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Le mot du Président

La baisse de qualité dans le service de trac-
tion s’est encore accrue en 2003. Cette situation a
provoqué une baisse importante dans la rotation
des wagons privés et donc une réduction des re-
venus pour les propriétaires de wagons a travers
I'Europe.

Comme nous le savons tous, le transport par
rail a perdu des parts de marché tout au long des
24 derniéres années et, depuis quelques années, il a
également perdu du volume. En 2003, |a baisse était
de | %. Ceci, associé a 'augmentation du transport
de fret, spécialement en trafic international, a pro-
voqué une augmentation du transport routier avec
les conséquences suivantes :

* de nombreux problémes d’embouteilla-
ges routiers entrainant une perte de pro-
ductivité des sociétés de transport routier

* baisse de la qualité du service a l'industrie.

De plus,si le transport par rail continue 4 per-
dre des parts de marché, nous savons tous qu’avec
le réseau routier prévu pour les prochaines années,
le transport routier ne pourra pas absorber les 3,9 %
d’augmentation de trafic attendus.

Une croissance durable demande un sys-
téme de transport efficace et économique, avec des
colts extérieurs acceptables par la communauté.
Le meilleur moyen d’y parvenir est d’augmenter le
nombre de tonnes/km dans le transport ferroviaire.

La Commission Européenne a fait de gros
efforts pour changer cette situation ; elle a

* publié les différentes directives qui régle-
mentent la libéralisation du rail

* publié un Livre Blanc sur « La politique
européenne de transport pour 2010 : il
est temps de décider »

* publié différents paquets ferroviaires

* créé I'Association Européenne pour I'ln-
teropérabilité Ferroviaire (AEIF).

Mais tous ces efforts par les autorités de 'UE
n'ont pas été suivis par les initiatives politiques né-
cessaires pour obtenir des résultats dans la majorité
des pays membres.

Comme on le
sait, depuis le |5
mars 2003, le trans-
port international
de fret est libéralisé
dans I'Union Euro-
péenne, ce qui veut
dire que légalement
depuis cette date
tout opérateur pri-
vé ou public peut
utiliser avec sa pro-
pre traction un réseau de 50 000 km qui traverse
les différents pays.

Mieux, en septembre 2002, les sociétés qui
gérent les voies ferrées dans 16 pays (aujourd’hui il
y a 22 sociétés), ont créé une organisation commer-
ciale commune appelée Rail Net Europe, dans le
but de faciliter I'acquisition de chemins ferroviaires
dans le Trans European Railway Freight Network
(TERF).

Cependant, en dépit de ces actions, aucun
opérateur de traction, public ou privé,n’a été capa-
ble, jusqu’a présent, de transiter a travers les diffé-
rents pays sur ce réseau ferroviaire avec sa propre
traction.

Ainsi, jusqu’a présent, on peut dire que I'ou-
verture |égale de l'infrastructure ferroviaire n’a pra-
tiquement pas changé la situation du marché pour
les clients du rail.

Toutes ces mesures n’ont pas arrété la dimi-
nution de la part de marché du transport par rail
qui,en 2003, était tombé a 7% dans 'Europe des |5.

Pourquoi est-ce ainsi ? Pourquoi est-il si dif-
ficile de changer cette tendance dans le partage des
modes de transport ?



Je pense que la réponse a ce probléme est
facile, mais certainement pas la solution.

En comparaison avec d’autres secteurs, les
chemins de fer européens maintiennent encore 15
systémes différents dans la technologie et la régle-
mentation. On nous a souvent rapporté les problé-
mes posés par le fait que les trains doivent s’arréter
aux frontiéres intérieures de 'Europe pour résoudre
les difficultés causées par :

» différents systémes de signalisation

+ différents voltages

+ différentes longueurs de train et charges
autorisées des wagons

+ différentes normes et regles de travail
(dans certains pays, il faut encore deux
opérateurs pour la traction)

* le changement de téte de traction et d’es-
sieux aux frontiéres avec la Finlande et la
Péninsule Ibérique

+ différentes documentations.

La Communauté Européenne fait de gros
efforts pour résoudre ces problemes d'interopé-
rabilité.

Cependant, ce n’est pas la que se trouve
le probléme principal. Il y a 20 ans, ou méme
seulement 10 ans, le rail n'était pas interopérable
mais le service fourni pour le fret était acceptable.
Et donc la question doit étre posée : que s’est-il
passé ?

Le rail est géré aujourd’hui par des sociétés
publiques dont I'objectif principal est de fournir un
service public de transport de passagers pour lequel
elles ont regu des subventions substantielles pour
couvrir teur déficit et faire les investissements. Donc
toute I'opération est orientée vers les besoins tech-
niques et économiques du transport de passagers.

Le service des passagers demande des trains
courts, légers et rapides qui, a leur tour, ont besoin
d’'un systéme de voies ferrées a hauts investisse-
ments et colts.

Le fret demande des trains longs, lourds et
lents qui, au contraire, n‘ont besoin que de voies

ferrées avec moins d’investissements et des colts
plus bas.

[l est trés compliqué de fournir deux services
aussi différents dans leurs nécessités techniques sur
les mémes voies.

La situation a empiré depuis le début des
années 90 car les sociétés de chemin de fer ont ab-
solument voulu concurrencer les transports aériens
et routiers de passagers, ce qui a demandé des trains
plus rapides et provoqué une importante réduction
de la capacité du réseau ferroviaire.

Le résultat est un systéme ferroviaire avec
des colts beaucoup trop élevés pour le fret et, ce
qui est plus important, qui ne peut pas respecter
les temps d’arrivée prévus pour les trains de
marchandises dans la plupart des services, car la
préférence est donnée aux trains de passagers.

C’est le probléeme principal et la raison
pour la perte de parts de marché.

Avant toute chose, un systéme de transport
doit étre fiable. Il doit pouvoir charger et décharger
aux heures prévues. Peu importe qu'il soit plus lent
que d’autres modes de transport, mais aucun client
n‘achétera un service de transport qui ne peut pas
garantir son heure d'arrivée.

Cette incapacité de respecter un horaire est
la conséquence directe de la préférence accor-
dée au trafic de transport de passagers et de
la complexité supplémentaire créée par le fait qu'il
faut travailler avec différents systémes ferroviaires
locaux et les complications de coordination que cela
suppose.

Un train ne doit pas seulement changer de
locomotive et de conducteur aux frontiéres natio-
nales, mais aussi entre certaines provinces ou zones
ferroviaires a l'intérieur d'un méme pays.

Si un train de passagers est en retard, le train
de marchandises sera arrété et mis sur une voie de
garage pour laisser passer le premier, ce qui veut
dire qu'il arrivera en retard au prochain point de
changement de locomotive et il perd aussi le chemin



qui lui avait été alloué dans la zone suivante. C’est
ainsi que le train de marchandises accumule les
pertes de temps et arrive inévitablement en retard
a destination.

Cependant, les chemins de fer ont ample-
ment prouvé qu'’ils peuvent gérer leurs trains cor-
rectement et toujours arriver a temps, comme ils
y arrivent réellement avec les trains de passagers.

Nous nous demandons : pourquoi ne pas le
faire aussi avec le fret !

La raison vient du fait que les trains de pas-
sagers sont opérés avec des lignes réservées,comme
par exemple les trains & grande vitesse ou les trains
de navetteurs. Et,pour les autres lignes, ils sont aussi
opérés comme s'il s’agissait de lignes réservées car
les trains de passager ont la préférence et,s’il y a
un probléme de traction ou d’horaire, c’est le train
de marchandises qui perdra le chemin ou la traction.

C’est pourquoi I'expérience montre que la
vraie solution réside dans un réseau ferroviaire
réservé.

La libéralisation créera les conditions né-
cessaires pour que le rail soit géré selon des critéres
économiques et non politiques.

Les trains de marchandises lourds et lents
nécessitent beaucoup moins de signalisation et de
colts de maintenance des voies que les trains de
passagers légers et rapides.

En 2003, 'UIP a fait une étude montrant
qu’une voie ferrée pour le fret est rentable avec un
colt entre 2,40 € et |,80 € par train/kilométre.

Par conséquent,il n’y a aucun doute qu’a par-
tir du moment ou le marché établira des parametres
économiques corrects et transparents, le transport
de marchandises cessera d’étre discriminé, recevra
un traitement similaire a celui du transport de pas-
sagers et atteindra ainsi les conditions de fiabilité
que le marché réclame.

Rien qu’en arrivant a 'heure convenue, le
transport par rail pourrait retrouver la part de
marché des années 70 en moins de 6 ans. Aussi bien
Pindustrie que les sociétés de transport routier sont
prétes a « sauter sur le train aujourd’hui ».

Cependant, nous sommes tous bien cons-
cients des difficultés inhérentes a un processus de
libéralisation tel que celui-ci et des années qu'’il fau-
dra pour arriver a une libéralisation complete du
secteur.

A cause de ceci, il est essentiel,a court terme,
de prendre certaines mesures, certaines mesures
politiques,afin de réduire la discrimination dont
souffre le transport de marchandises dans le systéme
ferroviaire européen.

