gezeigt, dass der Zusammenhalt der Mitglieder und
damit die Glaubwiirdigkeit in der Verfolgung der
gemeinsamen Ziele nach wie vor gegeben ist.

Im Jahr 2000 war die Nachfrage nach Privat-
guterwagen aufgrund einer erfreulich positiven kon-
junkturellen Entwicklung der europdischen Wirt-
schaft grof3 und konnte sogar in Teilbereichen der
Wagenparks nicht befriedigt werden. Diese zufrie-
denstellende Entwicklung wurde jedoch bedauerli-
cherweise zeitweilig und regional durch starke
Leistungsdefizite der Bahnen beeintrichtigt. Die
Unzufriedenheit der Verlader iber die unbefriedi-
gende Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen hat in ei-
nem Land zur Griindung einer Interessengemein-
schaft der Verlader gefiihrt.

Die europiische Verkehrspolitik hat im ver-
gangenen Jahr einen beachtlichen Durchbruch zur
Liberalisierung des Schienengliterverkehrs erzielt.
Ab 2003 werden die wichtigsten Magistralen des
Transeuropdischen Netzes und ab 2008 das gesam-
te europiische Netz fir den Wettbewerb freigege-

ben. Dies ist ein groBer Erfolg der Generaldirekti-
on Energie und Verkehr und des europaischen Par-
laments, zu dem wir gratulieren.

Es ist zu hoffen, dass die europiischen Bah-
nen die zweijihrige Wartezeit als Vorbereitung fur
grenziiberschreitende Transporte nutzen. Durchge-
hende Transporte auf Langstrecken in einer Hand
organisiert sind genau das, was der Schienen-
gluterverkehr in Europa bendtigt. Wenn dies im
Wettbewerb der groBen Eisenbahnunternehmen
untereinander erfolgt, kdnnen wir zuversichtlicher
in die Zukunft blicken, als es bisher der Fall war.
Wettbewerb ist eine wichtige Voraussetzung zur
Steigerung der Leistungsfahigkeit von Unternehmen.
Dies wird uns im StraBengtiterverkehr, der in den
letzten Jahrzehnten als einziger landgébundener
Verkehrstriager von den rasanten Verkehrszuwiach-
sen profitieren konnte, standig vorgemacht.

Die UIP konnte im Jahr 2000 ihre Zusam-
menarbeit mit europdischen Institutionen weiter
intensivieren. Die zustandigen Stellen der EU-Kom-
mission unterstiitzen uns bei unserer Arbeit in her-
vorragender Weise.

Auch dasVerhiltnis zur UIC hat sich weiter
verbessert und hat einen Dialog auf mehreren Ebe-
nen ermoglicht. Wir haben mit der UIC eine Char-
ta der Zusammenarbeit ausgehandelt und para-
phiert.

Dennoch konnten nicht alle Probleme ge-
I6st werden. So wurden zum Beispiel in der Frage
der diskriminierungsfreien Beforderung von Privat-
gliterwagen Fortschritte erzielt, die europaweiten
faktischen Veranderungen stehen jedoch noch aus.

Mit zunehmendem Wettbewerb zwischen
Bahnen und P-Wagen-Einstellern besteht leider die
Gefahr, dass die Benachteiligung der Privatgiiter-
wagen gegenilber den Bahnwagen keineswegs ab-
nimmt. Dieses Problem wird uns also auch in nach-
ster Zukunft weiterhin beschiftigen.




Les groupes de travail UIP ont effectué un
travail précieux au cours de I'année derniére, et une
abondance de thémes ont été abordés. Le théme
central "Création d'une maintenance européenne”
a abouti a une prise de position qui sera discutée
en 2001 avec les autorités compétentes de I'UE.Un
autre théme important "Télématique” a fait I'objet
d’un atelier d'une journée & Berlin. Dans ce secteur
également, nous ne pouvons pas étre satisfaits, car
la réalisation de systemes compatibles en Europe
reste un but encore lointain.

Je remercie trés cordialement tous les repreé-
sentants des entreprises membres qui ont participé
activement aux groupes de travail ainsi qu’aux
Comités de I'UIP pour leur activité qu'ils exercent
a titre gracieux en plus de leurs obligations profes-

sionnelles. Sans leur collaboration précieuse et com-
petente, I'UIP ne pourrait pas satisfaire aux deman-
des de ses membres. Mon remerciement s'adresse
aussi au Secrétariat geneéral a Bruxelles quia con-
firmé la position de I'UIP au sein de la politique
européenne.

A l'occasion de la prochaine assemblée
générale, conformément aux statuts de I'UIP, la
présidence changera. Je souhaite a mon successeur
qu'il réussisse a sauvegarder la cohésion de 'UIP et
a assurer le succés des négociations importantes
de I'association.

Le Président :
Heinrich Sikora




Die UIP-Arbeitsgruppen haben im vergan-
genen Jahr wertvolle Arbeit geleistet, eine Fiille von
Themen wurde behandelt. Ein Kernthema "Schaf-
fung einer europidischen Instandhaltung” fiihrte zu
einem Positionspapier, das 2001 mit den zustandi-
gen Stellen der EU diskutiert werden wird. Ein an-
deres wichtiges Thema — "Telematik" — war Gegen-
stand eines eintiagigen Workshops in Berlin. Auch
auf diesem Gebiet konnen wir noch nicht zufrieden
sein, denn von einer Kompatibilitdt der Systeme in
Europa sind wir noch weit entfernt.

Ich danke allenVertretern von Mitgliedsunter-
nehmen, die in den Arbeitsgruppen aktiv mitgewirkt
haben sowie den Vertretern in den Gremien der
UIP sehr herzlich fiir ihre Tatigkeit, die sie ehren-
amtlich neben ihren beruflichen Verpflichtungen

ausiiben. Ohne ihre inhaltlich wertvolle Mitarbeit
konnte die UIP ihre Aufgaben zum Wohl ihrer Mit-
glieder nicht wahrnehmen. Mein Dank gilt auch dem
Generalsekretariat in Briissel, das die Position der
UIP im Zentrum der europiischen Politik weiter
festigen konnte.

Anlasslich der nachsten Mitgliederversamm-
lung wechselt gemif3 den Statuten der UIP die Pra-
sidentschaft. Ich wiinsche meinem Nachfolger, dass
es ihm gelingt, die UIP zusammenzuhalten und die
wichtigen Anliegen desVerbandes zum Erfolg zu fiih-
ren.

Der Prisident:
Heinrich Sikora



Rapport d’activités de 'UIP

Introduction

L'UIP a poursuivi, pendant cette année 2000,
les actions entreprises au cours des années précé-
dentes et a consolidé sa présence a Bruxelles aupres
de la Commission Européenne.

L'UIP fait partie des groupes de travail de la
Commission sur le bruit des wagons et fait ou fera
partie de ceux qui traiteront des annexes a la COTIR,
sur les transports des matiéres dangereuses, |'organi-
sation des transports internationaux et les normes
applicables aux wagons.

Une action concertée est réguliérement
menée avec d’'autres associations concernées pour
promouvoir le transport ferroviaire aupreés des auto-
rités de Bruxelles.

Un effort tout particulier a été porté aux
deux thémes que sont ['utilisation de la télématique
dans I'exploitation des wagons et I'harmonisation
de la maintenance autorisant I'entretien de tout
wagon la ou il se trouve.

Un pas décisif a également été franchi vers
I'égalité de traitement des wagons réseaux et des
wagons-P. La plupart des réseaux européens a expri-
mé la volonté de mettre fin & la facturation séparée
des retours a vide, ce qui éliminera I'un des élé-
ments les plus évidents de discrimination.

L'année 2000 a été la premiére année ou les
sous-groupes de la Commission UIP sont entrés en
action :

+ Comité "Infrastructure" : pour les
questions techniques communes a tous
les wagons

» Comité "Superstructure” : pour les
questions relevant de la technique parti-
culiére a chaque groupe de wagons

+ Comité "Questions Juridiques" : trai-
tant de la législation internationale, du
droit de PUE et des relations avec les
Chemins de Fer.

Union européenne

Une autre étape importante vers un marché
intérieur européen dans le transport ferroviaire a
été franchie fin novembre 2000. Le Parlement
européen et le Conseil des Ministres se sont mis
d'accord, aprés des discussions animées qui ont
abouti a une procédure de conciliation, sur la libéra-
lisation compléte du transport international de
marchandises d'ici 2008.

A partir de 2003, tous les intervenants pour-
ront accéder au réseau ferroviaire transeuropéen
et, en 2008, a la totalité du réseau ferroviaire de
I'UE.

Cette année a vu se concrétiser |les exigences
importantes que 'UIP avait formulées dans une prise
de position concernant la libéralisation et que le
Président de I'UIP, Heinrich Sikora, avait transmis
personnellement au Commissaire Européen, Ma-
dame Loyola de Palacio.

A partir de 2003, un titulaire dont les droits
n‘auraient pas été respectés ou se trouvant discri-
miné pourra s’adresser a un organisme national de
régulation. Et une autorité indépendante surveillera
la concurrence dans le transport ferroviaire et in-
terviendra en cas de besoin.

De méme, 'harmonisation dans le secteur
technique n’est plus un réve lointain a présent puis-
qu'elle peut étre réalisée avec la ratification de la
nouvelle COTIF.L'UE a repris l'initiative et a obtenu
une position commune sur l'interopérabilité du
transport ferroviaire transeuropéen. Dans tous les
secteurs importants du transport ferroviaire, les
travaux d’harmonisation au niveau européen com-
menceront en 2001.

Grace a la position claire de I'UIP présentée
dans plusieurs entretiens avec la Commission euro-
péenne, le désir réitéré des titulaires de réparer et
faire réviser leurs wagons la ou ils se trouvent en
Europe, sera également réalisé dans la prochaine




Bericht Uber die Arbeit der UIP

Einleitung

Die UIP hat im Jahr 2000 die Aktionen wei-
terverfolgt, die sie im Laufe der vorangegangenen
Jahre in Angriff genommen hat und hat ihre Priasenz
in Brissel bei der Europdischen Kommission gefe-
stigt.

Die UIP nimmt an Arbeitsgruppen der Kom-
mission zum Thema Larm der Wagen teil und befasst
sich auch mit den Anhingen der COTIF mit dem
Gefahrguttransport, der Organisation des interna-
tionalenVerkehrs und mit den flir Wagen geltenden
Normen.

Konzertierte Aktionen werden regelmaBig
mit anderen betroffenen Verbianden durchgefiihrt,
um den Schienentransport in Briissel zu fordern.

Besonderes Augenmerk galt zwei Themen,
der Anwendung der Telematik beim Betrieb der
Wagen und der Ausweitung der Instandhaltung, die
es ermoglichen soll, jeden Wagen dort instand zu
halten, wo er sich gerade befindet.

Ein entscheidender Schritt wurde ebenfalls
in Richtung einer Gleichbehandlung von Bahn- und
P-Wagen erreicht. Eine Mehrheit europidischer Bah-
nen hat den Wunsch ausgedrickt, die getrennte
Berechnung von Leerlauffrachten zu beenden, was
einen der offensichtlichsten Diskriminierungspunkte
beseitigen wird.

Das Jahr 2000 war das erste Jahr, in dem die
neuformierten Ausschiisse ihre Arbeit aufgenom-
men haben:

+ Ausschuss "Untergestell™ fur die tech-
nischen Fragen, die allen VWagen gemein-
sam sind

+ Ausschuss "Aufbauten: fir die Fragen,
die sich aus der jeder Waggongruppe ei-
genen besonderen Technik ergeben

+ Ausschuss "Rechtsfragen: fir inter-
nationale Gesetzgebung, EU-Recht und die
Beziehungen mit den Bahnen.

Europdische Union

Ein weiterer wichtiger Schritt auf dem Weg
zu einem europadischen Binnenmarkt im Schienen-
verkehr wurde Ende November 2000 realisiert.
Eurcpaisches Parlament und Ministerrat einigten sich
nacih harten Diskussionen, die zu einem Schlich-
tungsverfahren fiihrten, Uber die vollstindige Libe-
ralisierung des internationalen Gliterverkehrs bis
2008.

Von 2003 an wird der Zugang zum Trans-
europaischen Eisenbahnnetz fiir alle Beteiligten ge-
offnet und im Jahre 2008 das gesamte Schienennetz
der EU fir die internationalen Frachtdienste.

Fiir die UIP gingen wichtige Forderungen in
Erflllung, die sie in einem Positionspapier zur Libe-
ralisierung Anfang des Jahres formuliert hatte und
das UIP-Prasident, Heinrich Sikora, personlich der
EU-Kommissarin Loyola de Palacio iiberreichte.

Ab 2003 wird sich ein Einsteller, der sich im
Schienenverkehr diskriminiert oder in seinen Rech-
ten verletzt fithit, an eine nationale Regulierungs-
stelle wenden konnen. Eine unabhingige Behorde
wird dann den Wettbewerb in den Schienenver-
kehrsdienstleistungen Uberwachen und, wenn no-
tig, einschreiten.

Auch die Harmonisierung im technischen
Bereich ist jetzt kein ferner Traum mehr, der allen-
falls mit der Ratifizierung der neuen COTIF in die
Wege geleitet werden kann. Die EU hat das Gesetz
des Handelns an sich gerissen und erreichte eine
gemeinsame Position zur Interoperabilitit des trans-
europiischen Schienenverkehrs. In allen wichtigen
Bereichen des Schienenverkehrs werden die Harmo-
nisierungsarbeiten auf europaischer Ebene im Jahre
2001 beginnen.