Nous voulons voir le chemin de fer retrouver
sa part de marché dans le transport des marchan-
dises car c'est essentiel pour la croissance durable
que nous voulons tous pour I'Europe et pour une
industrie compétitive, et nous savons trés bien que
le partage modal actuel et les tendances des der-
nieres années ne peuvent pas continuer.

Mais aucune décision n’est prise sur le seul
aspect qui peut et doit changer la situation, le cri-
tére d’allocation des capacités des voies entre
passagers et fret.

Conclusion
Il est donc indispensable de réaliser :

+ la libéralisation du chemin de fer, afin
de créer la compétition et de permettre
aux opérateurs d’entreprises ferroviaires
de gérer leurs sociétés selon les parame-
tres du marché pour les rendre compéti-
tives et rentables

* linteropérabilité, afin d’obtenir un che-
min de fer européen au lieu d'un ensemble

de chemins de fer locaux




* la création de I’Agence Ferroviaire Eu- * réservant au fret toutes les voies paral-
ropéenne qui, en tant qu'organisme de léles aux voies a grande vitesse
régulation d’'un chemin de fer continen-
tal, devra assumer dans le futur la gestion
de tout le réseau européen. Si nous vou-

« améliorant 'accés aux villes avec des
voies alternatives a celles des trains de

o navetteurs
lons construire I'Europe, nous devrons
gérer le systéeme de transport de fagon * améliorant I'accés aux ports maritimes
centralisée. et aux terminaux industriels

+ allongeant les voies de circulation de
contournement, afin de faciliter le
transit des trains de passagers et de

Mais, a court terme, si nous voulons changer
la tendance actuelle, des décisions politiques

doivent étre prises AUJOURD'HUI : . . ,
fret et permettant a ces derniers d'a-

i ins | 500 m de long.
|. Un partage équitable des capacités volr aumoins m de fong

entre passagers et fret doit étre imposé
aux opérateurs du rail. Je pense que le
fret devait disposer d’au moins 50 % de la
capacité actuelle des voies européennes.

4. Entre-temps,la tendance de certains opé-
rateurs publics d’équilibrer leurs comptes
en augmentant le prix d’'un service a la
qualité aussi déficiente au lieu d’agir sur

s ex ca leurs codts et productivité doit étre aban-
2. Le systéme de préférence doit étre

changé et il devrait étre interdit de re-
tirer un chemin ou une traction a un train

donnée.

Si ces décisions ne sont pas prises immédia-
tement, le transport de marchandises par rail, avec
une part de marché aussi basse que 7 %, risque de

de marchandises en faveur d’un train de
passagers.

devenir sans objet avant que les effets de la libé-

3. Certains investissements devraient étre L .
ralisation se fassent sentir.

destinés a la création d'un réseau de

voies réservées au fret (rien en compa-

raison de ce qui est investi dans le réseau Le Président :

a grande vitesse), en : Emilio Fernandez Fernandez



Rapport des activités de 'UIP

Introduction

Les activités de 'UIP se sont concentrées
en 2003 sur deux points clé :

* collaboration de 'UIP dans les travaux
d’harmonisation technique des groupes de
travail de 'AEIF et

*+ élaboration et imposition de conditions
minimales pour [I'utilisation de wagons de
fret au niveau européen (CGU).

Environ 20 experts de I'UIP ont travaillé in-
tensivement dans les différents groupes de travail
de I'AEIF (Association Européenne pour I'inter-
opérabilité Ferroviaire) dans le but d’apporter les
expériences et les exigences du secteur des wagons
privés dans les différentes TSI (Spécifications tech-
niques pour l'interopérabilité) qui concernent les
intéréts des titulaires.

Particuliérement dans le groupe de travail
« Matériel roulant », la position du titulaire de wa-
gons privés dans le cadre de I'harmonisation tech-
nique a fait 'objet de controverses pendant des
mois.

A T'occasion des travaux sur I'uniformisation
des entretiens, une lacune légale est apparue dans
la position juridique du titulaire.

Celle-ci résultait du texte de la proposition
de directive de I'UE sur la sécurité ferroviaire, dans
lequel la responsabilité pour la sécurité dans le do-
maine du rail était partagée entre I'EF et 'opérateur
de linfrastructure, sans inclure nommément le titu-
laire ou le propriétaire du wagon dans la respon-
sabilité. Les efforts de I'UIP sont donc allés dans le
sens d’inclure le propriétaire du wagon en tant
qu'acteur responsable dans le texte de la directive.
Ceci a réussi fin 2003 grace 4 une intervention au
Parlement Européen qui a repris le propriétaire de
wagons dans une proposition d'amendement.

Le deuxiéme point clé des activités de I'UIP
concernait "élaboration de CGU et une stratégie
pour les imposer au niveau européen.

Grice au travail intensif d’un petit groupe
de juristes, 'UIP a pu remettre a I'UIC le texte des

CGU déja début mars 2003. Avec ces CGU, I'UIP
était en position de défendre ses intéréts clairement
formulés lors des discussions avec les Chemins de
fer UIC.

Le travail politique de 'UIP consistait a poser
des jalons pour imposer les CGU au niveau euro-
péen, aussi bien dans la forme que dans le contenu.
Le réle de la Commission Européenne et celui de
'OCTI/COTIF a Berne ont été inclus dans ces
réflexions afin de garantir une validité au-dela des
frontieres de I'UE.

Union Européenne

Le deuxiéme paquet ferroviaire a obtenu un
accord politique en 2003. Des désaccords entre le
Parlement Européen et le Conseil des Ministres ont
conduit fin d’année a une procédure d’arbitrage qui
a abouti en mars 2004 a un accord. L'UIP a présenté
tres tot a la Commission sa position détaillée et
ses exigences.

La Direction Générale « Energie et Trans-
port » (DG TREN) a préparé en 2003 un troisiéme
paquet ferroviaire dont la proposition de réglement
sur des compensations en cas de non-respect des
exigences de qualité contractuelles dans le fret fer-
roviaire a donné lieu en fin d’année a des débats
acharnés entre la Commission Européenne et les
entreprises ferroviaires traditionnelles. La position
de 'UIP, publiée sur son site Internet,a contribué a
ce que la Commission puisse maintenir sa propo-
sition.

La réalisation de l'interopérabilité par des
spécifications techniques unifiées pour les différents
domaines du systéme ferroviaire en Europe a occupé
les experts de I'UIP toute I'année, particuliérement
dans les domaines des wagons de marchandises, la
télématique, la réduction du bruit des wagons et le
transport des produits dangereux.

Le financement de l'infrastructure ferroviaire
européenne a également préoccupé 'UIP en 2003.
Le Président Fernandez a présenté la position de
I'UIP lors d'un forum de discussion de haut niveau
en novembre a Bruxelles.



Dans le cadre du projet européen « New
Opera »,I'UIP et des entreprises membres, réunies
avec d’autres acteurs dans un consortium, ont pré-
paré une proposition pour la mise en place d'un ré-
seau de 15 000 km pour le transport des marchan-
dises. Elle a été approuvée au cours du premier
semestre 2004.

La ratification de la nouvelle COTIF par les
états membres de 'OTIF a été accélérée a la fin de
l'année par une recommandation de la Commission
Européenne qui avait pris la décision d’adhérer a
'OTIF, ce qui ne sera possible qu’apreés 'entrée en
vigueur de la COTIF.Uadhésion permettra a la Com-
mission Européenne d’influencer le trafic ferroviaire
au-dela des frontieres de la Communauté car, dans
le cadre de sa compétence, elle disposera des voix
des états membres de I'Union Européenne.

Plusieurs conversations ont eu lieu en cours
d’année entre I'UIP et les représentants de la DG
TREN, ce qui a renforcé la position de I'UIP et les
buts qu’elle a fixés.

Commission UIP et Réunion Commu-
ne UIC/UIP

La Commission, conformément aux accords
avec I'UIC, ne se réunit plus qu’une fois par an. En
2003, la réunion s’est tenue en juin a Marseille.

Cette Réunion Commune devient de moins
en moins un lieu de décisions concrétes engageant
I'ensemble des entreprises ferroviaires, mais davan-
tage une structure de déclarations de principes de
la part de 'UIC, déclarations qu’il convient d’exploi-
ter ensuite dans le cadre de négociations entre les
associations nationales et les EF immatriculatrices.

Dans ce nouveau contexte, il a été nécessaire
d’adopter une nouvelle stratégie consistant :

* lors de la réunion,a développer une argu-
mentation détaillée destinée a étayer nos
demandes et faire acter dans le procés-
verbal I'accord de la part de 'UIC d’ouvrir
des négociations au niveau national,

+ apres la réunion,a inviter les associations
nationales a prendre contact avec leur EF
immatriculatrice et d'informer le secréta-
riat de I'UIP des résultats obtenus.

Lors de la réunion de Marseille, les principaux
thémes suivants ont été débattus :

+ Facturation de frais administratifs lors de
réparations de wagons P
Il a été décidé que le GT « Facturations »,
auquel deux représentants de 'UIP parti-
cipent, rédigera un manuel de procédures
a suivre dans chaque cas.

» Prét d'essieux montés
Le groupe UIC/UIP « Pieces de rechange »
a formulé plusieurs propositions et doit
rédiger les textes détaillés en tenant
compte des remarques de 'UIP.

+ Tarification des wagons sortant d'ateliers
de construction
L'UIC a retenu nos arguments et exami-
nera en Commission « Fret » la proposi-
tion de traiter les wagons neufs sortant
d’ateliers comme un moyen de transport
au lieu de les traiter comme marchandises.

+ Conditions d'utilisation des wagons
Avec l'entrée en vigueur de la nouvelle
COTIF, la disparition de la fiche 433 et la
dénonciation par I'UIC de I'accord en ga-
rantie, il est nécessaire de bitir un texte
fixant les regles d’utilisation des wagons
par les EF. les droits, obligations et respon-
sabilités de chacune des parties et du trai-
tement des dommages et avaries.

LUIP et I'UIC, bien que d’accord pour
arriver a un texte commun, divergent sur
le caractére obligatoire ou non d'un tel
accord et sur un certain nombre de points.
Une commission d'experts de 'UIP et de
'UIC a été désignée pour rapprocher les
points de vue et essayer d'arriver a un ac-
cord avant la mise en ceuvre de la COTIF.



Comité «« Superstructure »

Le comité « Superstructure » a siégé les
6.5.2003 et 24.10.2003 a Hambourg. Les priorités
étaient 'accompagnement du développement juri-
dique ultérieur dans le transport de produits dange-
reux, la normalisation et le travail sur des formulaires
standardisés.

Les différents procédés pour le « codage
réservoir » aprés la nouvelle structuration du RID
ont été discutés dans le comité. Surtout en France,
il y a une forte résistance car la France consideére la
réglementation sur les prescriptions de chargement
comme insuffisante. La proposition frangaise de de-
voir écrire sur la citerne, en plus du code, les dispo-
sitions spéciales, a été confirmée entre-temps par
le comité technique RID. Ceci devrait clore les ques-
tions relatives au codage réservoir. Certes, les procé-
dures varient dans les différents pays, cependant on
ne constate plus de difficultés.

Les themes actuels ont présenté matiére a
discussion sur la modification du RID au 1.1.2005,
car il fallait introduire dans le RID les recomman-
dations de meilleure sécurité, mises au point aprés
plusieurs années de travail par le sous-groupe de
travail RID. Résultant de ces recommandations, de
nouvelles exigences seront introduites dans le RID
2005 concernant les points suivants :

* éléments d'absorption d’énergie sur les
wagons pour les matiéres particuliére-
ment dangereuses

* une plus grande dimension de la boulon-
nerie des trous d’homme avec domes a 4
fléaux

* exigence de doublure en tdle sous les pié-
ces soudées

+ formation particuliére concernant les ma-
tieres dangereuses pour le personnel.

Les textes de notification concernant le nou-
veau RID 2005 peuvent étre obtenus sur le site OTIF

www.otif.org.

Les groupes de travail et le comité « Super-
structure » sont toujours occupés avec les thémes
« détection de déraillement et protection contre

les chevauchements » car il faut encore trouver des
réglements.

Un autre sujet, qui ne réjouit pas tous les
participants, a fait son entrée dans le RID : suite
aux attentats du | | septembre et aux réglementa-
tions qui s'en sont suivies aux NU, on trouve mainte-
nant des exigences sur le théme « sécurité » jusque
dans le RID et 'ADR. Les exigences de base conte-
nues dans le nouveau chapitre |.10 ont été adoptées
apreés des discussions serrées et il faut attendre de
voir comment la transposition dans la pratique
s'effectuera.

Les premiéres expériences de reconnais-
sance mutuelle des experts RID ont été jugées po-
sitives.Aprés de longues discussions, 'UIP a enfin la
possibilité légale de faire inspecter les wagons-
citernes la ou ils doivent étre réparés ou révisés,
sans devoir faire venir un expert du pays ol le wagon
a été immatriculé.

Par contre, les efforts de 'UIP pour un chan-
gement de I'exigence sur I'épaisseur minimale des
parois n'ont pas abouti a des résultats aussi positifs.
La proposition d’autoriser dans le texte du RID une
épaisseur de paroi légérement moindre, technique-
ment sire et non inquiétante,n'a pas obtenu la majo-
rité. Ceci, bien que presque tous les états présents
aient été conscients que dans toute I'Europe les
experts décrivent comme état de la technique une
tolérance d’épaisseur de paroi légérement moindre.
Il a été décidé de ne pas poursuivre cette discussion
vu que I'UIP tient a la mise au point des textes, mais
pas a la réduction des exigences, qui n’est proba-
blement pas calculable.

Aprés que la norme 14025 longtemps atten-
due et a laquelle 'UIP a aussi collaboré soit offi-
ciellement publiée et également citée dans le RID,
toutes les conditions seront réunies pour I'entrée
en vigueur reportée pour la deuxieme fois au 1.7.
2005 de la directive européenne sur les compres-
seurs mobiles (TPED). Ce sujet, ainsi que la transpo-
sition dans les différents pays européens, pourrait
faire 'objet des prochaines réunions du comité.

Apres un long travail sur un formulaire UIP

concernant P'état extérieur et intérieur des réser-




voirs, le travail a pu étre achevé. Un document cor-
respondant se trouve sur le site Internet de 'UIP a
coté de la rubrique « degré de propreté », prét a
étre téléchargé. Un autre formulaire sera encore
ajouté pour les données concernant les éventuels
joints intégrés. Le but de ces formulaires est de don-
ner au loueur et a |'utilisateur une image claire de
I'état et de I'équipement du wagon loué et d'unifor-
miser cette présentation.

Le représentant du groupe de travail Rail
Tech, Luc van de Velde qui est présent lors des
réunions de superstructure en tant qu'invité,a décrit
les stipulations établies par ce groupe de travail vi-
sant le marquage des « wagons rincés a 'azote » et
a informé qu’on s’occuperait de la qualification et
de I'examen des ateliers sous le titre SQAS Rail.

Comité « Infrastructure »

Pour la 4°™ année depuis sa création, le comi-
té s’est réuni en 2003 a deux reprises, en mai et en
novembre. Désormais, 10 associations nationales
adhérentes a I'UIP sont représentées.

Comme cela a déja été rappelé, ces réunions
permettent aux associations de partager leurs expé-
riences et leurs problémes, de dégager également
des avis communs et d’entreprendre les actions né-
cessaires afin de les faire connaitre.

A ce titre, il a été signalé la position de plu-
sieurs entreprises ferroviaires cherchant a mieux
rémunérer les « dépannages en ligne », dont la
SNCB qui a augmenté son taux horaire d'une fagon
significative et la SNCF qui est en réflexion pour
assurer ces prestations a un co(it prenant en compte
les frais de manceuvre ainsi que les frais fixes.

Il a été souligné que ce type de prestation,
prévu par la fiche UIC 433, participe a la qualité du
service que le tractionnaire doit au client, et qu’il
doit étre adapté aux besoins. Sur ce point,les mem-
bres du comité ont proposé de faire un état des
lieux concernant les entreprises ferroviaires aux-
quelles ils sont généralement associés.

Il a été également rendu compte des travaux
des groupes de travail UIC/UIP, pour la part concer-
nant les comités GT UIC/UIP « Changement de
voie », « Directives de chargement », « Piéces de
rechange et modalité de transport ».

A cette occasion, il est rappelé que la majo-
rité de ces groupes dépendent de la CTR de 'UIC
{(Commission Technique et Recherche).

A partir de janvier 2004,1a CTR va se réor-
ganiser en sous-comités, deux S/C regroupent les
principaux travaux que nous suivions dans le cadre
du S/C 08 « Wagons » :

+ §/C 02 - Technique fret (présidé par M.
Guidi) qui reprend notamment les GT RIV
et les AP standardisation

+ S/C 05 - Freinage et organes de roule-
ments (présidé par M.Tourrade).

Au cours des réunions du comité « Infra-
structure »,les travaux organisés par I'Union Euro-
péenne sont également abordés, et les différents
représentants de I'UIP ont I'occasion de répondre
aux questions de leurs collégues, notamment sur le
bruit et sur I'interopérabilité.

Sur le bruit et afin de répondre aux objectifs
fixés par la Directive « Environnement », il est tou-
jours question de réduire le bruit ferroviaire par la
mise en place de semelles composites, sur les nou-
veaux wagons et également sur les wagons existants.

La date de mise en ceuvre a I'horizon 2005
est évoquée, la STI « Matériel roulant » confirme
les niveaux de bruit a ne pas dépasser.

Par contre, la mise en place de semelles « K »
a haut coefficient de frottement sur le matériel exis-
tant est difficilement réalisable économiquement, et
'UIC cherche toujours une semelle « LL » se com-
portant comme une semelle en fonte.

Pour ce qui concerne I'élaboration des STI
prioritaires :

* matériel roulant fret,
* télématique,
+ exploitation,

la date de publication avant fin avril 2004 avait
été annoncée.
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Bon nombre de questions n’ont pas encore
trouvé de réponses et les travaux se poursuivent.