Dank der klaren Position der UIP, die sie in
mehreren Gesprachen in der EU-Kommission vor-
trug, fand auch der alte Wunsch der Einsteller, ihre
Wagen dort zu reparieren und zur Revision vorzu-
flihren, wo sie sich gerade in Europa befinden, Ein-
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Directive de I'UE. Aux termes de la directive, un
traitement prioritaire de ce sujet n’a toutefois pas
été obtenu. LUIP continue toutefois ses efforts a
tous les niveaux pour que ce théme important soit
traité en priorité dés I'entrée en vigueur de la direc-
tive en 2001. ‘

La garantie de la participation de 'UIP aux
travaux décisifs d’harmonisation européenne dans
le cadre de la directive sur I'interopérabilité était
une autre priorité des travaux de I'UIP au niveau
européen. LUIP trouvait ici aussi une fois de plus
une écoute plus attentive auprés des instances de
'UE qu'avec les responsables de 'UIC a laquelle
I'UE a confié la partie principale des travaux d’har-

LI

monisation dans le cadre de I"interopérabilité”.

En Pan 2000, 'UIP a eu aussi un contact
régulier avec la Direction Générale "Concurrence”.
En raison de la discrimination continuelle des wa-
gons privés par les entreprises ferroviaires, une
intervention de la Commission européenne s’est
avérée nécessaire.

Une modification importante s’est faite a
la Direction Générale "Energie et Transport” de
la Commission européenne : Monsieur Heinz
Hilbrecht a été nommé comme nouveau directeur
de "Trafic terrestre" en mai. |l succéde @ Monsieur
Giinther Hanreich qui s’est tourné vers de nouvelles
tiches dans le domaine de I'énergie. Monsieur
Hilbrecht,depuis 1991 chef de service a la Direction
Générale "Transport”, est considéré comme un
excellent spécialiste des probléemes du trafic ferro-
viaire de marchandises.

Commission UIP

Comité "Infrastructure”

Le Comité Infrastructure s’est réuni pour la
premigre fois en février puis en novembre, a Paris
au siege de I'AFWP, membre de 'UIP, représentant
les titulaires frangais.

Le dialogue s’est engagé entre les membres,
conformément aux objectifs fixés et rappelés dans
la publication trimestrielle UIP INFORMATIONS.
Une place importante est donnée aux informations
communiquées par les représentants des Associa-
tions, elles contribuent a une meilleure compréhen-
sion des problémes posés.

Comme prévu, le Comité suit et analyse les
travaux des différents groupes de travail qui lui sont
rattachés, ainsi que ceux des Comités et Sous-
comités techniques de I'UIC, il informe I'UIP et fait
des propositions.

Parmi ces questions, on peut signaler les
détecteurs de déraillement, l'attelage automatique
de simple traction, la réduction du bruit et la mise
en place de semelles composites, 'augmentation de
la charge a I'essieu, le frein électronique permettant
d’améliorer la longueur des convois et la télématique
(en concertation avec le Comité "Superstructure”).

Charge a Pessieu

A propos de l'augmentation de la charge a
I'essieu, il est souligné que des wagons congus, des
a présent, pour supporter des charges supérieures
a 22,5 tonnes par essieu sont pénalisés lorsqu’ils
circulent sur des voies inaptes. LUIP devrait pouvoir
engager une démarche aupres de I'UIC afin de faire
admettre une tolérance de surcharge permettant
de tenir compte de la tare plus élevée, comme cela
fut le cas pour le 22,5 tonnes.



gang in die kommende EU-Richtlinie. Eine vorrangi-
ge Behandlung dieses Themas ist nach dem Wort-
laut der Richtlinie allerdings nicht erreicht worden.
Die UIP setzte jedoch ihre Bemiihungen auf allen
Ebenen fort,eine prioritire Behandlung dieses wich-
tigen Themas unmittelbar mit Inkrafttreten der
Richtlinie in 2001 zu erreichen.

Die Gewihrleistung der Beteiligung der UIP
an den entscheidenden europiischen Harmonisie-
rungsarbeiten im Rahmen der Richtlinie uber Inter-
operabilitit war ein weiterer Schwerpunkt der Be-
miihungen der UIP auf europiischer Ebene. Auch
hier fand die UIP einmal mehr offenere Ohren bei
den EU-Instanzen als bei den Verantwortlichen der
UIC, der von der EU der Hauptteil der Harmonisie-
rungsarbeiten im Rahmen der "Interoperabilitat”
anvertraut worden war.

Stindigen Kontakt hatte die UIP im Jahre
2000 auch mit der Generaldirektion "Wettbewerb".
Angesichts der andauernden Benachteiligung von P-
Wagen durch die Bahnunternehmen zeichnete sich
ein Einschreiten der Europiischen Kommission ab.

Eine wichtige personelle Anderung ergab sich
in der Generaldirektion "Energie und Verkehr" der
EU-Kommission. Zum neuen Direktor fiir "Land-
verkehr" wurde im Mai Heinz Hilbrecht ernannt. Er
trat die Nachfolge von Herrn Giinther Hanreich
an, der sich neuen Aufgaben im Energiebereich zu-
wandte. Herr Hilbrecht war seit 1991 Abteilungs-
leiter in der Generaldirektion "Verkehr" und gilt als
exzellenter Kenner der Probleme im Schie-
nengliterverkehr.

UIP-Kommission
Ausschuss "Untergestell"

Der AusschuB "Untergestell” hat sich zum
ersten Mal im Februar, dann im November in Paris
am Sitz der AFWP, dem Mitgliedsverband der UIP,
der die franzosischen Einsteller vertritt, getroffen.

Zwischen den Mitgliedern entwickelte sich
ein Dialog gemiB den festgelegten Zielsetzungen,
die in den vierteljahrlichen Verdffentlichungen der
UIP-INFORMATIONEN wiedergegeben sind. Wich-
tiger Raum wird den Informationen gegeben, die von
den Vertretern der Verbanden (ibermittelt werden
und die zu einem besseren Verstiandnis der Proble-
me beitragen.

Wie vorgesehen, verfolgt und analysiert der
Ausschuss die Arbeiten der verschiedenen Arbeits-
gruppen, die ihm unterstellt sind, informiert die UIP
Uber die Tatigkeiten der Ausschisse und der tech-
nischen Unterausschiisse der UIC und macht Vor-
schldge.

Innerhalb der angefallenen Fragen sind her-
vorzuheben: die Entgleisungsdetektoren, die auto-
matische Kupplung (ZAK), die Reduzierung des
Liarms und die Einfiihrung von Kunststoffbrems-
sohlen, die Erhohung der Achslast, die elektronische
Bremse, die eineVerbesserung der Zuglinge erlaubt,
und die Telematik (in Absprache mit dem Ausschuss
Oberbau).

Achslast

Hinsichtlich der Erhéhung der Achslast wird
unterstrichen, dass Waggons, die schon jetzt kon-
struiert werden,um Lasten iber 22,5 t per Achsen
zu tragen, bestraft werden, wenn sie auf nicht ge-
eigneten Gleisen verkehren. Die UIP miisste bei der
UIC vorstellig werden, damit in einem solchen Falle
ein Ubergewicht toleriert wird. Dies soll erlauben,
ein hoheres Gewicht zu beriicksichtigen, wie es fir
die 22,5 Tonnen der Fall war.

Il
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Maintenance européenne

Lors de la derniere réunion, une part impor-
tante a été consacrée a la maintenance, la situation
actuelle, ies évolutions prévisibles et les désirs de
I'UIP. Un document de syntheése, servant de base a
la discussion, avait été préparé. Lharmonisation de
la maintenance et 'agrément des fournisseurs ont
été évoqués, la Directive Européenne sur la sécurité
est attendue et aura certainement un impact sur la
réflexion du Comité.

A signaler que I'UIP a été amenée a publier
un manifeste destiné a attirer l'attention des autori-
tés européennes sur l'importance de la maintenance
dans P'interopérabilité des wagons (www.uiprail.org).

Normalisation européenne

Le Comité souligne également l'intérét de
suivre et de s’associer aux travaux de normalisation
européenne, ces travaux sont souvent méconnus
et les organismes nationaux ne consultent pas tous
leurs associations nationales.

Les travaux du CEN TC 256, chargé des
applications ferroviaires, sont particuliérement im-
portants puisqu’il normalisent les travaux liés
notamment a la nouvelle COTIF a la Directive sur
l'interopérabilité, traduisent en normes les Fiches
UIC et prévoient de normaliser la maintenance.

Un certain nombre de points de réflexion
ont été identifiés et seront repris lors des réunions
de I'année 2001.

Mesures contre le bruit des wagons

En parallele des travaux du Comité "Infra-
structure”, 'UIP suit I'évolution des travaux sur le
bruit des wagons tant au sein de la "Task Force
Noise" de 'UIC qu'au sein du groupe de travail
WG 6 de la Commission Européenne. De nombreux
(trop nombreux) intervenants travaillent sur ce sujet
qui est plus dirigé par les membres de la Direction
Générale Environnement que par ceux de la Direc-
tion Générale des Transports.

Sur le plan technique, la solution initiale con-
siste toujours a équiper les wagons de semelles de
frein en matériau composite de fagon a maintenir
une surface de table de roulement des roues aussi
plane que possible afin de diminuer le bruit prove-
nant du contact roue - rail.

L'équipement des wagons neufs ne pose plus
de problémes techniques importants aprés I'adop-
tion pour une période probatoire de trois ans des
semelles du type K. Cette disposition n'est pas
obligatoire et de nombreux utilisateurs attendent
les résultats économiques de cette solution pour
'adopter de fagon plus systématique.

Plus difficile a résoudre est le cas du parc de
wagons existants qui pour encore de longues années
restera majoritaire en Europe. Lutilisation de semel-
les K entrainerait des modifications substantielles
du systéme de freinage et conduirait a des colts de
transformation prohibitifs sans financement exté-
rieur.

La recherche d’une semelle composite, dite
LL, qui se substituerait en lieu et place de la semelle
fonte actuelle est toujours d’actualité, mais jusqu'a
présent aucune semelle ne reproduit correctement
les caractéristiques de la semelle fonte aux différents
régimes de vitesse des trains.



Europiische Instandhaltung

Die letzte Sitzung hat einen wichtigen Teil
der Wartung gewidmet, der derzeitigen Lage, den
voraussehbaren Entwicklungen und den Erwartun-
gen der UIP. Ein zusammenfassender Bericht, der
als Grundlage fiir die Diskussion dient, wurde aus-
gearbeitet. Die Harmonisierung der Instandhaltung
und die Zulassung der Werkstatten wurden vorge-
bracht. Die EU-Richtlinie Uber die Sicherheit im
Schienenbereich wird erwartet und wird sicherlich
Einfluss auf die Uberlegungen des Ausschusses ha-
ben.

ZumThema "Instandhaltung” hat die UIP eine
Stellungnahme veréffentlicht, um die Aufmerksam-
keit der europiischen Instanzen auf die Wichtigkeit
des Themas im Rahmen der Interoperabilitat zu len-
ken (www.uiprail.org).

Europaische Normalisierung

Der Ausschuss betont ebenfalls das Interes-
se an einerVerfolgung der europiischen Normungs-
arbeit und an einer Beteiligung. Derartige Arbeiten
sind oft verkannt und die nationalen Organe kon-
sultieren nicht immer die nationalen Verbande.

Die Arbeiten des CEN TC 256, das mit der
Normung der Wagen beauftragt wurde, sind beson-
ders wichtig, da sie die Arbeiten normen, die mit
dem neuen COTIF und der Richtlinie uber die
Interoperabilitit zusammenhingen, die UIC-Merk-
blatter in Normen umsetzen und die Standardisie-
rung der Instandhaltung vorsehen.

Einige Punkte vertiefter Uberlegung wurden
identifiziert und werden in den Sitzungen des Jah-
res 2001 wieder aufgenommen.

MaBnahmen gegen den Lirm der Wagen

Parallel zu den Arbeiten des Ausschusses
"Untergestell" folgt die UIP der Entwicklung hin-
sichtlich der Verringerung des Larms von Giiterwa-
gen sowohl innerhalb der "Task Force Noise" der
UIC als auch innerhalb der Arbeitsgruppe 6 der
Europdischen Kommission. Zahlreiche (zu zahirei-
che) Redner leisten ihren Beitrag zu diesem Thema,
das mehr von den Mitgliedern der EU-Generaldi-
rektion "Umwelt" als von der Generaldirektion "Ver-
kehr" geleitet wird.

Auf technischer Ebene besteht die urspriing-
liche Losung immer noch darin, die Wagen mit
Bremssohlen aus Kunststoff auszustatten, um eine
so weit wie moglich glatte Laufoberfliche der Ra-
der aufrechtzuerhalten,um den Larm zu verringern,
der aus dem Kontakt Rad — Schiene herriihrt.

Die Ausristung der Neuwagen stellt nach
der Zulassung von Bremssohlen des Typs K fiir eine
Probezeit von drei Jahren keine wichtigen techni-
schen Probleme mehr. Diese Bestimmung ist nicht
verbindlich und zahlreiche Nutzer warten die wirt-
schaftlichen Ergebnisse dieser Losung ab, um sie
systematisch umzusetzen.

Schwieriger zu |Gsen ist der Fall des beste-
henden Wagenparks, der noch fiir lange Jahre in
Europa die Mehrheit der Wagen stellen wird. Die
Benutzung von K-Bremssohlen wiirde wesentliche
Anderungen des Bremssystems nach sich ziehen und
zu prohibitiven Umristungskosten ohne AuBenfi-
nanzierung fihren.

Die Forschung beziiglich der so genannten
LL-Kunststoffsohle, die die derzeitige Gusseisen-
sohle ersetzen wiirde, ist immer noch aktuell, aber
bis heute reproduziert keine Sohle richtig die Ei-
genschaften der Gusseisensohle bei den verschie-
denen Geschwindigkeiten der Zige.