LUIP est particulierement concernée par le
role que doit jouer le « détenteur de wagons » dans
la gestion de la maintenance.

Le comité suit également les travaux de 'UIC,
chargée par la COTIF d'établir des prescriptions
techniques unifiées a partir des fiches UIC existantes,
celles-ci devant en principe étre reprises dans les
STl relevant de I'interopérabilité.

Il suit aussi les principales normes en cours
de rédaction au CEN/TC 256, organisme européen
de normalisation, qui a notamment la charge d’élabo-
rer les normes prévues par les STI.

Travaux de PAEIF

Nos experts impliqués dans les différents
groupes de travail de '’AEIF liés & nos activités ont,
avec leurs collégues, remis les propositions de STI
sur les sujets tels que le wagon de marchandises, le
bruit, la télématique.

Les travaux de I'AEIF ont reposé, dans une
large mesure, sur les fiches actuelles de 'UIC et la
réglementation, avec toutefois des modifications
importantes concernant :

* la définition et le réle du détenteur
* le bruit

* le contréle des organismes notifiés
* les applications télématiques

* linteropérabilité des réseaux.

Sur la définition et le réle du détenteur, les
régles ne sont pas encore définitivement arrétées
(voir paragraphe spécifique sur le détenteur), car
tant la COTIF que les différentes directives euro-
péennes sur l'interopérabilité n'ont pas prévu avec
assez de précision le réle du détenteur.

En ce qui concerne le bruit, la STI de 'AEIF
doit étre reprise car elle ne correspondait pas aux
attentes de la Commission Européenne en ce qui
concerne la réduction du bruit dans le domaine fer-
roviaire.

Pour les autres ST, le travail d’harmonisation
et de relecture a commencé au niveau de 'AEIF et
les documents corrigés vont étre soumis a I"avis du
comité des états membres, dit « Comité 21 », pour
étre ensuite adoptés et publiés par la Commission
Européenne.

Comité UIP « Questions juridiques »

Lutilisation des wagons de fret dans le nou-
veau cadre juridique était au centre des travaux des
juristes de I'UIP qui se sont rencontrés en tout sept
fois en 2003 pour des discussions internes ou en
commun avec des représentants des chemins de
fer.

Si, comme prévu, le nouvel accord COTIF
déja rédigé en 1999 entre en vigueur en 2005, alors
le réglement concernant le transport international
ferroviaire des wagons de particuliers (RIP) devien-
dra caduc.Avec cela, I'obligation légale d'immatricu-
ler les wagons privés auprés d’une entreprise ferro-
viaire pour pouvoir les faire circuler sur le réseau
public sera supprimée. L’homologation technique du
wagon par un organisme d’état agréé suffira.

Cependant, vu qu'il reste encore nécessaire
de réglementer I'utilisation des wagons dans I'opé-
ration ferroviaire, des prescriptions légales unifiées
pour les contrats d’utilisation de wagons en trafic
ferroviaire international (CUV) ont été inclues dans
I'annexe D de la nouvelle COTIF. On peut s’éloigner
de ces prescriptions légales. LUIC et 'UIP ont dé-
battu intensivement sur 'unification des conditions
d'utilisation. Le plus gros probléeme était la respon-
sabilité du « détenteur » qui remplacera la notion
traditionnelle de titulaire.



Début juillet 2003, 'UIC a communiqué a
I'UIP son projet de « Contrat Général d’Utilisation ».
LUIP avait déja présenté en mars 2003 son projet
de « Conditions Générales d'Utilisation de VVagons
de Fret ».Plusieurs rencontres qui suivirent en 2003
eurent pour but de rapprocher les positions des
deux parties.A la fin de 'année, ces positions étaient
encore fort éloignées.

Commission UIC/UIP « Questions ad-
ministratives et juridiques »

Cette commission s’est réunie a deux repri-
ses en groupe plénier les 25 février et 7 mai 2003,
puis une fois en groupe restreint, le 27 mai 2003.

La commission a regu mission par la réunion
commune UIC/UIP qui s’est tenue fe || octobre
2002 aVarsovie d’examiner la note de synthése de
'UIC concernant I'avenir de 'accord en garantie et

de formuler une prise de position avant le 20 juin
2003, date de la réunion commune de Marseille.

Lessentiel du travail de cette commission a
donc été d'examiner cette note de synthése. Dans
ce cadre,a été particuliérement examinée la procé-
dure a respecter pour la modification des dispo-
sitions contractuelles.La commission a conclu que,
pour maodifier une clause aussi importante que celle
de I'accord en garantie, il était indispensable de
respecter vis-a-vis de chaque titulaire a la fois un
certain formalisme et un délai suffisant de préavis.

Par ailleurs, a I'occasion de la remise de son
rapport d’activités, la commission a fait observer
que la problématique de I'accord en garantie soule-
vait d'autres questions beaucoup plus larges. Cel-
les-ci concernent plus globalement les futures re-
lations EF/titulaires de wagons et ces questions
n'avaient pas été traitées par la commission car
débordant trés largement du cadre de la mission
initiale. C’est a cette occasion que le GT UIC/UIP
« CGU/CUU » a eté créé.
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La vie internede'lUIP

Assemblée Générale

L'Assemblée générale a eu lieu le 19 sep-
tembre 2003 a Lugano.

Au cours de cette Assemblée générale, les
points suivants ont été abordés :

* Le proces-verbal de 'Assemblée générale
du 27 septembre 2002 i Vienne a été
adopté a I'unanimité.

» Le 53*™ Rapport de gestion — portant sur
I'exercice 2002 — a été adopté.

comptes Monsieur Luciano Rampinelli, Di-
recteur Général de I'association italienne
ASSOFERR, et Monsieur Alain Margerin,
Secrétaire Général de I'association belge
LOMATFER.

L'Assemblée générale a approuvé a 'unani-
mité I'adhésion de I'association hongroise
MVME — Magyar Vasuti Magankosci Egye-
stlet a 'UIP.

Les associations-membres ont élu au Co-
mité directeur les délégués suivants pour
2003/2004 :

Les commissaires aux comptes ont pré-
senté le rapport de 2002. L' Assemblée gé-
nérale a remercié les commissaires aux
comptes pour le travail effectué.

L'Assemblée générale a approuvé les
comptes et le bilan de 2002.

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

Le Secrétaire Général a expliqué une nou-
velle fois la situation financiere de 'UIP
qui demeure tendue en raison des activités
croissantes et de la diminution du nombre
de wagons.

L'Assemblée générale a décidé pour 2004
sur proposition du Comité directeur de :

Allemagne Monsieur J. Hiillen
Autriche Monsieur G. Schwayer
Belgique Monsieur A. Margerin
Bulgarie Monsieur P.Yossifov
Espagne Monsieur E. Ferndndez
France Monsieur B. Dambrine
Grande-Bretagne  Monsieur G. Pratt
Hongrie Monsieur G. Czito
Italie Monsieur M. Pacella
Pays-Bas Monsieur N. van den Berg
Pologne Monsieur I. Gojski
Slovaquie Monsieur |. Miklanek
Suede MonsieurY. Le Gars et
Monsieur P.A. Benthin
Suisse Monsieur A. Suter

République Tcheque Monsieur M. Schubert

En 2004, 'Assemblée générale aura lieu
le 30 septembre en Allemagne a Wiesba-

den.'association allemande (VP!) se char-

- mainteni isati Il ) .
aintenir la cotisation de base annuelle gera de I'organisation.

par association membre au méme ni-
veau que les années 2002 et 2003,
soit € | 687,—

- d'augmenter de 10% la cotisation aux Comité Directeur
100 wagons, soit € 225,—.

En 2003, le Comité directeur de 'UIP s’est
réuni le 14 mars a Zurich et le 19 septembre a Lu-

I'exercice 2003 comme commissaires aux gano.

+ L'Assemblée générale a désigné pour



Comité de Gérance

Le Comité de gérance s’est réuni cing fois
en 2003. Les réunions ont eu lieu le 17 janvier,le 12
mars,le | | juillet,le |8 septembre et le 28 novembre.

Commission

En 2003, la Commission UIP s’est réunie le
19 juin a Marseille.

A l'ordre du jour, les problémes importants
relatifs aux futures relations avec les entreprises fer-
roviaires et la préparation de la réunion commune
UIC/UIP qui a eu lieu le 20 juin 2003 a Marseille
sur invitation de la SNCE

Comités

En 2003, les quatre principaux comités de
'UIP se sont respectivement réunis :

« Infrastructure » : les 19.5. et 28.11.2003 ;

« Superstructure » : les 6.5. et 24.10.2003 ;

«Questions juridiques » :les 25.2.,7.5. et 27.5.2003 ;

«Accord en garantie » : les 14.8., 25-26.8, 23.9. et
19.11.2003.

Groupes d’étude
Les autres groupes d’étude et de travail de
'UIP se sont réunis selon les besoins.

En outre, les experts de I'UIP participent a
plusieurs groupes de travail internationaux.