/3
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Au cours des derniéres réunions du grou-
pe de travail WG 6 de la Commission européenne,
I'innovation a été de reconnaitre que la politique
choisie pourrait avoir des impacts financiers extré-
mement variables selon la solution technique choisie,
ce qui est également compréhensible selon les délais
d’application : plus le délai est long, moins il y aura
de wagons a traiter et plus les modifications pour-
ront se réaliser lors des arréts programmés des
wagons et au moment du remplacement normal des
composants a expiration de leur durée de vie.ll en
résulte qu'une volonté politique désirant des résul-
tats rapides s’oppose & une vision économique de
la transformation et que tout résultat rapide néces-
sitera un financement extérieur.

Comité "Superstructure”

Le Comité UIP "Superstructure” s’est réuni
pour deux réunions durant I'an 2000.

Un représentant du groupe de travail Tech
2000 Rail Team assiste également au Comité "Su-
perstructure” .

Les sujets principaux des premiéres réunions
étaient :

* Informations sur les résultats d'un groupe
de travail d’experts sur demande de
BMVBW portant sur les "Accidents dans
le trafic ferroviaire de marchandises".
Causes des accidents et possibilités d'ameé-
liorations au niveau de la sécurité.

* Marquage d'étanchéité

* Introduction du RID restructuré au
01.07.2001

+ Normalisation CEN
— CENTC 296
— CENTC 256

* Reconnaissance générale d’'épreuves de
citernes RID

*+ Fiche UIP "degré de pureté"

» Télématique dans le transport ferroviaire

Degré de propreté des citernes

Une réunion ad hoc du Comité a eu lieu du
23 au 25 mai 2000 a Oberhausen en Baviére (Alle-
magne) sur le theme le "degré de propreté” en rap-
port avec un séminaire sur ce théme. Lors de cette
réunion, la fiche UIP "degré de propreté” avec un
code de 5 chiffres a été développée en tant que
proposition de I'UIP et adoptée lors de la deuxiéme
réunion du Comité "Superstructure” le 14.11.2000.
La fiche est disponible sur Internet (http://www.

uiprail.org).



Die Neuerung bei den letzten Sitzungen der
Arbeitsgruppe 6 der Europiischen Kommission
bestand darin, anzuerkennen, dass die gewahlte Po-
litik extrem veranderliche finanzielle Auswirkungen
je nach der ausgewihiten technischen Ldsung ha-
ben konnte, was auch nach den Fristen fiir die An-
wendung verstandlich ist: Je langer die Frist ist, de-
sto weniger Wagen werden betroffen sein und de-
sto mehr Anderungen kénnen wihrend der pro-
grammierten Standzeiten der Wagen und beim na-
tirlichen Austausch der Bestandteile, die ihr Lebens-
ende erreicht haben, vorgenommen werden. Dar-
aus ergibt sich, dass ein politischer Wille, der schnelle
Ergebnisse wiinscht,sich einer wirtschaftlichenVor-
stellung der Umristung widersetzt, und dass jedes
schnelle Ergebnis eine AuBenfinanzierung erfordern
wird.

Ausschuss "Aufbauten”

Der UIP-Ausschuss "Aufbauten” fithrte im
Berichtszeitraum zwei Sitzungen durch.

Ein Vertreter der Arbeitsgruppe "Tech 2000
Rail Team" nimmt ebenfalls am Ausschuss "Aufbau-
ten" teil.

Schwerpunktthemen der ersten Sitzungen
waren:

* Informationen uber die Ergebnisse einer
Arbeitsgruppe von Experten im Auftra-
ge des deutschen Verkehrsministeriums
BMVBW zum Thema "Unfille im Schie-
nengiterverkehr": Ursachen der Unfille
undVerbesserungsmoglichkeiten in punc-
to Sicherheit.

* Kennzeichnung der Dichtungen

* Einfiihrung des umstrukturierten RID zum
01.07.2001

* CEN-Normungsarbeit im
— CENTC 296
— CENTC 256

* Allgemeine Anerkennung von RID-Tank-
priifungen

* UIP-Reinheitsgrad-Schliissel

+ Telematik im Schienenglterverkehr

Reinheitsgrad bei Tanks

ZumThema "Reinheitsgrad” fand vom 23. bis
25.05.2000 in Oberhausen/Bayern (BRD) eine ad
hoc Ausschuss-Sitzung im Zusammenhang mit ei-
nem Workshop zu diesem Thema statt. Auf dieser
Sitzung wurde der 5-stellige UIP-Reinheitsgrad-
Schlissel als Vorschlag fir die UIP entwickelt und
auf der 2. Sitzung des UIP-Ausschusses "Aufbauten”
am 14.11.2000 angenommen. Der Schlissel kann
iber das Internet abgerufen werden (http://www.

uiprail.org).




16

Télématique

Le 14.09.2000, le premier atelier sur le théme
"La télématique dans le trafic ferroviaire de mar-
chandises" s'est réalisé a Berlin avec I'assistance de
UIC et de la Commission européenne “Energie et
transport”.La participation d’environ 150 personnes
a montré que les aspects techniques aussi bien que
commerciaux sont d’un grand intérét pour les titu-
laires comme pour les clients.

Tech 2000 Rail Team

Le Comité "Superstructure” a accepté des
représentants du Groupe de Travail "Tech 2000" en
tant que membres permanents. "Tech 2000" est une
initiative de l'industrie chimique et pétroliere des
pays du Bénéiux et de I'Allemagne et s’occupe de
toutes les questions de la pratique du transport de
produits dangereux.

Comité "Questions juridiques”

La décision de créer formellement ce groupe
n'a été prise qu’en fin de année 2000, mais son
activité s'est néanmoins développée dans les diffé-
rents groupes de travail de 'UIC ou de I'OTIF

Fiche 433 et Accord en Garantie
"Chemins de Fer / Titulaires"

La Fiche 433 n’a pas connu de nouveaux
développements pendant cette année, mais la pré-
sence du guide pratique a permis une application
plus cohérente et moins conflictuelle de celle-ci.

L'accord en garantie est toujours en attente
de la refonte du systéme des assurances des réseaux.
La solution qui se dessine comporte une premiere
tranche de sinistres conservée par les réseaux, une
deuxiéme tranche faisant I'essentiel de la mise en
commun par les réseaux des frais et des recettes
que constitue I'Accord en Garantie ; une troisiéme
tranche de plus gros sinistres couverts par les
assurances d’exploitation des réseaux ; enfin une
quatriéme tranche de sinistres tres élevés serait
couverte par une assurance-chapeau spécifique aux
wagons P

Jusqu’a la mise en place de ce nouvel Accord
en Garantie, I'ancien accord reste valable.

RID

La restructuration du RID a été accomplie,
le nouveau texte entrera en vigueur le 01.07.2001.
En ce qui concerne les changements essentiels dans
le domaine de la classification et des nouveaux do-
maines de la partie générale (conseiller en sécurité,
responsabilités, formation etc.), une période de tran-
sition est prévue jusqu’au 31.12.2002.



Telematik

Am 14.09.2000 fand in Berlin der erste
Workshop zum Thema "Telematik im Schienen-
gliterverkehr" statt. Dieser Workshop wurde un-
terstitzt von der UIC und der EU-Kommission
Generaldirektion "Energie und Verkehr". Die Teil-
nahme von ca. 150 Mitgliedern zeigte, dass sowohl
die technischen als auch die kommerziellen Aspek-
te fiir die Einsteller wie auch flir die Kunden von
groBem Interesse sind.

Tech 2000 Rail Team

Der Ausschuss "Aufbauten” hat als stindige
MitgliederVertreter der Arbeitsgruppe "Tech 2000"
aufgenommen. "Tech 2000" ist eine Initiative der
chemischen und Mineral6l-Industrie der Benelux-
Staaten und Deutschland und beschiftigt sich mit
allen Fragen der Praxis beim Gefahrguttransport.

Ausschuss "Rechtsfragen™

Die Entscheidung, diese Gruppe formell ein-
zusetzen, wurde erst am Ende des Jahres 2000 ge-
troffen, aber sie entfaltete dennoch Aktivititen in
einer gemeinsamen rechtlichen Arbeitsgruppe mit
der UIC und in einer UIP-Arbeitsgruppe lber die
Auswirkungen der neuen COTIF

Merkblatt 433 und Haftungsabkommen
"Bahnen / Einsteller"”

Das Merkblatt 433 hatte keine neuen Ent-
wicklungen wihrend dieses Jahres zu verzeichnen.
Das Bestehen des praktischen Leitfadens hat eine
kohidrentere und weniger konfliktreiche Anwendung
erlaubt.

Das Haftungsabkommen wartet immer noch
auf eine Neufassung desVersicherungssystems der
Bahnen. Die sich abzeichnende Losung umfasst ei-
nen ersten Schadensanteil, der bei den Bahnen ver-
bleibt, einen zweiten Anteil, der im wesentlichen aus
einer Verteilung der Kosten und Einnahmen durch
die Bahnen besteht, die das Haftungsabkommen
ausmachen, und einen dritten Anteil von Grof-
schiden, die durch die Betriebsversicherungen der
Bahnen gedeckt sind; schlieBlich soll ein vierter Teil
von sehr hohen Schiaden durch eine Zusatzversi-
cherung fiir P-Wagen abgedeckt werden.

Bis zur Einfihrung dieses neuen Haftungs-
abkommens gilt das alte Abkommen.

RID

Die Restrukturierung der RID wurde abge-
schlossen, der neue Text tritt am 01.07.2001 in Kraft.
Fur wesentliche Anderungen im Bereich der Klas-
sifizierung und der erstmalig neu aufgenommenen
Bereiche des allgemeinen Teils (Sicherheitsberater,
Verantwortlichkeiten, Schulung usw.) ist eine Uber-
gangszeit bis zum 31.12.2002 vorgesehen.
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OTIF

L'Organisation intergouvernementale pour
les Transports Internationaux Ferroviaires (OTIF) a
tenu sa 6°™ Assemblée Générale les |5 et 16 no-
vembre 2000 4 Berne. Aprés que la 5™ Assemblée
Générale en 1999 a Vilnius ait achevé la révision
fondamentale de la Convention relative aux trans-
ports internationaux par chemin de fer (COTIF),la
6™ Assemblée Générale a traité, entre autres, du
cadre du budget pour les cinq prochaines années
en raison des tiches supplémentaires dues a la future
COTIF, et ce, surtout dans le secteur de I'harmo-
nisation technique (Annexe F: APTU) et du droit
d’immatriculation uniforme (Annexe G : ATMF).
Des interfaces importantes se trouvent en outre
dans ce dernier secteur avec les activités politiques
ferroviaires de I'UE qui a également participé en
tant qu’organisation supranationale a I'Assemblée
Générale de 'OTIF.

En outre, I'Assemblée Générale a décidé
lintroduction de I'anglais en tant que troisieme
langue de travail et de négociation au sein des
organes de 'OTIE

L'Office Central pour le Trafic ferroviaire In-
ternational (OCTI) a Berne part du principe que la
nouvelle version COTIF entrera en vigueur en 2004
aprés ratification par plus de deux tiers des Etats
membres de 'OTIF.

Groupe de travail "Europe centrale"

Le groupe de travail UIP "Europe centrale”
a été également rattaché au Comité "Questions
juridiques”.

Le but de ce groupe est d'informer 'UIP des
problemes particuliers relatifs aux wagons P dans
les pays qui préparent leur entrée & I'Union Euro-
péenne. Ceci permettra a 'UIP de faire valoir leurs
intéréts spécifiques de fagon adéquate sur le plan
international. Dans le méme temps, les informations
et I'expérience de I'UIP aideront les associations
nationales des pays concernés a influer sur les ré-
seaux et les organes d'Etat.

Un autre but du groupe de travail est de
contribuer a la fondation de nouvelles associations
nationales dans les pays transitaires les plus impor-
tants du trafic ferroviaire européen.

Le Président de la Commission UIP :
Hervé Thoumyre



OTIF

Die Zwischenstaatliche Organisation fiir den
internationalen Eisenbahnverkehr (OTIF) hat am 5.
und 16.November 2000 in Bern ihre 6. Generalver-
sammlung abgehalten. Nachdem die 5. Generalver-
sammlung 1999 in Vilnius die grundlegende Revisi-
on des Ubereinkommens iiber den internationalen
Eisenbahnverkehr (COTIF) abgeschlossen hat,
befasste sich die 6. Generalversammlung unter an-
derem mit dem Budgetrahmen fir die niachsten flinf
Jahre. Dies geschah insbesondere im Hinblick auf
die zusitzlichen Aufgaben, die sich aus dem kiinfti-
gen COTIF ergeben,und zwar vor allem im Bereich
der technischen Harmonisierung (Anhang F:APTU)
und eines einheitlichen Zulassungsrechts (Anhang
G:ATMF). In diesem Bereich liegen aulerdem wich-
tige Schnittstellen zu den eisenbahnpolitischen Ak-
tivitaiten der EU, die als supranationale Organisati-
on ebenfalls an der Generalversammiung der OTIF
teilgenommen hat.

Im Ubrigen beschloss die Generalversamm-
lung, Englisch als dritte Arbeits- und Verhand-
lungssprache in den Organen des OTIF einzufith-
ren.

Das Zentralamt fur den internationalen Ei-
senbahnverkehr (OCTI) in Bern geht davon aus, dass
die neue Fassung des COTIF im Jahr 2004 nach Ra-
tifizierung durch mehr als zwei Drittel der OTIF-
Mitgliedstaaten in Kraft tritt.

Arbeitsgruppe "Mitteleuropa”

Dem Ausschuss "Rechtsfragen”" wurde auch
die UIP-Arbeitsgruppe "Mitteleuropa” angegliedert.

Aufgabe dieser Gruppe ist es, die UIP Uber
die besonderen Probleme der P-Wagen in den Lan-
dern zu informieren, die sich auf die Mitgliedschaft
in der EU vorbereiten. Dies erlaubt es der UIP, de-
ren besondere Interessen in geeigneter Weise in-
ternational geltend zu machen.Andererseits sollen
Informationen und Erfahrungen der UIP beitragen,
dass nationale Verbande in den gennanten Landern
auf Bahnen und staatliche Organe einwirken kon-
nen.

Eine weitere Aufgabe der AG ist die Mithilfe
bei der Griindung neuer nationalerVerbande in den
wichtigsten Transitlandern des europdischen
Schienengiiterverkehrs.

Der Priasident der UIP-Kommission:
Hervé Thoumyre
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lil. Lavieinternede’UIP.

Assemblée Générale

L'Assemblée générale a eu lieu le 22 septem-

bre 2000 a Venise en ltalie.

Au cours de cette Assemblée générale, les

points suivants ont été abordés :

20

Le proces-verbal de I'’Assemblée générale
du 24 septembre 1999 a Herfordshire a
eté adopté a I'unanimité.

Le 50°™ Rapport de gestion — portant sur
I'exercice 1999 — a été adopté.

Les commissaires aux comptes ont pré-
senté le rapport de 1999.L'Assemblée gé-
nérale a remercié les commissaires aux
comptes pour le travail effectue.

L'Assemblée générale a approuvé les
comptes et le bilan de 1999.

L'Assemblée générale a donné a I'unani-
mité le quitus au Comité directeur.

Le Secrétaire général a expliqué la situa-
tion financiére de I'UIP qui demeure ten-
due en raison des activités croissantes.

L'Assemblée générale a décidé sur propo-
sition du Comité directeur de fixer les
cotisations pour 2001 comme suit :
DEM 3 300,— (EURO | 687,-) cotisation
de base annuelle par association membre
et DEM 400,— (EURO 204,50) par 100
wagons.

L'Assemblée générale a confirmé pour
I'exercice 2000 les commissaires aux
comptes de I'association suisse VAP le Dr.
Werner Maag, Max Maag AG et Monsieur
Alain Margerin, CAIB BENELUX SA de
I'association belge LOMATFER.

Les associations-membres ont élu au Co-
mité directeur les délégués suivants pour
2000/2001 :

Allemagne Monsieur Ch. van Eeden
Autriche Monsieur G. Schwayer
Belgique Monsieur A. Margerin
Bulgarie Monsieur |. Chalev
Espagne Monsieur E. Fernandez
France Monsieur G.Amblot

Grande-Bretagne  Monsieur M. Harvey

Italie Monsieur L. Rampinelli
Pays-Bas Monsieur N. van den Berg
Pologne Monsieur S. Garus
Slovaquie Monsieur j. Miklanek
Suede Monsieur PA. Benthin
Suisse Monsieur A. Suter

République Tcheque Monsieur M. Schubert

Messieurs Gernot Schwayer et Gérard
Amblot ont été élus vice-présidents.

Le Comité de gérance a présenté deux
demandes de modification des statuts a
I’Assemblée générale :

— recommandation d’introduire le statut
de "membre associ¢" pour les associa-
tions nationales nouvellement créées
et de situation financiérement faible, a
droits restreints, exemptées de cotisa-
tion pour la premiere ou les deux pre-
miéres années et, par la suite, unique-
ment une cotisation de base ;



Das interne Lebenrder UIP..

Generalversammlung

Die Generalversammlung des Jahres 2000
fand am 22. September in Venedig in ltalien statt.

Anlisslich der Generalversammiung wurden
folgende Punkte behandelt:

» Die Niederschrift iiber die Generalver-
sammlung vom 24. September 1999 in
Herfordshire wurde einstimmig geneh-
migt.

* Der 50. Geschiftsbericht, der das Ge-
schaftsjahr 1999 umfasst, wurde geneh-
migt.

+ Der Bericht der Rechnungsrevisoren fiir
1999 wurde vorgelegt. Die Generalver-
sammlung dankte den Revisoren fur ihre
Arbeit.

+ Die Generalversammlung genehmigte die
Jahresrechnung und die Bilanz 1999.

* Dem Direktionskomitee wurde einstim-
mig Entlastung erteilt.

+ Der Generalsekretar erlduterte die finan-
zielle Situation der UIP, die angesichts zu-
nehmender Aktivititen weiterhin ange-
spanntist.

Die Generalversammlung beschloss auf
Vorschlag des Direktionskomitees die
Beitrage fir 2001 wie bisher festzulegen:
DEM 3 300,— (EURO | 687,-) jahrlicher
Festbeitrag je Mitgliedsverband und DEM
400,— (EURO 204,50) pro angefangene
100 Wagen.

* Die Generalversammlung bestitigte die

Rechnungsrevisoren des schweizerischen
Verbandes VAP, Herrn Dr.Werner Maag,
Max Maag AG und Herrn Alain Margerin,
CAIB BENELUX SA vom belgischen Ver-
band LOMATFER, fir das Geschaftsjahr
2000.

Die Mitgliedsverbande wahlten fiir 2000/
200! die folgenden Delegierten in das
Direktionskomitee:

Belgien Herrn A. Margerin
Bulgarien Herrn |. Chalev
Deutschland Herrn Ch. van Eeden
Frankreich Herrn G.Amblot
GroBbritannien Herrn M. Harvey
ftalien Herrn L. Rampinelli
Niederlande Herrn N. van den Berg
Osterreich Herrn G. Schwayer
Polen Herrn S. Garus
Schweden Herrn PA. Benthin
Schweiz Herrn A. Suter
Slowakische Republik Herrn |. Miklanek
Spanien Herrn E. Fernandez

Tschechische Republik Herrn M. Schubert.

ZuVizepriasidenten wurden Herr Gernot
Schwayer und Herr Gérard Amblot ge-
wihlt.

Der Geschiftsflihrende Ausschuss infor-
mierte die Generalversammiung Uber
zwei Antrige zur Satzungsanderung:

— Empfehlung zur Einfihrung des Statu-
tes eines "assoziierten Mitgliedes” fir
finanziell schwache neu gegriindete
nationale Verbande mit beschrinkten
Rechten, Beitragsfreiheit fiir die ersten
ein bis zwei Jahre und Mitgliedsbeitra-
ge nur in Héhe des Grundbeitrages;
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— demande du Président de I'association
tchéque SPV, compte tenu de I'impor-
tance des associations nationales des
PECO, de faire participer un représen-
tant au Comité de gérance.

Sur proposition du Comité de gérance,
I’Assemblée générale a donné son appro-
bation de principe a ces demandes. Des
propositions concréetes de modification
des statuts seront présentées a I'Assem-
blée générale en 2001.

» En 2001, 'Assemblée générale aura lieu
le 4 octobre a Séville en Espagne, suivie
par le Congrés de 'UIP le 5 octobre.

Comité Directeur

En 2000, le Comité directeur de 'UIP s’est
réuni a Zurich le 25 février et le 22 septembre a
Venise afin de préparer I'’Assemblée générale et la
constitution du Comité.

Comité de gérance

Le Comité de gérance s’est réuni deux fois.
Les réunions ont eu lieu le 25 février a Zurich et le
2| septembre aVenise.

Commission

La Commission UIP s’est réunie deux fois
en 2000 : e I5 mars et le 5 octobre. Différentes
questions ont été traitées. Ainsi ont été préparées
les Réunions communes UIC/UIP qui ont eu lieu le
|6 mars a Paris et le 6 octobre a Prague, sur invi-
tation de 'association tchéque.

Groupes d’étude

Les groupes d'étude de 'UIP se sont réunis
selon les besoins.

Pour le Comité directeur :

Le Président :
Heinrich Sikora

Le Secrétaire général :
Wolf D. Gehrmann



— Antrag des Prasidenten des tschechi-
schenVerbandes SPV,angesichts der Be-
deutung der nationalen Verbande aus
dem MOL einen Vertreter in den Ge-
schiftsfihrenden Ausschuss aufzuneh-
men.

Auf Vorschlag des Geschiftsfiihrenden
Ausschusses stimmte die Generalver-
sammlung diesen Antragen grundsitzlich
zu. Entsprechende konkrete Vorschlige
zur Satzungsinderung werden auf der Ge-
neralversammlung 2001 vorgelegt.

» Die Generalversammlung im Jahre 2001
wird in am 4. Oktober 2001 in Sevilla in
Spanien stattfinden, gefolgt vom UIP-
Kongress am 5. Oktober.

Direktionskomitee

Das Direktionskomitee der UIP tagte 2000
am 25. Februar in Zirich und am 22. September in
Venedig zurVorbereitung der Generalversammlung
und anschlieBenden Konstituierung.

Geschdftsfiihrender Ausschuss

Der Geschiftsfilhrende Ausschuss trat ins-
gesamt zweimal zusammen. Die Sitzungen waren
am 25. Februar in Zirich und am 21. September in
Venedig.

Kommission

Die UIP-Kommission tagte 2000 zweimal.
Man traf sich am |5. Marz und am 5. Oktober. Es
wurden verschiedene Fragen behandelt und die
Gemeinsamen Sitzungen UIC/UIP vorbereitet, die
anschlieBend am 16. Marz in Paris und am 6. Okto-
ber in Prag auf Einladung des Tschechischen Ver-
bandes SPV stattfanden.

Studiengruppen

Die verschiedenen Studiengruppen der UIP
tagten entsprechend der Notwendigkeit.

Fur das Direktionskomitee:

Der Prasident:
Heinrich Sikora

Der Generalsekretar:
Wolf D. Gehrmann
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Les wagons-P et la libéralisation

du transport ferroviaire de marchandises

Prise de position de I'UIP, septembre 2000

Les wagons-P
Importance des wagons-P

Le transport de marchandises des entrepri-
ses ferroviaires européennes est effectué en grande
partie par des wagons ferroviaires privés appelés
wagons privés ou "wagons-P". |l s’agit principalement
de wagons spécialisés qui sont étudiés, construits,
entretenus et financés par des entreprises privées.
Une grande partie de ces wagons sont des wagons
citernes affectés au transport de produits dangereux.

Environ 180 000 wagons privés, regroupés
dans 14 fédérations nationales, sont immatriculés
en Europe. Leurs intéréts sont défendus par
I’association européenne des titulaires de wagons
privés, 'UIP (Union Internationale des Wagons
Privés).

Les wagons-P réalisent prés de la moitié (en
tonnes-kilometres) du transport ferroviaire de mar-
chandises. Pour cette raison, les entreprises mem-
bres de I'UIP sont des partenaires majeurs des
entreprises ferroviaires. Elles forment un secteur
économique important composé d'entreprises
privées au milieu d’un environnement ferroviaire
toujours dominé par I'Etat. Les fédérations natio-
nales, réunies dans I'UIP, représentent a 'échelle
européenne pres de 800 entreprises.

Relations wagons privés — wagons réseaux

Puisque les titulaires des wagons-P ne sont
pas des entreprises ferroviaires, ils doivent conclure
des contrats d'immatriculation avec des entreprises
ferroviaires qui intégrent leurs wagons privés dans
leurs propres parcs de wagons. La conclusion d'un
contrat d'immatriculation avec une entreprise fer-

roviaire est une condition nécessaire a la réalisation
de transports avec ce wagon-P. Par ces wagons tech-
niquement innovants, les entreprises ferroviaires
regoivent des revenus de traction en les incorporant
dans leurs trains. Ces mémes wagons leur per-
mettent également de développer des marchés
souvent tout a fait nouveaux pour le transport
ferroviaire. Il existe ainsi un partenariat étroit entre
les titulaires des wagons-P et les entreprises ferro-
viaires.

En méme temps, pour quelques types de
wagons, il existe une concurrence entre wagons-P
et wagons réseaux. Puisque les entreprises ferro-
viaires possedent pratiquement toujours le mono-
pole de transport sur rail, le potentiel de discrimi-
nation des wagons réseaux par rapport aux wagons-
P est particuliéerement grand dans ces cas.

L’avenir économique des titulaires des wa-
gons prives

La situation préoccupante des entreprises
ferroviaires européennes représente un danger
considérable pour I'avenir économique des entre-
prises membres de I'UIP. Le manque de compétiti-
vité des réseaux a déja provoqué de sérieuses pertes
de part de marché.

Un secteur industriel important pour ies
entreprises de ['UIP, la chimie européenne, ne trans-
porte, par exemple, plus que 7 % de ses produits
sur le rail. Elle serait préte a doubler ou méme a
tripler cette quantité, mais le transport ferroviaire
n'est pas assez attirant.

Clest avec inquiétude que 'UIP suit donc
évolution de la compétitivité des entreprises ferro-
viaires qui décidera de I'avenir du transport sur le
rail et donc de I'emploi des wagons-P. 1] est difficile
de réaliser dans cette situation les investissements
a long terme nécessaires de wagons-P modernes.




Privatgliterwagen und Liberalisierung des Schienengtliterverkehrs.

Stellungnahme der UIP, September 2000

Privatgiiterwagen
Bedeutung der Privatgiiterwagen

Der Giiterverkehr der europiischen Eisen-
bahnunternehmen wird zu einem wesentlichen Teil
mit privaten Eisenbahnwagen, den so genannten
Privatgiiterwagen oder "P-Wagen", abgewickelt. Da-
bei handelt es sich iberwiegend um spezialisierte
Giterwagen, die von privaten Gesellschaften ent-
wickelt, gebaut, unterhalten und finanziert werden.
Den groBten Anteil haben Kesselwagen zum Trans-
port gefihrlicher Giiter.

Europaweit sind rund 180 000 P-VWagen in
14 nationalenVerbinden registriert. lhre Interessen
werden vom Dachverband der europiischen Privat-
wageneinsteller, der UIP (Internationale Privat-
gliterwagen-Union), vertreten.