Pour le Comité directeur :

Le Président :
Emilio Fernandez

Le Secrétaire Général :
Wolf D. Gehrmann
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IV.

Politique ferroviaire européenne au début du 21°™ siecle

Discours du Député Européen Ulrich Stock-
mann lors de I'Assemblée annuelle des membres
de laVereinigung der Privatgiterwagen-Interessen-
ten VPl a Magdebourg, le 13 juin 2003

Par trois stratégies — la libéralisation, I'har-
monisation et I'intégration — I'Union Européenne
essaye d’optimiser le systéme de transport euro-
péen et de I'adapter au futur. Ceci vaut aussi pour
le rail.

La libéralisation est nécessaire pour surmon-
ter le découpage des marchés nationaux et ainsi
satisfaire au marché intérieur unique européen. Dans
la majorité des modes de transport, la libéralisation
est achevée et, pour le rail, elle est a 'ordre du jour.

L'harmonisation doit apporter I'égalité des
chances entre les différents intervenants nationaux
ainsi qu’entre les différents modes de transport.
Nous en sommes au début. Au moins les dix pro-
chaines années seront dédiées en priorité a ’harmo-
nisation.

La stratégie d'intégration vise 4 la réalisation
d'un systeme global de transport, dans lequel chaque
mode de transport peut apporter son avantage. Bien
sar il existe des activités pour des transports combi-
nés et des transports intermodaux, mais globale-
ment, sauf dans les discours du dimanche, cette stra-
tégie est une musique du futur.

Le hic dans le cas du rail est que, pour son
européisation, toutes les stratégies doivent étre
menées de front. La raison et le fondement de cela
n'est pas une quelconque idéologie intrinséque mais
bien |a revitalisation, voire |a réanimation énergique
de ce mode de transport qui nous est si cher.

La stratégie de libéralisation

Le I* paquet ferroviaire en vigueur depuis le
15 mars 2001

Avec le premier paquet ferroviaire, on a obte-
nu les conditions nécessaires a la mise en place en
Europe d'un trafic ferroviaire orienté vers les clients
et la concurrence. ll doit étre transposé dans les lé-
gislations nationales pour le |5 mars 2003. Malheu-
reusement, ce n'est le cas que dans trés peu de pays.
C’est pourquoi la Commission a annoncé — et elle
a bien fait — qu'elle entamerait une procédure de
non-respect de contrat contre les états membres
qui s’opposent au droit européen.

Les points décisifs du premier paquet ferro-
viaire sont :

I) Louverture du marché pour des services
ferroviaires internationaux en 2 étapes: en
2003, ouverture de plus de 50 000 km
de voie ferrée sur le Réseau Ferroviaire
Transeuropéen des marchandises et, en
2008, ouverture de I'ensemble du réseau.

2) Acceés garanti au réseau pour les déten-
teurs de licences ferroviaires, c’est-a-dire :
reconnaissance par tous les autres états
membres des licences ferroviaires d’un
état membre pour les entreprises qui
effectuent des transports internationaux
de marchandises. Mais jusqu’a présent
I'acquisition du certificat de sécurité est
problématique. Le certificat de sécurité
continue a étre accordé au niveau natio-
nal et peut mener a des discriminations.
Pour cette raison : nouvelle proposition
dans le deuxiéme paquet ferroviaire.

3) On ne demande pas une séparation abso-
lue entre réseau et opération. Cependant,
les instances indépendantes qui elles-
mémes ne fournissent aucune prestation
de traction et qui dépendent aussi bien
juridiquement que pour leur organisation

etleurs prises de décision des prestataires




ferroviaires devront allouer des capacités
d’infrastructures ferroviaires selon des cri-
téres équitables et non-discriminants.

Malgré le premier paquet ferroviaire, I'offre
de service transfrontalier concurrentiel est encore
minime. Il y a aujourd’hui en Europe 14 systémes
de sécurité de train, 5 écartements de voies, 5
charges maximales différentes par essieu et par
trajet et 5 systémes électriques qui séparent les pays
les uns des autres. Ceci empéche un trafic continu
sans de coliteux changements de locomotives, de
conducteurs et de personnel. Cette situation est
insupportable et est une des raisons des désavan-
tages du rail dans la concurrence avec les autres
modes de transport.

Les chemins de fer n’ont pas assez pris cons-
cience qu’il y a un important marché futur dans le
trafic international avec transport a longue distance.
lIs ont laissé échapper la chance stratégique d’acqué-
rir un nouveau marché de transport pour les mar-
chandises et les passagers sur les distances supé-
rieures a 500 km — ce qui est plus facile que de
regagner les transports déja perdus et passés aux
autres modes de transport.

Il y a cependant ponctuellement des points
de départ trés prometteurs. La DB AG le prouve
par exemple avec le trafic de marchandises entre
Mannheim et Metz ou avec le trafic de passagers
entre Francfort et Bruxelles. De telles offres ne cou-
vrent malheureusement qu’un espace réduit et ne
se réalisent pas a I'échelle européenne.

Un dernier mot au sujet de premier paquet
ferroviaire :

Aucun pays membre de I'UE n’a transposé
la directive dans le temps imparti.Je pense que c’est
un véritable scandale car le paquet ferroviaire n’est
pas tombé du ciel, mais il est le résultat d’un long
processus législatif et de médiations entre le Conseil
des Ministres et le Parlement Européen. Si le droit
européen n'est pas transposé dans les droits natio-
naux, il faut se demander quel crédit les états
membres accordent aux lois qu'ils ont eux-mémes
votées.

Le 2°™ paquet ferroviaire, présenté le 23 janvier
2002.Premiére lecture au Parlement Européen
le 14 janvier 2003. (Le paquet est maintenant
au Conseil, qui pourrait s’entendre fin mars sur
un accord politique. Cependant la position
commune officielle du Conseil n’est pas encore
établie.)

La situation actuelle des chemins de fer euro-
péens est caractérisée, entre autres, par le manque
de concurrence, soit une ouverture insuffisante du
marché, un manque d’interopérabilité et différentes
prescriptions nationales, principalement dans le do-
maine de la sécurité, qui rendent difficile I'entrée
dans le marché.

A tout ceci, le deuxiéme paquet devrait por-
ter remede. C’est pourquoi ce paquet contient des
propositions sur :

L’accélération de ouverture des ser-
vices ferroviaires de fret intranationaux et
transfrontaliers sur tout le réseau ferroviaire
européen.

Louverture déja prévue du trafic ferroviaire
de fret transfrontalier en 2008 doit étre avancée et
les réseaux intranationaux ouverts en méme temps
au cabotage. Sur ce point, le Parlement Européen
est allé clairement plus loin que la Commission et a
prévu pour le 1°"janvier 2006 I'ouverture du réseau
ferroviaire pour les trafics nationaux et internatio-
naux de marchandises ainsi que pour le trafic inter-
national de passagers. Il réclame I'ouverture pour
le trafic national de passagers a partir du |* janvier
2008. De plus, le Parlement Européen a décidé que
non seulement les entreprises ferroviaires, mais aussi
d’autres personnes physiques et morales (chargeurs
et expéditeurs) auront le droit d'accés au réseau.
Ceci n'enthousiasme évidemment pas les chemins
de fer, mais c’est la décision du Parlement Européen.

A ma grande surprise, lors de sa séance des
27 et 28 mars,le Conseil des Ministres a pu conclure
un accord politique. Contre les voix de la France,
de la Belgique et du Luxembourg, le Conseil s’est
accordé pour ouvrir le trafic international de mar-
chandises a la concurrence le |* janvier 2006 —

17



18

décision analogue a celle du Parlement. Quant au
cabotage, le Conseil veut I'autoriser a partir du 1
janvier 2008. Par contre, dans son accord politique,
le Conseil n'accepte pas I'ouverture décidée par le
Parlement Européen du trafic des passagers. |l reste
maintenant a attendre la position commune officielle
du Conseil, pour que la procédure de législation
puisse étre entamée.

La stratégie d’harmonisation

Harmonisation entre les transporteurs

En premier lieu,il y a la réalisation de I’in-
teropérabilité par I'élaboration urgente de spé-
cifications techniques pour l'interopérabilité (STI)
de six sous-systémes — entretien, infrastructures,
énergie, matériel roulant, opération, la signalisation
pour la conduite et pour la sécurité des trains. La
compétence et le pouvoir de décision ultime pour
I'élaboration des STI doivent étre transférés de
I'Association Européenne pour I'Interopérabilité Fer-
roviaire (AEIF) a I'’Agence Ferroviaire Européenne
qui sera prochainement créée.

Le European Train Control System ETCS
pose aussi un probléme : la solution européenne
en matiére de technique de conduite et de sécurité.
Limmense besoin de rattrapage dans le domaine
des techniques de conduite et de sécurité va dépas-
ser les capacités des pays d’Europe de I'Est. Méme
les pays de I'Europe de I'Ouest qui ont déja atteint
de trés hauts standards dans les techniques de con-
duite et de sécurité ne pourront pas financer le lourd
colt des migrations. C’est pourquoi la mise en ceu-
vre du ETCS va impérativement et a court terme
de pair avec une solution pour le financement dans
I'agenda politique.