Mit Privatgliterwagen wird fast die Hilfte der
Verkehrsleistung (in Tonnen-Kilometer) im Schie-
nengiiterverkehr erbracht. Die Mitgliedsunterneh-
men der UIP sind daher wichtige Partner der Bah-
nen. Sie bilden inmitten des immer noch staatlich
dominierten Eisenbahnwesens einen bedeutenden
Wirtschaftszweig, getragen von privaten Unterneh-
men. Die in der UIP zusammengeschlossenen na-
tionalen Verbande vertreten europaweit rund 800
Unternehmen.

Verhdltnis P-Wagen — Bahnwagen

Da die Einsteller von Privatgiiterwagen kei-
ne Eisenbahnverkehrsunternehmen sind, miissen sie
mit Bahnunternehmen Einstellungsvertrige abschlie-
Ben, die die Privatwagen in ihre Wagenparks inte-
grieren. Der Einstellungsvertrag mit einer Bahn ist
die Voraussetzung fiir die Beférderung des Privat-

glterwagens. Das Eisenbahnunternehmen kann die
Privatgiiterwagen fiir seine Transporte nutzen und
so Frachteinnahmen durch den Einsatz innovativer
Wagentypen erzielen und in vielen Fillen sogar ganz
neue Mirkte fiir den Eisenbahntransport erschlie-
Ben. Es besteht somit eine enge Partnerschaft zwi-
schen den Einstellern von Privatguterwagen und den
Eisenbahnen.

Bei einigen Wagentypen besteht aber gleich-
zeitig Konkurrenz zwischen Privatgiiterwagen und
Bahnwagen. Da die Eisenbahnen praktisch immer
noch das Beférderungsmonopol auf der Schiene
besitzen, ist das Diskriminierungspotential gegen-
Uber den Privatguterwagen in diesen Fillen beson-
ders grof3.

Wirtschaftliche Zukunft der Einsteller von
P-Wagen

Die Besorgnis erregende Lage der Eisenbah-
nen im europiischen Verkehrsmarkt stellt fiir die
wirtschaftliche Zukunft der UIP-Mitgliedsunter-
nehmen eine erhebliche Gefahr dar. Die mangelnde
Wettbewerbsfahigkeit der Bahnen hat zu gravieren-
den Marktanteilsverlusten gefihrt.

Ein wichtiger Industriezweig fur UIP-Mit-
gliedsunternehmen, die europaische Chemie, befor-
dert zum Beispiel nur noch 7% ihrer Giiter auf der
Schiene. Sie wire bereit, diese Menge zu verdop-
peln oder sogar zu verdreifachen, aber der Eisen-
bahntransport ist nicht attraktiv genug.

Mit Sorge verfolgt daher die UIP die Entwick-
lung der Wettbewerbsfihigkeit der Bahnen, die iber
die Zukunft des Schienenverkehrs und damit auch
uber die Beschiftigung der Privatgiiterwagen ent-
scheiden wird. Es fillt schwer, in dieser Situation
die notwendigen, langfristigen Investitionen in mo-
derne Privatgiiterwagen zu tatigen.
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Elimination de la discrimination des
wagons privés par les entreprises fer-
roviaires

Les wagons privés soulagent les entreprises
ferroviaires d’'une maniére considérable, puisqu'ils
géneérent pour celles-ci des transports,alors que le
risque d'investissement est porté exclusivement par
les titulaires.

Durant des décennies d'une coopération
fructueuse entre réseaux et titulaires de wagons-P,
les conditions d'exploitation des wagons se sont
élaborées. Celles-ci étajent équilibrées et satisfai-
saient les deux parties. La situation financiére pré-
caire des entreprises ferroviaires a conduit récem-
ment a un conflit de répartition qui,de plus en plus,
désavantage les titulaires des wagons-P. LUIP de-
mande aux entreprises ferroviaires européennes de
cesser ces pratiques et de se consacrer entierement
a I'objectif commun qui est de réaliser des trans-
ports ferroviaires compétitifs.

Un cas particulierement frappant de la discri-
mination réside dans la facturation supplémentaire
aux clients des parcours de retour a vide des
wagons-P,alors que pour des wagons réseaux aucun
transport a vide n’est facturé. Face au refus des
entreprises ferroviaires de mettre fin a ce traite-
ment inégal, 'UIP envisage le dépét d’une plainte pour
abus de position dominante auprés de la Direction
Générale "Concurrence” de la Commission euro-
péenne.

Nécessité d’instaurer des organismes
d’arbitrage

En raison du potentiel de discrimination con-
sidérable des entreprises ferroviaires nationales vis-
a-vis des titulaires de wagons-P, 'UIP consideére
comme nécessaire I'établissement d’organismes
d’arbitrage nationaux dont la compétence s'éten-

drait aux litiges de concurrence dans le secteur du
transport ferroviaire. Pour cette raison, elle sup-
porte la proposition du Parlement Européen
d'étendre la compétence des organismes d’arbitrage,
prévus dans le cadre de la modification de la
Directive 91/440, a la surveillance continue de la
concurrence dans le transport ferroviaire.

Libéralisation du secteur ferroviaire

La Directive de I'Union Européenne de 1991
et les réformes structurelles en résultant dans la
plupart des pays de 'UE sont un début modeste
sur la voie d'une libéralisation dans le secteur
ferroviaire. Depuis lors, pratiquement rien n’a changé
quant a la part de marché déplorable des réseaux
dans le transport terrestre de marchandises. L'uti-
lisation des voies par des tiers, seulement possible
dans des conditions trés limitées, n’a pas encore
mené jusqu’ici & une concurrence tangible sur le
rail.

Une concurrence efficace, qui est une condi-
tion importante pour attirer plus de marchandises
sur le rail, ne se réalisera que lorsque le transport
ferroviaire sera libéralisé et seulement si les entre-
prises ferroviaires existantes peuvent mettre en ceu-
vre des transports sans entraves dans toute |'Europe.

Apreés la libéralisation réussie de la navigation
aérienne et des télécommunications, ainsi qu’aprés
Pouverture des marchés de I'énergie et des marchés
de la manutention, qui est en train de se réaliser, le
chemin de fer menace de rester le dernier monopole
d’Etat. Dans cette structure, le transport de mar-
chandises sur le rail n’a pas d'avenir.

L'UIP exige donc une ouverture efficace du
marché des transports de marchandises ferroviaires et,
dés que possible, la privatisation des chemins de fer
européens.




Beseitigung der Diskriminierung von
P-Wagen durch Bahnunternehmen

Private Giiterwagen entlasten die Bahnunter-
nehmen in erheblichem MaBe, da sie den Bahnen
fir ihr Transportgeschaft zur Verfiigung stehen, das
Investitionsrisiko hingegen ausschlieBlich von den
Einstellern getragen wird.

Zwischen Bahnen und Einstellern von Privat-
giiterwagen haben sich in Jahrzehnten der frucht-
baren Zusammenarbeit Bedingungen fiir die Nut-
zung der Wagen herausgebildet, die ausgewogen sind
und beide Seiten zufriedengestellt haben. Die pre-
kire finanzielle Lage der Bahnen hat in letzter Zeit
zu einem Verteilungskampf gefiihrt, der mehr und
mehr zu einer Benachteiligung der Einsteller von
Privatgiiterwagen fiihrt. Die UIP fordert die euro-
paischen Eisenbahnen auf, diese Entwicklung zu stop-
pen und sich mehr dem gemeinsamen Ziel konkur-
renzfihiger Schienentransporte zu widmen.

Ein besonders krasser Fall der Diskriminie-
rung ist die zusitzliche Frachtberechnung fir Leer-
fahrten von Privatgiiterwagen, wahrend flir Bahn-
wagen keine Leerlauffrachten berechnet werden.
Angesichts der Weigerung der Bahnen, die Ungleich-
behandlung zu beenden, erwagt die UIP, bei der
Generaldirektion "Wettbewerb" der EU eine Be-
schwerde wegen Missbrauchs einer marktbeherrschen-
den Stellung einreichen.

Notwendigkeit von Schlichtungs-
stellen

Wegen des groBen Diskriminierungspoten-
tials der nationalen Bahnunternehmen gegeniiber
P-Wageneinstellern hilt die UIP die Einrichtung
nationaler Schlichtungsstellen flir Wettbewerbs-
streitigkeiten auf der Schiene fur erforderlich. Sie

unterstitzt daher den Vorschlag des Europiaischen
Parlaments, die Zustindigkeit von im Rahmen der
Anderung der Richtlinie 91/440 neu zu schaffenden
Schlichtungsstellen auf die laufende Uberwachung
des Wettbewerbs im Schienenverkehr auszuweiten.

Liberalisierung des Eisenbahnwesens

Die EU-Richtlinie von 1991 und die daraus
resultierenden Strukturreformen in den meisten EU-
Liandern sind ein bescheidener Anfang auf demWeg
zu einer Liberalisierung im Eisenbahnwesen.An der
beklagenswerten Marktposition der Bahn im Gi-
terverkehr hat sich seither so gut wie nichts gean-
dert. Die nur unter sehr begrenzten Voraussetzun-
gen mogliche Nutzung der Netze durch Dritte hat
bisher noch zu keinem nennenswerten VWettbewerb
auf der Schiene gefiihrt.

Wirksamer Wettbewerb als eine wichtige
Voraussetzung flir mehr Giiterverkehr auf der Schie-
ne wird sich erst dann einstellen, wenn der Schie-
nenverkehr liberalisiert wird und wenn die etablier-
ten Eisenbahnunternehmen ungehindert in ganz
Europa Transporte durchfiihren dirfen.

Nach der erfolgreichen Liberalisierung der
Luftfahrt und der Telekommunikation sowie der
beginnenden Offnung der Energiemirkte und der
Mirkte fur Paketbeférderung droht die Eisenbahn,
das letzte Staatsmonopol zu bleiben. In dieser Struk-
tur hat der Glterverkehr auf der Schiene keine
Zukunft.

Die UIP fordert daher eine wirksame Offnung
des Marktes flir Eisenbahngiitertransporte und so bald
wie moglich die Privatisierung der europdischen Staats-
bahnen.
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Obstacles dans le transport ferro-
viaire transfrontalier de marchandises

L'atout du systéme ferroviaire réside dans le
transport de grandes quantités de marchandises sur
de grandes distances. Pour cette raison, on devrait
supposer que le trafic ferroviaire de marchandises
aurait d0 fortement profiter de I'augmentation des
transports dans le marché européen. Cela n'est pas
le cas. Dans le transport transfrontalier, les trafics
de marchandises des entreprises ferroviaires accu-
sent également une tendance négative.

L'UIP approuve donc particulierement la
Directive de I'Union Européenne sur I'harmonisation
technique et opérationnelle des chemins de fer
européens ("Interopérabilité”) dont la transposition
sera d'une importance cruciale pour le statut futur
des entreprises ferroviaires européennes.

Déja dans son rapport présenté a la Com-
mission européenne début avril 1999 sur les obsta-
cles dans le transport ferroviaire transfrontalier de
marchandises, 'UIP a formulé des demandes de
suppression d'obstacles juridiques, opérationnels et
commerciaux, qui se retrouvent en partie dans les
propositions de la Commission Européenne concer-
nant l'interopérabilité des systemes ferroviaires
conventionnels.

Interopérabilité et télématique dans
le transport ferroviaire de marchan-
dises en Europe

Télématique dans le transport ferroviaire de
marchandises

A Tavenir, le chemin de fer ne peut maintenir
sa place, et si possible la développer, que si de nouvel-
les technologies comme la télématique s'appliquent
aussi dans son secteur. En outre, la télématique est
une condition importante a I'augmentation de la
sécurité du transport ferroviaire. Une utilisation
optimale des systémes ne sera toutefois possible
que s’ils sont compatibles.

A I'occasion de son séminaire international
sur I'application de la télématique dans le transport
ferroviaire de marchandises récemment organisé a
Berlin, 'UIP a émis I'avis que l'introduction et le
fonctionnement de systémes télématiques appro-
priés doivent étre mis en place ensemble par les
titulaires de wagons-P et par les entreprises ferro-
viaires, malgré leur situation économique difficile.
Les entreprises membres de I'UIP sont déja a méme
d’offrir aux expéditeurs des systémes d’information
tout a fait comparables a ce qu'offre la route.

L’UIP demande a I'UE et aux pays membres de
créer les conditions-cadres uniformes.

Cela concerne la définition des exigences en
matiére d'application des systémes télématiques et
surtout la compatibilité de ces systémes qui doivent
étre normalisés au niveau international. LUIP attend
la création de standards minima uniformes euro-
péens, prenant en compte les adaptations néces-
saires a chacun des utilisateurs.

Dans ce contexte, I'UIP approuve les poten-
tialités de la proposition de directive de la Commis-
sion Européenne concernant l'interopérabilité du
systéeme ferroviaire transeuropéen conventionnel et
espére que les travaux nécessaires commenceront



Hindernisse im grenziiberschreiten-
den Schienengiiterverkehr

Die Systemstarke der Eisenbahn liegt in der
Beforderung groBer Gitermengen liber weite Ent-
fernungen.Aus diesem Grunde miisste man anneh-
men, dass der Schienengliterverkehr von der Ver-
kehrszunahme im europiischen Markt stark profi-
tiert hat. Dies ist nicht der Fall. Auch im grenziiber-
schreitendenVerkehr weist der Giitertransport der
Bahn einen negativen Trend auf.

Die UIP begruBt daher besonders die Richt-
linie der EU iber die technische und betriebliche
Harmonisierung der europiischen Bahnen ("Inter-
operabilitat"), deren Umsetzung fir die kiinftige Stel-
lung der europaischen Bahnen von entscheidender
Bedeutung sein wird.

Bereits in ihrem der Europdischen Kommis-
sion Anfang April 1999 iberreichten Bericht iiber
die Hindernisse im grenziiberschreitenden Schienen-
giiterverkehr hat die UIP Forderungen zum Abbau
rechtlicher, operationeller und kommerzieller
Hemmnisse formuliert, die sich teilweise in denVor-
schlagen der EU-Kommission zur Interoperabilitat
der konventionellen Bahnsysteme wiederfinden.

Europaweite Interoperabilitat und
Telematik im Schienengiiterverkehr

Telematik im Schienengtiterverkehr

Die Eisenbahn kann ihren Platz in der Logi-
stik der verladenden Wirtschaft in Zukunft nur auf-
rechterhalten und moglichst ausbauen, wenn neue
Technologien wie die Telematik auch im Schienen-
bereich Anwendung finden. Sie ist auBerdem eine
wichtige Voraussetzung fir die Erhéhung der Sicher-
heit des Eisenbahntransportes. Eine optimale Nut-
zung der Systeme wird aber nur méglich sein, wenn
sie kompatibel sind.

Anlasslich ihres gerade in Berlin veranstalte-
ten internationalen Workshops iiber die Anwendung
der Telematik im Schienenguterverkehr hat die UIP
die Auffassung vertreten, dass Einfiihrung und Be-
trieb geeigneter Telematiksysteme von den P-Wa-
geneinstellern und den Bahnunternehmen, trotz
derer gegenwirtig schwierigen wirtschaftlichen Si-
tuation, gemeinsam vorangetrieben werden missen.
Mitgliedsunternehmen der UIP bieten denVerladern
inzwischen bereits Systeme an, die durchaus geeig-
net sind, den Wettbewerbsvorsprung der StraBe
wettzumachen.

Die UIP fordert die EU und die Mitgliedsldnder
auf, einheitliche Rahmenbedingungen zu schaffen.

Dazu gehort die Definition von Anforderun-
gen an den Einsatz von Telematiksystemen und vor
allem die Kompatibilitét der Systeme, die internatio-
nal standardisiert werden mussen. Die UIP erwar-
tet die Schaffung einheitlicher europaischer Mindest-
standards unter Beriicksichtigung variabler Kompo-
nenten fur die Nutzer.

Die UIP begrufit hierzu die Moglichkeiten,
die sich im Rahmen des Richtlinienvorschlags der
EU-Kommission zur Interoperabilitit des konven-
tionellen transeuropaischen Bahnsystems ergeben
und hofft, dass die erforderlichen Arbeiten unter
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encore cette année, avec la participation de I'UIP.
Elle place en outre de grands espoirs dans la réalisa-
tion du projet européen Galileo.

Maintenance des wagons a l'échelle euro-
péenne

L'UIP se félicite d’étre invitée par la Com-
mission européenne a collaborer dans le cadre de
la création d’un systéme de maintenance euro-
péenne. Elle est en train de préparer une liste de
critéres internationaux de sécurité pour des élé-
ments de wagons, pouvant servir de base a une
maintenance a I'échelle européenne.

Un transport sans entraves de wagons dans toute
I'Europe n’est économiquement possible a long terme
que si les wagons peuvent étre réparés ld ou ils se
trouvent. Dans le cadre de la directive d'interopérabilité,
ces travaux sont, de droit, prioritaires. lls devraient donc
€tre réalisés en méme temps que les autres sujets
d’études classés en priorité.

Importance des embranchements
privés

LUIP a un mandat de certaines fédérations
nationales pour représenter au niveau internatio-
nal les intéréts des titulaires des embranchements
privés.

L'UIP soutient que |e transport de marchan-
dises ferroviaires le plus rationnel est celui réalisé
d’embranchement a embranchement et qu’une rai-
son importante de I'augmentation continue du
transport routier est le manque de ces embranche-
ments. Elle part en plus du principe que la présence
des embranchements privés est une condition im-
portante de I'émergence de la concurrence dans
les transports ferroviaires. Elle demande donc aux
décideurs politiques au niveau européen de créer une

stratégie visant a la promotion de ces embranchements.
Une telle politique compléterait le libre accés au
réseau transeuropéen de voies ferrées, décidé a la
fin de I'année derniére par le Conseil de Ministres
des Transports de I'UE.

L'UIP fait remarquer que les nouveaux lieux
de production industrielle sont fréquemment cons-
truits sans embranchement et cite 'exemple de la
Suisse ou, lors de chaque implantation industrielle,
la non-construction d’un embranchement doit fai-
re I'objet d’une justification aux autorités.

La proposition de la Commission du 26 juillet
2000 (Com(2000)5 final) indique que des aides
peuvent aussi étre accordées, conformément au
Traité, au titulaire d’embranchement en tant qu’ex-
ploitant de l'infrastructure. Cela pourrait faciliter la
discussion de la promotion de ces embranchements.

Accord volontaire pour réduire le
bruit des wagons de marchandises
existants

LUIP apporte son appui aux mesures des
Directions Générales "Energie et Transports" et
"Environnement” de la Commission Européenne
pour réduire le bruit environnemental. La coordi-
nation des efforts en vue de réduire le niveau de
bruit des wagons de marchandises incombe a la
Direction Générale "Energie et Transports”. LUIP
demande i la Directiocn Générale de s’engager pour
une auto-réglementation par les entreprises ferro-
viaires et les titulaires des wagons-P pour le cas des
wagons de marchandises déja existants. Une telle
démarche pourrait étre réalisée par un accord
volontaire entre les entreprises concernées et la
Commission Européenne.

Bruxelles, septembre 2000



Beteiligung der UIP noch in diesem Jahr beginnen
werden. Sie setzt ferner groBe Hoffnungen auf die
Realisierung des europdischen Galileoprojekts.

Europaweite Instandhaltung von Giiter-
wagen

Die UIP begriB3t es, dass sie von der EU-
Kommission zur Mitarbeit an der Schaffung eines
europiischen Instandhaltungssystems aufgefordert
worden ist. Sie bereitet gegenwirtig eine interna-
tionale Liste von Sicherheitskriterien fiir Bauteile
von Giterwagen vor, die als Grundlage fir eine
europaweite Instandhaltung dienen kann.

Ein ungehinderter Verkehr von Giiterwagen in
ganz Europa ist wirtschaftlich auf Dauer nur maoglich,
wenn die Wagen dort repariert werden konnen, wo sie
sich befinden. Diesen Arbeiten im Rahmen der Inter-
operabilitdtsrichtlinie gebtihrt hochste Prioritdt, sie soll-
ten daher zeitgleich mit den anderen als vorrangig ein-
gestuften Themen in Angriff genommen werden.

Bedeutung privater Anschlussgleise

Die UIP hat ein Mandat von ihren nationalen
Verbinden, die Interessen privater Gleisanschluss-
besitzer international zu vertreten.

Die UIP ist der Auffassung, dass der ratio-
nellste Eisenbahngiitertransport der Verkehr von
Gleisanschluss zu Gleisanschiuss ist und dass ein
wichtiger Grund flir zunehmenden StraBengiter-
verkehr das Fehlen von Gleisanschlissen ist.Sie geht
weiterhin davon aus, dass das Vorhandensein priva-
ter Gleisanschlisse eine wichtige Voraussetzung fir
das Entstehen von Konkurrenzverkehren auf der
Schiene ist. Sie fordert daher die politischen Entschei-
dungstrdger auf europdischer Ebene auf, eine Strategie
zur Forderung von Gleisanschliissen ins Leben zu rufen.

Eine solche Politik erganzt den vom Verkehrs-
ministerrat der EU Ende letzten Jahres beschlosse-
nen freien Zugang zur Infrastruktur fiir das trans-
europiische Eisenbahngiiterverkehrsnetz.

Die UIP weist darauf hin, dass haufig neue
Produktionsstatten der Industrie ohne Gleisan-
schluss errichtet werden und halt daher das Bei-
spiel der Schweiz fiir diskussionswert, wo bei jeder
Industrieansiedlung von den Behorden der Nach-
weis verlangt wird, ob ein Gleisanschluss entbehr-
lich ist.

Der Kommissionsvorschlag vom 26.07.2000
(Kom(2000)5 endg.), wonach Beihilfen auch fiir
Gleisanschlussbesitzer als Betreiber der Infrastruk-
tur im Sinne des Vorschlags EU-vertragskonform
gewihrt werden kdnnen, diirfte die Diskussion der
Forderungsmoglichkeit erleichtern.

Freiwillige Vereinbarung iiber eine
Larmverringerung fiir bestehende
Giiterwagen

Die UIP unterstiitzt die MaBnahmen der
Generaldirektionen "Energie undVerkehr" und "Um-
welt" der EU-Kommission zur Verringerung des
Umweltlarms. Die Federfiihrung bei den Bemiihun-
gen,den Lirmpegel von Glterwagen zu verringern,
liegt bei der Generaldirektion "Energie undVerkehr".
Die UIP bittet die Generaldirektion, sich im Falle
bereits bestehender Giiterwagen fiir eine Selbst-
regulierung des Larmproblems durch die Bahn- und
P-Wagenunternehmen einzusetzen. Dies konnte
durch eine freiwillige Vereinbarung zur Larm-
verringerung zwischen den betroffenen Unterneh-
men und der EU-Kommission erreicht werden.

Briissel, im September 2000
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Télématique dans le transport ferroviaire

Discours du Président de I'UIP, Heinrich
Sikora, 4 I'occasion de l'ouverture du Workshop
"Télématique dans le transport ferroviaire" dansle
cadre du Salon professionel international de trans-
port "Innotrans" le 14.09.2000 a Berlin

Les wagons-P et la télématique
Mesdames et Messieurs,

En tant que président de I'Union Internatio-
nale de wagons privés UIP, je vous accueille trés
cordialement a ce workshop international sur la
télématique. J'accueille particulierement les nom-
breux conseillers ainsi que les organisateurs qui
contribuent a la réussite de ce workshop. Je remer-
cie le département "Véhicules ferroviaires” de I'Uni-
versité Technique de Berlin pour le soutien lors de
I'organisation ainsi que les collaboratrices et col-
laborateurs de IFV Bahntechnik pour leur soutien
efficace.

Mesdames, Messieurs, la télématique est un
mot artificiel des notions "Télécommunication” et
"Informatique" qui a été marqué par des scientifiques
francais est qui désigne 'engagement simultané et
l'utilisation des technologies des communications
et d'information. La notion "télématique” a entre-
temps commencé son entrée victorieuse par le
monde entier. C’est un des peu de cas, ou I'Europe
est menante en ce qui concerne les nouvelles
technologies.

Le workshop actuel montrera si I'Europe —
excepté lors de 'octroi de nom aussi dans la chose ~
joue un réle saillant dans un champ d’application
spécial de la télématique, le transport ferroviaire
de marchandises, et — nous I'entendrons cet apreés-
midi — ou I'Europe se trouve en comparaison avec
les Etats-Unis.

L'Union Internationale de wagons privés,
'UIP, a initié cette manifestation et elle est co-
organisatrice avec I'Université Technique de Berlin,
le département "Véhicules ferroviaires”.

En tant qu’association européenne, 'UIP re-
présente les intéréts des titulaires et des utilisateurs
des wagons-P (propriétaires, exploitants, utilisa-
teurs). LUIP couvre actuellement les associations
nationales de wagons privés émanant de 14 pays
europeéens.

Environ un tiers de tous les wagons ferroviai-
res en Europe (environ 170 000) sont des wagons-
P. Leur importance économique transparait dans le
fait qu'avec eux, presque la moitié des transports
sont fournis, exprimés en tonnes-kilometres, dans
le trafic ferroviaire de marchandises.

Lutilisation efficace des wagons-P dépend
trés fortement des réseaux productifs qui trans-
portent nos wagons. En commun avec eux, des
titulaires de wagons-P doivent créer les conditions
pour que le trafic ferroviaire de marchandises
remplisse les exigences actuelles de la logistique.
"Tracking et tracing" sont des formules beaucoup
utilisées 3 cet égard. Toutefois, également des
questions urgentes de la surveillance technique des
wagons, visant a augmenter le niveau de sécurité,
doivent trouver une réponse. A l'aide de la télé-
matique, NOus pouvons progresser ici.

Si nous ne devenons pas rapidement actifs
dans ce secteur, nous courons le risque de perdre
d’autres parts de marché a d'autres modes de trans-
port. Pour cette raison, 'UIP a donné I'impulsion a
ce workshop. Nous ne pouvons pas nous permettre
de "manquer la correspondance" face a la route lors de
cette évolution technique future. De nombreux four-
nisseurs de services et de systémes privés ont dé-
veloppé des systémes de poursuite d’objectifs et
d'information sur le trafic par radio mobile pour le
transport routier en Allemagne.



Telematik im Schienengiiterverkehr

Rede des UIP-Prisidenten, Heinrich Sikora,
anlisslich der Eroffnung des UIP-Workshops
"Telematik im Schienengiiterverkehr" im Rahmen
der Internationalen Fachmesse fiir Transport
"Innotrans” am 14.09.2000 in Berlin

P-Wagen und Telematik
Sehr geehrte Damen und Herren,

Als Prisident der Internationalen Privat-
guterwagen-Union UIP begriiBBe ich Sie sehr herz-
lich zu diesem internationalen Workshop iiber
Telematik. Besonders begriBle ich die zahlreichen
Referenten sowie die Organisatoren, die zum Ge-
lingen dieses Workshops beitragen. ich danke dem
Fachgebiet "Schienenfahrzeuge" der TU Berlin fiir
die Unterstitzung bei der Veranstaltung und den
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der IFV Bahn-
technik sehr herzlich fiir ihre groBartige Unterstiit-
zung.