Egalement d’'une importance cruciale sont
les mesures du deuxiéme paquet ferroviaire qui
visent 2 lever les différentes philosophies et
exigences nationales de sécurité qui coexis-
tent par I'établissement de compétences, obliga-
tions et responsabilités minimales a travers 'UE. Des
administrations nationales de sécurité, indépendan-
tes des entreprises ferroviaires et des demandeurs

sur les plans de 'organisation, du droit et de leurs
décisions, seront instaurées pour délivrer des cer-
tificats de sécurité dans un processus transparent.
De plus,désormais, le principe de la reconnaissance
mutuelle est acquis. Ceci veut dire qu’une gestion
de la sécurité autorisée dans un pays membre
exempte une entreprise ferroviaire de demander
une nouvelle autorisation dans un autre pays mem-
bre.

Finalement, le deuxieme paquet ferroviaire
établit ’Agence Européenne pour l’Inter-
opérabilité et la Sécurité. Celle-ci permettra une
collaboration et une entente permanentes des spé-
cialistes du chemin de fer des états membres dans
les affaires de l'interopérabilité et elle dirigera et
coordonnera les travaux en vue de I'interopérabilité.
Le Parlement Européen a clairement établi que
I'agence détermine les conditions de base pour la
délivrance individuelle de certificats de sécurité,
conditions sur lesquelles les autorités de sécurité
de chaque pays doivent s’aligner.

Harmonisation entre les modes de transport

[ s’agit ici avant tout de la mise en place de
I’égalité des chances entre les modes de transport.
Le but au niveau européen est la création d’un cadre
tarifaire pour tous les transporteurs, c’est-a-dire
I'internalisation des frais d’infrastructure et des frais
externes.Une directive-cadre sur ce sujet a été régu-
lierement annoncée et régulierement repoussée.
Cependant, une proposition de méthodologie de-
vrait &tre encore présentée cette année.

Le Parlement Européen s’est clairement posi-
tionné dans le rapport Costa et a souligné le principe
du pollueur-payeur : les utilisateurs doivent payer
pour les colits qui résultent de lutilisation, de la
qualité et de la sécurité de l'infrastructure.

Le Conseil Européen de Goteborg a aussi
réclamé l'internalisation compléte des colts sociaux
et écologiques et ainsi défini une mission euro-
péenne claire.

Alors, a quoi ressemble la stratégie euro-
péenne ?



Premiérement: tarification de l'utilisation de
l'infrastructure (directive-cadre). Comme proposé
dans le rapport Costa, il doit étre autorisé d'investir
les recettes correspondantes dans de nouveaux
équipements d'infrastructure. Il faut donner ici la
priorité ala construction d'infrastructures quifavo-
risent I'intermodalité — particulierement en trafic
combiné avec le rail — et qui ainsi offrent une alter-
native plus écologique. Il faut instaurer des péages
et des taxes d'utilisation pour le financement des
projets d'infrastructure ferroviaire. Dans son Livre
Blanc sur le transport, la Commission s’est claire-
ment exprimée en faveur de la possibilité de subven-
tionnement transversal. Cependant,la Commissaire
Européenne aux transport, de Palacio, fait déja mar-
che arriéere. La lutte actuelle pour la compensation
des péages le montre.

La deuxiéeme partie de la stratégie euro-
péenne est la taxation des carburants. La Commis-
sion va présenter une proposition pour la mise en
place d’une taxe unifiée sur les carburants pour le
trafic routier professionnel. Le manque d’harmoni-
sation de la taxation des carburants est un obstacle
clair & un fonctionnement fluide du marché intérieur.

Les deux — I'internalisation et la taxation des
carburants — doivent &tre harmonisés 'un sur 'autre
car le premier instrument est complété par le se-
cond.

Fondamentalement, le prix pour l'utilisation
de linfrastructure — qu'il s’agisse d'aéroports, de
ports, de routes, du rail ou de navigation interne —
devrait varier selon le méme principe en fonction
de l'infrastructure utilisée, de la plage horaire,de la
distance, du volume et du poids du véhicule, et de
tout autre facteur qui a une influence sur la sur-
charge ou la dégradation de l'infrastructure ou de
I'environnement. L'internalisation des colits n'aurait
pas d’effet négatif pour la compétitivité européenne
car une telle politique pourrait (et devrait) étre
développée de sorte qu'une augmentation nette de
la taxation de I'économie soit évitée, par exemple
en se concentrant sur la structure de prix et en
compensant d’éventuelles augmentations de tarifi-
cation de ['utilisation de linfrastructure par un abais-
sement des taxes existantes.

La stratégie de coopération et d’inté-
gration

Le but est le renforcement de 'ensemble du
systéme de transport. Au centre du débat se pose
la question de la capacité de l'infrastructure. Le che-
min de fer est au centre de la révision du Réseau
Transeuropéen et la participation de financement
de I'UE devrait étre portée a 20 %.

Depuis peu, le Groupe de Haut Niveau se
réunit a ce sujet sous la présidence de Karel van
Miert, précédemment Commissaire au transport et
a la concurrence. |l devrait présenter d'ici au prin-
temps des propositions de remaniement fondamen-
tal des directives TEN. Sur base des propositions
des différents pays,le groupe doit mettre en évidence
un nombre limité de projets prioritaires pour les
principales artéres de transport. Particuliérement
problématique en rapport avec le TEN est le fait
que des |4 projets prioritaires (les projets d'Essen,
1994), seulement trois sont réalisés, soit seulement
20 % des projets prévus jusqu'en 2010. Les plus
grands retards sont a noter dans les projets trans-
frontaliers et ferroviaires.La raison en est principale-
ment financiére. Il y a ici un urgent besoin d’action.

De plus, PUE essaie de faire avancer l'inté-
gration par le nouveau programme de support
Marco Polo. Ce programme vise au transborde-
ment du transport de la route vers des modes de
transport plus écologiques : les trajets maritimes
courts, le trafic ferroviaire et la navigation interne.
Il est pourvu d'un budget de 75 millions d'euros
pour la période 2003-2007. Il donne des aides au
démarrage pour les services de transport de mar-
chandises non liés a la route, promeut des actions
innovantes qui permettent de surmonter les obsta-
cles structurels et conduisent a une plus grande
efficacité des chaines de transport et soutient les
actions pour I'amélioration et I'optimalisation des
connaissances, de la collaboration, de la logistique,
des méthodes de travail et des procédés dans la
chaine du transport de fret.

Finalement, encore un mot sur I'ouverture
a I'Est : I'élargissement de I'UE ménera a une aug-
mentation massive du volume du transport. D'ici a
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2010, la Commission Européenne s’attend a une
augmentation globale du fret de 38 %, soit 50 % de
plus pour la route et 13 % de plus pour le rail. Ceci
rend le but de la politique du transport clair : le
secteur du rail doit absorber une plus grande partie
de la croissance du transport pour atteindre un
rapport équilibré entre les modes et pour assurer
I'efficacité du systéme de transport européen. Ceci
est particuliérement vrai pour les pays candidats a

I'adhésion, chez qui la part du transport par rail est
traditionnellement trés élevée. Malgré tout, il faut

remarquer ici aussi une régression ou plus exacte-
ment un transfert du rail vers la route. En Tchéquie
et en Pologne, par exemple, la route a gagné 45 %
au cours des derniéres années. L'UE doit contre-
carrer ce mouvement et essaye de le faire, entre
autres, avec les fonds de I'ISPA, le programme de
structure politique pour la préparation a I'adhésion,
et dans le cadre de la révision des TEN. Cependant,
les fonds disponibles sont loin d’étre suffisants, ce
qui fait qu'ici aussi il faut chercher de nouvelles
formes de financement.




Vorwort des Prasidenten ..

Die Qualititsabnahme bei der Zugférderung
hat sich im Jahr 2003 noch verstarkt. Dies hat eine
deutliche Verlangsamung des P-Wagenumlaufs und
dadurch einen Einkommensverlust fiir die Wagen-
eigentiimer Uberall in Europa verursacht.

Wir wissen alle, dass der Schienenverkehr
im Lauf der letzten 24 Jahre Marktanteile eingebiif3t
hat, und seit einigen Jahren hat er auch anVerkehrs-
aufkommen verioren.Im Jahr 2003 nahm dieses um
1% ab. Hinzu kommt die Steigerung der Giiter-
beférderungspreise, insbesondere im internationa-
lenVerkehr, was eine Zunahme des Straf3enverkehrs
mit folgenden Konsequenzen bewirkt hat:

» Zahlreiche Verkehrsstaus auf den Stra-
Ben, die zu Produktivitatsverlusten bei den
StraBenverkehrsunternehmen fiihren

» Abnahme der Dienstleistungsqualitat fiir
die Industrie.

Wir wissen alle, dass, wenn der Schienen-
verkehr weiterhin Marktanteile verliert,der Stra3en-
transport die erwartete Verkehrszunahme von 3,9%
nicht bewiltigen kann.