Meine Damen, meine Herren, Telematik ist
ein Kunstwort aus den Begriffen "Télécommu-
nication” und "Informatique”, das von franzésischen
Wissenschaftlern gepragt wurde und den gleichzei-
tigen Einsatz und die Nutzung von Informations-
und Kommunikationstechnologien bezeichnet. Der
Begriff "Telematik" hat inzwischen seinen Siegeszug
durch die ganze Welt angetreten. Es ist einer der
wenigen Falle,in denen Europa bei den neuen Tech-
nologien wortbildend ist.

Der heutige Workshop wird zeigen, ob Eu-
ropa — auBer bei der Namensgebung auch in der
Sache —in einem speziellen Anwendungsbereich der
Telematik, dem Schienengtiterverkehr, eine heraus-
ragende Rolle spielt, und — wir werden es heute
Nachmittag héren — wo Europa imVergleich zu den
Vereinigten Staaten steht.

Die Internationale Privatgiiterwagen-Union
— UIP — hat diese Veranstaltung initiiert und ist zu-
sammen mit der Technischen Universitat Berlin,
Fachgebiet Schienenfahrzeuge, der Organisator.

Die UIP vertritt als europdischer Dachver-
band die Interessen der Einsteller und Nutzer von
Privatgiterwagen (Eigentumer, Betreiber, Nutzer).
Die UIP umfasst gegenwiartig die nationalen Privat-
glterwagenverbande aus 14 europdischen Landern.

Rund ein Drittel aller Eisenbahngiiterwagen
in Europa (ca. 170 000) sind P-Wagen. lhre wirt-
schaftliche Bedeutung zeigt sich darin, dass mit ih-
nen fast die Hilfte derVerkehrsleistung, ausgedriickt
in Tonnen-Kilometern,im Schienengiiterverkehr er-
bracht wird.

Die effiziente Nutzung der P-Wagen hingt
sehr stark von leistungsfihigen Eisenbahnen ab, die
unsere Wagen befordern. Gemeinsam mit ihnen
missen P-Wagen-Einsteller die Voraussetzungen
dafiir schaffen, dass der Schienengiiterverkehr die
heutigen Anforderungen der Logistik erfillt.
"Tracking und tracing” sind viel gebrauchte Schlag-
worte in diesem Zusammenhang. Aber auch drin-
gende Fragen der technischen Uberwachung der
Wagen, um den Sicherheitsstandard zu erhdhen,
miussen beantwortet werden. Mit Hilfe der Telematik
kénnen wir hier vorankommen.

Wenn wir auf diesem Gebiet nicht schnell
aktiv werden, laufen wir Gefahr, weitere Marktan-
teile an andereVerkehrstriger zu verlieren.Aus die-
sem Grunde hat die UIP den Ansto3 zu diesem
Workshop gegeben. Wir kénnen es uns nicht erlau-
ben, bei dieser zukunftsweisenden technischen Entwick-
lung den Anschluss an die Strafie zu verlieren. Zahlrei-
che private Systeme- und Diensteanbieter haben
flichendeckende mobilfunkgestiitzte Verkehrsinfor-
mations- und Zielfihrungssysteme fir den Strallen-
verkehr in Deutschland aufgebaut.
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La minimisation des parcours a vide et une
organisation plus efficace des expirations dans le
transport de marchandises sont depuis longtemps
un quotidien dans les grandes entreprises de
transport routier. Le lien de la technologie de radio
mobile (GSM) et de la navigation par satellite (GPS)
fait craindre une utilisation encore plus intensive
de ce mode de transport aux dépens du rail.

Comment la situation sur le rail se
présente-t-elle en revanche ?

Le transport ferroviaire offre des conditions
idéales pour la poursuite et la surveillance du dérou-
lement du transport sur la base de sa contrainte a
une voie alléguée. La transmission d'informations
au-dela des frontiéres nationales est cependant en-
core insuffisante puisque des systémes d'information
de véhicule nationaux sont loin d’étre coordonnés.
La poursuite de transports transfrontaliers est ainsi
pratiquement impossible.

Dans une enquéte de ses associations mem-
bres, mise en ceuvre en 1998 par 'UIP, des manques
d’informations sont déplorés en ce qui concerne
les emplacements des wagons, les temps d’arrét et
des retards pour te destinataire d’un envoi. De plus
en plus, les clients ne sont plus satisfaits de recevoir
moins d'informations que pour un transport par
route.

Le nouveau directeur "Trafic terrestre” de la
Direction Générale de I'UE "Transport et énergie",
Heinz Hilbrecht, a informé en juin de cette année
lors de I'assemblée annuelle de I'association alle-
mande de wagons-P que la Commission Européenne
a effectué il y a un an et demi une étude sur I'échange
d’informations dans le trafic ferroviaire de mar-
chandises transfrontalier. On a constaté que, dans

certains cas, en Allemagne, on ne sait qu’un train de
marchandises en provenance du Danemark arrive,
que si on peut I'entendre. Les informations sur des
trains de marchandises sont certes informatisées
en France et en Allemagne, elles doivent toutefois
étre imprimées a I'échange d'informations et preé-
sentées a la main a la frontiére, selon lequel ils sont
de nouveau suggérés dans les ordinateurs respectifs.

D’autre part,nous ne méconnaissons pas les
efforts de différentes entreprises ferroviaires euro-
péennes pour développer des systémes télématiques
dans le secteur logistique, dans le secteur de la
sécurité du produit et durant le transport ainsi que
pour la gestion de cas d'urgence. Seulement, nous
n'avons pas I'impression que cela arrive sous forme
coordonnée et surtout compte tenu de linter-
opérabilité européenne.

Selon nous, l'utilisation de la télématique dans
le transport de marchandises en Europe doit se
baser sur une répartition claire des taches et des
roles entre la politique, les modes de transport,I'in-
dustrie et les prestataires de services. C’est pour-
quoi je me réjouis qu'aujourd’hui des représentants
de tous les domaines soient présents.

* planification, organisation et utilisation de
systemes télématiques et de services sont
prioritairement des tdches d’économie privée.
lci, nous sommes demandés comme titu-
laires de wagons-P avec les entreprises
ferroviaires. C'est pourquoi I'UIP a déclaré
comme tache prioritaire 'application de
la télématique dans le trafic ferroviaire
de marchandises et a demandé aux asso-
ciations nationales et aux experts d’y tra-
vailler fermement.



Minimierung der Leerfahrten und wirksame-

re Gestaltung der Abliufe im Gitertransport sind
lingst Alltag bei den groBen StraBentransport-
unternehmen. Die Verknlpfung von Mobilfunk-
technologie {GSM) und Satellitennavigation (GPS)
lasst eine noch intensivere Nutzung diesesVerkehrs-
trigers auf Kosten der Schiene beflirchten.

Wie stellt sich demgegeniiber die
Situation auf der Schiene dar?

Der Schienenverkehr bietet aufgrund seiner
Gebundenheit an einen vorgegebenen Fahrweg an
und fiir sich ideale Voraussetzungen flir die Verfol-
gung und Uberwachung des Transportablaufs. Die
Informationsweitergabe (ber die nationalen Gren-
zen ist jedoch immer noch unzuldnglich, da natio-
nale Fahrzeuginformationssysteme weit davon ent-
fernt sind, aufeinander abgestimmt zu sein. Die Ver-
folgung grenziiberschreitender Transporte ist damit
praktisch unmaoglich.

In einer von der UIP 1998 durchgefiihrten
Befragung ihrer Mitgliedsverbande werden (iberein-
stimmend Informationsdefizite hinsichtlich Standor-
te der Wagen, Wagenstellzeiten und Verspitungen
fur den Empfinger einer Sendung beklagt. Zuneh-
mend geben sich die Kunden nicht mehr damit zu-
frieden, weniger Informationen als bei einem Trans-
port per StraBe zu erhalten.

Der Direktor "Landverkehr" der EU-Gene-
raldirektion "Verkehr und Energie",Heinz Hilbrecht,
hat auf der Jahresversammlung des deutschen P-
Wagenverbandes im Juni dieses Jahres berichtet, dass
die EU-Kommission vor eineinhalb Jahren eine Stu-
die Uber den Informationsaustausch im grenziiber-
schreitenden Schienengiiterverkehr durchgefiihrt
hat. Dabei wurde festgestellt, dass man in manchen

Fallen in Deutschland erst weif3, dass ein Gliterzug
aus Danemark ankommt, wenn man ihn héren kann.
Die Informationen uber Guterziige sind in Frank-
reich und Deutschland zwar computerisiert, zum
Informationsaustausch missen sie jedoch ausge-
druckt und an der Grenze von Hand iiberreicht
werden, wonach sie erneut in die jeweiligen Com-
puter eingegeben werden.

Andererseits verkennen wir nicht die Bemii-
hungen einzelner europdischer Bahnunternehmen,
Telematiksysteme im logistischen Bereich, im Be-
reich der Produkt- und Laufsicherheit sowie fir
Notfallmanagement zu entwickeln. Nur haben wir
nicht den Eindruck, dass dies in einer koordinierten
Form und unter Beriicksichtigung der europaischen
Interoperabilitit geschieht.

Unserer Auffassung nach muss die Nutzung
der Telematik im europdischen Schienengliterver-
kehr auf einer klaren Rollen- und Aufgabenvertei-
lung zwischen Politik Verkehrstragern,industrie und
Dienstleistern basieren. Ich freue mich daher, dass
heute Vertreter all dieser Bereiche anwesend sind.

* Planung, Organisation und Betrieb von Tele-
matiksystemen und -diensten sind vorrangig
privatwirtschaftliche Aufgaben. Hier sind wir
als P-Wageneinsteller zusammen mit den
Bahnunternehmen gefordert. Die UIP hat
daher die Anwendung der Telematik im
Schienengiterverkehr zur vordringlichen
Aufgabe erklirt und nationale Verbidnde
und Experten zur vertieften Arbeit aufge-
fordert.
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Deux priorités sont au premier plan :

— Pamélioration de la sécurité

Cela comprend d'abord la sécurité du par-
cours du wagon. L'exemple le plus connu
est l'application des détecteurs de déraille-
ment qui doivent réduire le risque éma-
nant du déraillement d'un wagon. Mais
nous voulons aussi augmenter la sécurité
de produit par la surveillance des réci-
pients et d’'un chargement avec des sondes
appropriées.

— l'amélioration de la logistique

L'application de la télématique doit livrer
ici les informations qu’exigent nos clients
en ce qui concerne les emplacements des
wagons et en ce qui concerne les temps
de transport. A l'aide des programmes
utilisés et des équipements, nous devons
étre en mesure d'évoquer de maniére va-
riable les besoins des clients et des titu-
laires.

Il est tout a fait important — on ne peut pas
le souligner assez souvent — que l'introduction des
systémes entre les réseaux et les titulaires de
wagons-P soit coordonnée pour arriver a des sys-
témes compatibles. || n'est sirement pas logique,
par exemple, que les titulaires de wagons utilisent
des systémes GPS et que les réseaux introduisent
des procédures a l'aide de réseaux cablés.

» Sur la base de la concurrence a Iéchelle
européenne qui doit étre libérée de toutes
les contraintes protectionnistes nationa-

les, l'industrie doit développer les terminaux
qui permettent a l'utilisateur le choix indi-
viduel des services souhaités.

La tache de 'UE et des pays membres, c’est
de créer les conditions générales nécessaires.
La définition des exigences en matiére
d’application des systemes télématiques
en fait partie ; la création d’'une base de
données importante et uniforme et sur-
tout la compatibilité des systémes qui de-
vraient étre normalisés au niveau inter-
national. Nous attendons la création de
standards minima uniformes européens
compte tenu de composantes plus varia-
bles.

Ici,'accord de principe du dernier Conseil
des Ministres des Transports de I'UE sur
la proposition de directive de la Commis-
sion Européenne concernant l'interopé-
rabilité du systéme ferroviaire transeuro-
péen conventionnel sera sGrement utile.
Une des priorités de cette directive sera
I'élaboration de la spécification technique
pour l'interopérabilité (ce que I'on appelle
TSI) en ce qui concerne ['application de
la télématique dans le trafic ferroviaire de
marchandises. Nous considérons que les
travaux correspondants commenceront —
avec la participation de PUIP — encore cette
année.

Ainsi je cloture et vous souhaite beaucoup

de succes pour le restant de ce workshop.



Zwei Schwerpunkte stehen dabei im Vor-
dergrund:

— die Verbesserung der Sicherheit

Dies schlieBt zunichst die Laufsicherheit
desWagens ein. Ein bekanntes Beispiel ist
der Einsatz von Entgleisungsdetektoren,
die das Risiko, das von der Entgleisung ei-
nes Gliterwagens ausgeht, verringern sol-
len. Aber wir wollen auch die Produkt-
sicherheit durch Uberwachung von Behil-
ter und Ladung mit geeigneten Sensoren
erhohen.

— die Verbesserung der Logistik

Der Einsatz der Telematik muss hier die
Informationen liefern, die unsere Kunden
hinsichtlich der Standorte derWagen und
hinsichtlich der Transportzeiten fordern.
Mit Hilfe der eingesetzten Programme und
Gerite miissen wir in der Lage sein, va-
riabel auf die Bediirfnisse der Kunden und
Einsteller einzugehen.

Ganz wichtig ist — dies kann man nicht oft
genug betonen —, dass die Einfiihrung der Systeme
zwischen Bahnen und P-Wagen-Einstellern koordi-
niert wird, um zu kompatiblen Systemen zu gelan-
gen. Es ist sicher nicht sinnvoll, wenn zum Beispiel
die Wageneinsteller GPS-gestiitzte Systeme nutzen
und die Bahnen Systeme auf Basis von Kabelnetzen
einfiihren.

*» Auf der Grundlage von europaweitem Wett-
bewerb, der von allen protektionistischen

nationalen Zwingen befreit sein muss, hat
die Industrie die Endgerdte zu entwickeln, die
dem Nutzer die individuelle Wah! der ge-
wiinschten Dienste ermoglicht.

» Aufgabe der EU und der Mitgliedsldnder ist

es, die erforderlichen Rahmenbedingungen zu
schaffen. Dazu gehort die Definition von
Anforderungen an den Einsatz von Telema-
tiksystemen; die Schaffung einer umfassen-
den und einheitlichen Datengrundlage und
vor allem die Kompatibilitat der Systeme,
die international standardisiert werden
sollten. Wir erwarten die Schaffung ein-
heitlicher europiischer Mindeststandards
unter Beriicksichtigung variabler Kompo-
nenten.

Hier wird sicherlich die grundsatzliche
Einigung des letzten EU-Verkehrsminister-
rats iber den Richtlinienvorschlag der EU-
Kommission zur Interoperabilitit des kon-
ventionellen transeuropidischen Bahn-
systems hilfreich sein. Eine der Priorita-
ten dieser Richtlinie wird die Erarbeitung
von technischen Spezifikationen zur
Interoperabilitit (so genannte TSI} hin-
sichtlich der Anwendung der Telematik im
Schienenglterverkehr sein. Wir gehen
davon aus, dass die entsprechenden Ar-
beiten — unter Beteiligung der UIP — noch
dieses Jahr beginnen werden.

Damit schiieBe ich und wiinsche lhnen fir
den weiteren Verlauf des Workshops viel Erfolg.
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Il.

Recettes

Cotisations
Autres recettes
Intéréts pergus

Totaux

Dépenses

Hambourg
Bruxelles

Totaux

Résultat de Pexercice

L

Actif

Valeurs disponibles

[
2.
3.

Il.

Banque
Caisse
Intéréts / créances

Totaux

Passif

Capital (avoirs au 01.10.1998)
Résultats reportés
Dettes

Totaux

Résultat de Pexercice

31.12.2000

Wolf D. Gehrmann
Secrétaire Général

1999
EURO

| 324 046,81
! 774,83
! | 064,45

325 886,09

12 286,84
318 347,80

330 634,64

-4 748,55

5213542
: 17,10
251,92

52 404,44

46 350,06
6 054,38

52 404,44

52 404,44

2000
EURO

316 460,50
434585
168,44

320 974,79

309 611,67

309 611,67

11 363,12

2000
EURO

79 485,69

097

79 486,66

112567,98

- 54 854,40
21 773,08

79 486,66

79 486,66

Annexe |



Abschluss.

Il

Einnahmen

Beitrage
Verkauf, Diverses
Zinsen

Gesamt

Ausgaben

Hamburg
Brissel

Gesamt

Ergebnis des Geschdftsjahres

Bilanz

l.

Aktiva

Verfiigbare Werte

Bank
Barkasse
Zinsen / Forderungen

Gesamt

Passiva

Kapital (Guthaben per 01.10.1998)
Ubertragenes Ergebnis
Verbindlichkeiten

Gesamt

Ergebnis des Geschdftsjahres

31.12.2000

Wolf D. Gehrmann
Generalsekretar

1999 2000
~ EURO EURO
!
|
324 046,81 316 460,50
77483 4 345,85
| 064,45 168,44
| 325 886,09 320 974,79
12 286,84
318 347,80 309 611,67
330 634,64 309 611,67
- 474855 1136312
1999 2000
EURO EURO
52 135,42 79 485,69
17.10 0,97
251,92
5240444 79 486,66
112 567,98
46 350,06 - 54 854,40
6 054,38 21 773,08
52 404,44 79 486,66
52 404,44 79 486,66

Anlage |
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Rapport des Commissaires aux comptes
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a lintention de I'Assemblée Générale de I'Union
Internationale des VWagons Privés.

En notre qualité de Commissaires aux comptes et
en tant que Vérificateurs de I'UIP, désignés par
I'’Assemblée Générale du 22 septembre 2000 a
Venise, nous avons examiné les comptes de 'UIP
pour I'exercice 2000 de I'Union Internationale des
Wagons Privés 2 la suite de quoi nous avons établi
le présent rapport.

Cotisations des membres
Intéréts

Autres recettes

Secrétariat général Bruxelles

Excédent de recettes au 31.12.2000

Nous avons constaté que la comptabilité est tenue
avec exactitude.
Nous vous proposons d’approuver les comptes de
I'exercice 2000 et de donner décharge a I'adminis-
tration gérante.

Annexe |l

Sur la base des piéces justificatives, nous avons con-
trélé toutes les recettes et toutes les dépenses qui
sont réguliérement comptabilisées sur ordinateur
et les avons soumises, dans la mesure du possible,a
un contréle matériel.

L'exercice 2000 se conclut avec un excédent de
recettes d'ELURO |1 363,12. Ce montant est a
ajouter au capital propre de 'UIP d'EURO 46 350,06.

Voici le détail des recettes et des dépenses :

Dépenses Recettes
EURO EURO

316 460,50

168,44

4 345,85
309 611,67
I'1363,12

320 974,79 320 974,79

Winterthur / Anvers, en mai 2001

Les Commissaires aux comptes :

signé Dr. Werner Maag signé Alain Margerin



Revisoren-Bericht L

zuhanden der Generalversammlung der Internatio-
nalen Privatgliterwagen-Union.

Als Rechnungsrevisoren und als Revisoren der UIP,
bestellt von der Generalversammiung am 22. Sep-
tember 2000 in Venedig, haben wir die Rechnung
fir das Geschiftsjahr 2000 der Internationalen
Privatgliterwagen-Union geprift.Wir erstatten hier-
mit wie folgt

Mitgliederbeitrige

Zinsen

Sonstige Einnahmen
Generalsekretariat Briissel

Einnahmen-Uberschuss per 31.12.2000

Wir stellen fest, dass die Buchhaltung sorgfiltig ge-
fuhrtist.

Wir beantragen die Genehmigung der Rechnung fiir
das Geschiftsjahr 2000 unter Decharge-Erteilung
an die Geschaftsfihrung.

Bericht

Aufgrund der Belege haben wir simtliche Einnah-
men- und Ausgabenposten der per elektronischer
Buchhaltung ordnungsgemaf geflihrten Journale
kontrolliert und sie, soweit moglich, einer materiel-
len Prifung unterzogen.

Das Geschiftsjahr 2000 schlieBt mit einem Uber-
schuss von EURO |1 363,12 ab. Dieser Betrag ist
dem Eigenkapital der UIP von EURO 46 350,06 hin-
zuzufiigen.

Nachstehend die einzelnen Einnahmen- und Aus-
gabenposten:

Ausgaben Einnahmen
EURO EURO
316 460,50
168,44
1 4 345,85
309 611,67
Il 363,12
| 320 974,79 320 974,79

Winterthur / Antwerpen, im Mai 2001

Die Revisoren:

gez. Dr.Werner Maag gez. Alain Margerin
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Liste des membres / Mitgliederverzeichnis

Vereinigung der Privatgiiterwagen-Interessenten VPI (+49) 40 - 450 50 90 50 485
Hochallee 60, D - 20149 Hamburg vpihamburg@t-online.de

Autriche / Osterreich (+43) | - 865 66 85
Verband der Privatglterwagen-interessenten VPI (+43) | - 865 66 8591 3879
Kunigundbergstrafie 40, A - 2380 Perchtoldsdorf kesselwagen@kvg.at

Belgique / Belgien
LOMATFER — Union Professionnelle des Loueurs (+32) 26637576 1 853
de Matériel de Chemin de Fer (+32) 26637550
46, Avenue Herrmann-Debroux, B - 1160 Bruxelles a.margerin@brambles-rail.com

Bulgarie / Bulgarien
BPW — Balkan Private Wagons Association (+359)2-963 13 30 960
¢/o EASTRA Ltd. (+359) 2 - 665 558
105, Arsenalski Bulvd., BG - 1421 Sofia eastra@geobiz.net

Espagne / Spanien
FAPROVE — Fomento de Asociaciones de Propietarios (+34) 91 458 60 34 6 598
y Operadores de Vagones de Espafia (+34) 91 458 87 57
Alberto Alcocer, 46-6°B, E - 28016 Madrid faprove@teleline.es

France / Frankreich
Association Frangaise des Wagons de Particuliers (+33) 1 -4907 2520 42 975
"Le Stratége" — 172, rue de la République (+33) 1 - 49 07 25 21
F - 92817 Puteaux Cedex Webmaster@afwp.asso.fr

Grande-Bretagne / GroBbritannien (+44) 1279 - 843 487
Private Wagon Federation Intl. Section, "Homelea", (+44) 1279 - 842 394 3796
Westland Green, Little Hadham, GB - Herts SG1 | 2AG GeoffP | @genie.co.uk

ftalie / ltalien (+39) 02 - 903 720 21
ASSOFERR — Associazione Operatori Ferroviari (+39) 02 - 903 720 20 4213
Via Cicognara 7, | - 20129 Milano assoferr@iol.it

Pays-Bas / Niederlande (+31) 10231 0231
NVPG Nederlandse Vereniging Particuliere Goederenwagens (+31) 10231 0239 2031
Postbus 284, NL - 3190 AA Hoogvliet Rotterdam NVPG@trimodal-europe.nl

Pologne / Polen (+48) 22 - 697 91 16
Izba Gospodarcza Transportu Ladowego (+48) 22 - 69793 12 7123
ul. Twarda 30, PL - 00-831| Warszawa igtl@decyst.com.pl

République de Slovaquie / Slowakische Republik
ZVKYV Zdruzenie vlastnikov a previdzkovatelov (+421) 32 - 7442 102 3 064
sukromnych kolajovych vozidiel (+421) 32 - 7442 102
Sturovo Namestie 5, SK - 911 01 Trenéin galko@zvkv.sk

Suéde / Schweden (+46) 40 - 13 02 02
Svenska Privatvagnforeningen (+46) 40 - 13 0202 3862
Kolbicksgatan 4, SE - 216 20 Malmo info@privatvagnar.com

Suisse / Schweiz (+41) 1 -491 1595
Verband Schweiz. Anschlussgeleise- und Privatgiiterwagen- (+41) 1 - 491 28 80 5565
Besitzer VAP, Postfach, CH - 8142 Uitikon/Ziirich furrer.vap@bluewin.ch

République Tcheque / Tschechische Republik (+420) 2 - 691 08 37
SPV — Sdruzeni majiteld a provozovatelu soukromych (+420) 2 - 691 08 37 7162
zelezniénich vozu, Peruckd 7, CZ - 121 44 Praha 2 spv@telecom.cz

42 Total des wagons-P affiliés a I'UIP au 1" janvier 2000
143 566

Allemagne / Deutschland

Téléphone / Téléfax
Telefon / Telefax

E-mail

(+49) 40 - 450 50 86

Summe der P-Wagen, die der UIP per |. Januar 2000 angeschlossen sind

Nombre de
wagons-P
Anzahl P-Wagen



Assemblées générales / Generalversammlungen

1950

1951
1952

1953
1954
1955

1956
1957
1958

1959
1960
1961

1962
1963
1964

1965
1966
1967

1968
1969
1970

1971
1972
1973

1974
1975
1976

1977
1978
1979

1980
1981
1982

1983
1984
1985

1986
1987
1988

1989
1990
1991

1992
1993
1994

1995
1996
1997

1998
1999
2000

Attisholz

Attisholz
Venise

Carcassonne
Bruxelles
Innsbruck

Munich
Rapallo
Lugano

Blois
Vienne
Bruxelles

Madrid
Rotterdam
Lausanne

Munich
Mogliano Veneto
Stockholm

Nice
Vienne
Knokke Zoute

La Haye
Londres
Madrid

Hambourg
Lucerne
Stockholm

Ischia
Monte-Carlo
Salzbourg

Liege
Zurich
Amsterdam

Leeds Castle (Maidstone)
Disseldorf
Benalmadena Costa (Malaga)

Stockholm
Berlin
Salzbourg

Santa Margherita Ligure
Amsterdam
Bruxelles

Cannes
Lugano
Madrid

Knokke
Stockholm
Prag

Baden-Baden
Herfordshire
Venise

17/18 avril

16 avril
17 avril

28 mai
I5 juin
30 juin

Il mai
7 avril
28 mai

22 mai
9 juin
25 mai

|8 mai
6 juin
29 mai

2 sept.
7 juin
17 mai

24 juin
6 juin
5 juin

3 juin
I5 juin
17 mai

6 juin
12 juin
17 juin

31 mai
I5 juin
21 juin
19 juin
5 juin
4 juin
23 juin
22 juin
|9 sept.
27 juin
I5 juin
16 juin
21| sept.
14 juin
27 sept.

1" oct.

14 sept.

21 sept.

20 sept.
5 sept.
4 sept.

|*" oct.
24 sept.
22 sept.

Président
Prdsident

U. Sieber
U. Sieber

A. Doucet

J. Stoclet

W. Korfgen

M. Rassini

G. Lagardelle

R. de Garnica

W. Kérfgen

J. de Bruyn

L. Devies

J.M.B. Gotch

Ch. Schlegel

H. Matthies

J.F. Weerts

G. Amblot

J.F. Weerts

H. Sikora

Secrétaire Général

Generalsekretdr

W. Kesselring
W. Kesselring

W. Kesselring

W. Kesselring

W. Kesselring

E.-J. Fert

E.-}. Fert

E.J. Fert

E-J. Fert

E-J. Fert

E.-. Fert

W. Suter

W. Suter

W, Suter

W. Suter

W. Suter

R. Janssen

R. Janssen

R. Janssen

W. Gehrmann
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