Ein dauerhaftes Wachstum erfordert eine
wirksame und wirtschaftliche Beférderung mit ex-
ternen Kosten, die fiir die Allgemeinheit annehm-
bar sind. Die beste Losung besteht in einer Erho-
hung der Tonnenkilometer im Schienentransport.

Die Europiische Kommission hat sich sehr
darum bemiiht, diese Situation zu indern. Sie hat:

* Richtlinien zur Liberalisierung des Schie-
nentransports vorgelegt;

+ ein Weif3buch iber ,Die europiische
Verkehrspolitik bis 2010:Weichenstellun-
gen fir die Zukunft veréffentliche;

» drei Eisenbahnpakete verabschiedet;

* Harmonisierungsarbeiten im Rahmen der
AEIF (EuropiischerVerband flir die Eisen-
senbahn-Interoperabilitit) initiiert.

Diese Bemiihungen der EU-Behorden wur-
den jedoch in den meisten Mitgliedslandern nicht
durch die notwendigen politischen Initiativen fort-
gesetzt.

Wie bekannt, ist
der internationale
Giterverkehr in
der Europiischen
Union seit dem | 5.
Marz 2003 liberali-
siert,d.h.:Jeder pri-
vate oder offentli-
che Betreiber darf
nun rechtmaBig,
seit dem genannten
Datum, mit sei-
nen eigenen Triebfahrzeugen ein iber die ver-
schiedenen Lander verteiltes Netz von 50 000 km
befahren.

DesWeiteren haben die Gesellschaften, wel-
che die Bahninfrastruktur in 16 Landern betreiben
(heute gibt es 22 solcher Gesellschaften), im Sep-
tember 2002 eine gemeinsame Handelsorganisa-
tion Rail Net Europe gegriindet, um den Erwerb
von Eisenbahntrassen im Transeuropiischen Eisen-
bahn-Giiterverkehrsnetz (Trans European Railway
Freight Network, TERF) zu erleichtern.

Trotz dieser Aktionen ist es jedoch bisher
keinem offentlichen oder privaten Betreiber gelun-
gen, mit eigenen Triebfahrzeugen die verschiedenen
Linder auf diesem Eisenbahnnetz zu befahren.

Bisher hat die gesetzmiBige Offnung der Ei-
senbahninfrastruktur fiir die Bahnkunden praktisch
nichts an der Marktsituation geandert.

Alle diese MaBnahmen haben die Abnahme
des Marktanteils des Schienenverkehrs, der 2003
im Europa der!5 auf 7% gefallen ist, nicht aufgehal-
ten.

Warum sieht es so aus!? Warum ist es so
schwierig, diese Tendenz im Modalsplit zu dndern?
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Es ist leichter, diese Frage zu beantworten,
als eine Losung zu finden.

Im Vergleich zu anderen Bereichen gibt es
bei den europiischen Bahnen noch 15 verschiede-
ne Systeme in technologischer und vorschriftsma-
Biger Hinsicht. Haufig werden Probleme gemeldet,
weil die Ziige an den europiischen Binnengrenzen
halten miissen,um die Schwierigkeiten zu Giberwin-
den, die auf folgende Tatsachen zurickzufithren sind:

* unterschiedliche Signalsysteme;

* unterschiedliche Stromspannungen;

* unterschiedliche zugelassene Zuglingen
und Giterwagenbelastungen;

* unterschiedliche Normen und Arbeitsvor-
schriften (in bestimmten Lindern werden
noch zwei Bedienstete auf einem Trieb-
fahrzeug benétigt);

* derTriebfahrzeug- und Radsatzwechsel an
den Grenzen mit Finnland und der Iberi-
schen Halbinsel;

¢ unterschiedliche Dokumentationen.

Die Europiische Gemeinschaft gibt sich viel
Mihe, um diese Interoperabilititsprobleme zu 16-
sen.

Das Hauptproblem liegt jedoch woan-
ders. Vor 20 oder sogar vor |10 Jahren noch war
die Bahn nicht interoperabel, aber die Dienstleistung
im Gliterverkehr war annehmbar. Man muss also
die Frage stellen: Was ist passiert?

Die Bahn wird heute von &ffentlichen Ge-
sellschaften mit dem Hauptziel geleitet, einen 6f-
fentlichen Dienst fiir die Beférderung von Reisen-
den zu erbringen. Daflir erhalten sie wesentliche
Zuschiisse,um ihr Defizit zu decken und Investitio-
nen zu tatigen.

Es dreht sich also alles um die technischen
und wirtschaftlichen Bedlrfnisse fiir die Beforde-
rung von Reisenden.

Der Reiseverkehr verlangt kurze, leichte und
schnelle Ziige, die ein System von Gleisen bendti-
gen, welche mit hohen Investitionen und Kosten
verbunden sind.

Der Giiterverkehr verlangt lange, schwere
und langsame Ziige, deren Gleise weniger Investi-
tionen erfordern und deren Kosten niedriger sind.

Es ist sehr kompliziert, zwei Dienstleistun-
gen mit so unterschiedlichen technischen Bediirf-
nissen auf denselben Gleisen zu erbringen.

Die Situation hat sich seit dem Beginn der
90er Jahre verschlimmert, denn die Eisenbahnge-
sellschaften wollten unbedingt mit der Reisenden-
beforderung des Luft- und des StraBenverkehrs
konkurrieren. Dafiir waren schnellere Ziige notwen-
dig, was zu einer erheblichen Verringerung der Ka-
pazitit des Bahnnetzes gefiihrt hat.

Das Ergebnis ist ein Bahnsystem, das viel zu
hohe Kosten flir den Giiterverkehr aufweist und —
was dabei noch wichtiger ist — das die fir die Gii-
terziige vorgesehenen Ankunftszeiten in den
meisten Relationen nicht einhalten kann, weil
die Reisezlige bevorzugt werden.

Das ist das Hauptproblem und auch
der Grund fiir den Verlust an Marktanteilen.

Ein Transportsystem muss vor allem zuver-
ldssig sein. Es muss zu den vorgesehenen Zeiten
verladen und entladen werden kénnen. Ob dieses
System langsamer ist als andere Transportarten ist
nicht so entscheidend, aber kein Kunde wird eine
Dienstleistung kaufen, wenn die Ankunftszeit nicht
garantiert werden kann.

Diese Unfihigkeit,den Fahrplan einzuhalten,
ist die unmittelbare Folge der Bevorzugung der
Reisendenbeférderung und der zusitzlichen
Kompliziertheit, weil mit unterschiedlichen regio-
nalen Bahnsystemen gearbeitet werden muss, was
notgedrungen auch die Koordinierung erschwert.

Ein Zug braucht das Triebfahrzeug und den
Triebfahrzeugfiihrer nicht nur an den nationalen
Grenzen,sondern auch innerhalb desselben Landes,
um von einer Provinz oder Bahnzone in die andere
zu wechseln.

Wenn ein Reisezug verspitet ist, wird der
Giiterzug angehalten und auf ein Uberholgleis gelei-



tet, um den Reisezug vorbei fahren zu lassen. Da-
durch kommt der Glterzug mitVerspatung zur nich-
sten Wechselstelle und verliert damit auch dieTras-
se,die ihm in der folgenden Zone zugeteilt worden
war. So hiufen sich die Verzdgerungen, bis der Gu-
terzug dann unvermeidlich mit Verspatung am Be-
stimmungsort ankommt.

Die Bahnen haben jedoch schon reichlich be-
wiesen, dass sie ihre Ziige entsprechend der Piinkt-
lichkeit bei Reiseziigen einsetzen kdnnten.

Wir fragen uns also:Warum findet dies nicht
bei Giiterziigen statt!

Das kommt daher, weil die Reiseziige, zum
Beispiel die Hochgeschwindigkeitsziige oder dieVor-
ortzlige,auf vorbehaltenen Strecken betrieben wer-
den.Und auf den iibrigen Strecken haben die Reise-
ziigeVorrang, und falls das Triebfahrzeug ausfillt oder
der Fahrplan nicht eingehalten werden kann, so trigt
der Gliterzug die Kosten.

Deshalb lehrt die Erfahrung, dass die wahre
Losung darin besteht, ein spezifisches Bahnnetz
vorzuhalten.

Die Liberalisierung wird die notwendigen
Bedingungen dafiir herstellen, dass die Bahn nach
wirtschaftlichen und nicht politischen Kriterien ge-
leitet wird.

Die schweren, langsamen Gliterziige beno-
tigen viel weniger Signalwesen und Instandhaltungs-
kosten fiir die Gleise als die leichten,schnellen Reise-
zlige.

Eine Untersuchung der UIP aus dem Jahr
2003 hat gezeigt, dass eine Eisenbahnstrecke fur den
Giiterverkehr schon bei Kosten je Zugkilometer
zwischen 2,40 € und 1,80 € rentabel ist.

Infolgedessen besteht kein Zweifel dariiber,
dass sobald der Markt korrekte, transparente Para-
meter einsetzen und den Gitertransport dhnlich
wie die Reisendenbeforderung behandeln wird, die
Zuverlissigkeitsbedingungen erreicht werden, die
der Markt verlangt.

Allein mit der piinktlichen Ankunft der Ziige
wirde der Bahntransport in weniger als 6 Jahren
die Marktanteile der 70er Jahre wieder erlangen.
Sowohl die Industrie als auch die StraBenverkehrs-
gesellschaften sind bereit, ,,auf den Zug zu sprin-

“

gen*.

Wir sind uns jedoch alle der Schwierigkei-
ten bewusst, die mit einem derartigen Liberalisie-
rungsprozess verbunden sind,und dass es Jahre brau-
chen wird, um diesen zu vollenden.

Deshalb ist es wesentlich, kurzfristig be-
stimmte politische MaBnahmen zu treffen, um
die Diskriminierung, unter der die Giiterbefor-
derung im europaischen Eisenbahnsystem leidet, zu
verringern.

Wir wollen, dass die Bahn ihren Marktanteil
im Giitertransport wiedererlangt, weil das fiir ein
dauerhaftes Wachstum, das wir Europa und der
wettbewerbsfihigen Industrie wiinschen, wesentlich
ist. Wir wissen alle sehr gut, dass der derzeitige
Modalsplit und die Tendenzen der letzten Jahre nicht
so weitergehen konnen.

Aber keine Entscheidung wird Gber den ein-
zigen Aspekt getroffen, der die Situation andern kann
und muss: das Kriterium der Verteilung der
Streckenkapazitaten zwischen Reise- und Gi-
terverkehr.

Schlussfolgerung
Es ist also unentbehrlich :

« die Liberalisierung der Eisenbahn durch-
zufiihren, um Wettbewerb einzufiihren
und es den Betreibern von Eisenbahnver-
kehrsunternehmen zu ermdglichen, ihre
Gesellschaften nach Marktparametern zu
leiten, um sie wettbewerbsfihig und wirt-
schaftlich zu gestalten;

* die Interoperabilitit zu verwirklichen,
um zu einer europaischen Bahn anstelle
einer Gruppe regionaler Bahnen zu kom-
men;
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+ die Europiische Eisenbahnagentur zu + alle parallel zu Hochgeschwindigkeits-
grinden, die als Regulierungsstelle einer strecken verlaufende Strecken dem Gii-
Kontinentalbahn in Zukunft die Verwaltung terverkehr vorbehalten werden;

des gesamten europiischen Netzes tiber- R o
& P * die Einfahrt in die Stadte tber alterna-

tive Gleise zum Nahverkehr verbessert
wird;

nehmen muss. Wenn wir Europa aufbau-
en wollen, muss das Transportsystem zen-
tral geleitet werden.
* die Zufahrt zu den Seehifen und den
Wenn wir kurzfristig die derzeitige Tendenz Industrieterminals verbessert wird;
andern wollen, missen HEUTE schon politische

+ di h lei E
Entscheidungen getroffen werden: e Umfahrungsgleise verlangert

werden, um den Transit der Reise- und

. L Giiterziige zu erleichtern und damit
|. Den Bahnbetreibern ist eine gerechte &

Verteilung der Streckenkapazititen
fir den Reise- und den Gliterverkehr vor-
zuschreiben. Ich meine, der Giiterverkehr
sollte mindestens {iber 50% der Leistungs-
fahigkeit der europiischen Strecken ver-
fligen kénnen.

eine Mindestlinge der Gliterziige von
| 500 m zu erlauben.

4. In der Zwischenzeit sollten die &ffentli-
chen Betreiber darauf verzichten, ihre
Konten durch Preiserhéhung einer immer
noch mangelhaften Dienstleistung auszu-
gleichen, anstatt auf Kosten und Produk-

2. Das Bevorzugungssystem muss ge- -
gungssy g tivitat einzuwirken.

dndert werden. Es sollte verboten wer-
den, einem Giiterzug sein Triebfahrzeug
oder seine Trasse zu Gunsten eines Reise-
zuges wegzunehmen.

Wenn diese Entscheidungen nicht unverzig-
lich getroffen werden, riskiert der Schienenguter-
verkehr, der gegenwirtig nur noch einen Marktan-
teil von 7% hat, gegenstandslos zu werden, bevor

3. Bestimmte Investitionen sollten fiir die ) . ) . . .
die Auswirkungen der Liberalisierung zu spiiren sind.

Schaffung eines dem Giiterverkehr vor-
behaltenen Bahnnetzes getitigt wer-
den (dies ist nichts im Vergleich zu dem,
was fir die Hochgeschwindigkeit inves- Der Prisident:

tiert wird), indem: Emilio Fernandez Ferndndez




Bericht tiber die Arbeit der UIP

Einfiihrung

Die Aktivitaten der UIP konzentrierten sich
im Jahre 2003 besonders auf zwei Schwerpunkte:

* Mitarbeit der UIP bei den technischen Har-
monisierungsarbeiten in den AEIF-Arbeits-
gruppen und

» Erarbeitung und Durchsetzung europa-
weiter Mindestbedingungen fiir die Ver-
wendung der Giiterwagen (AVB).

Rund 20 Experten der UIP arbeiteten inten-
siv in verschiedenen Arbeitsgruppen der AEIF (Euro-
paischeVereinigung fur Interoperabilitit im Schienen-
bereich) mit dem Ziel, die Erfahrungen und Forde-
rungen des P-Wagen-Sektors in alle diejenigen TSI
(Technische Spezifikationen fiir Interoperabilitit)
einzubringen, die Interessenbereiche der Einsteller
betreffen.

Insbesondere in der AG ,,Rollendes Materi-
al* wurde dabei die Stellung des P-Wagen-Einstel-
lers im Rahmen der technischen Harmonisierung
monatelang kontrovers diskutiert.

Anlisslich der Arbeiten zur Vereinheitlichung
der Instandhaltung hatte sich eine gesetzliche Li-
cke hinsichtlich der rechtlichen Stellung des Ein-
stellers gezeigt. Diese resultierte aus dem Text des
Richtlinienvorschlags der EU zur Eisenbahnsicher-
heit, in dem die Verantwortlichkeit fiir die Sicher-
heit im Schienenbereich zwischen EVU und Infra-
strukturbetreiber aufgeteilt wurde, ohne den Ein-
steller bzw.VWVagenhalter ausdriicklich in dieVerant-
wortung einzubeziehen. Die Bemiihungen der UIP
gingen daher dahin, den Fahrzeughalter als verant-
wortlicher Akteur in den Text der Richtlinie einzu-
fihren. Dies gelang Ende 2003 durch Intervention
beim Europiischen Parlament, das denWagenhalter
in einen Anderungsantrag aufnahm.

Der zweite Schwerpunkt der UIP-Aktivitd-
ten betraf die Erarbeitung der AVB und eine Strate-
gie, diese europiisch durchzusetzen.

Dank der intensiven Arbeit einer kleinen
Gruppe von Juristen konnte die UIP bereits Anfang
Marz 2003 der UIC offiziell den Text der AVB lber-
reichen.

Mit diesen AVB war die UIP in der Lage, in
der Diskussion mit den UIC-Bahnen ihre klar for-
mulierten Interessen zu verteidigen.

Die politische Arbeit der UIP bestand darin,
Weichen zu stellen, um die AVB hinsichtlich Form
und Inhalt europaisch durchzusetzen. In diese Uber-
legungen wurde auch die Rolle der EU-Kommissi-
on und die des OCTI/OTIF in Bern eingeschlossen,
die eine Geltung iber die Grenzen der EU hinaus
garantieren konnte.

Europdische Union

Das zweite Eisenbahnpaket erreichte in 2003
politische Einigung. Meinungsunterschiede zwischen
Europdischem Parlament und Ministerrat fiihrten
Ende des Jahres zu einem Schlichtungsverfahren, das
im Mirz 2004 mit einer Einigung abgeschlossen
wurde. Die UIP hat der EU-Kommission frithzeitig
ihre detaillierte Position und ihre Forderungen zu-
gestellt.

Die Generaldirektion ,,Energie undVerkehr"
(GD TREN) bereitete 2003 ein drittes Eisenbahn-
paket vor,deren Verordnungsvorschlag Giber Entscha-
digungen bei Nichterfiillung vertraglicher Qualitats-
anforderungen im Schienengiiterverkehr Ende des
Jahres Gegenstand einer erbitterten Auseinander-
setzung zwischen EU-Kommission und den tradi-
tionellen Bahnen war. Die Position der UIP, verdf-
fentlicht auf ihrer Homepage, trug dazu bei, dass
die EU-Kommission ihren Vorschlag aufrechterhal-
ten konnte.

Die Herstellung von Interoperabilitat durch
einheitliche technische Spezifikationen fir die ver-
schiedenen Teilbereiche des Eisenbahnsystems in Eu-
ropa beschiftigten UIP-Experten wihrend des gan-
zen Jahres, insbesondere in den Bereichen Giter-
wagen, Telematik, Lirmreduzierung bei Eisenbahn-
wagen und Gefahrguttransport.
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Die Finanzierung der europdischen Schienen-
infrastruktur war ein Thema, das die UIP im Jahre
2003 ebenfalls beschiftigte. In einer hochrangig be-
setzten Diskussionsrunde im November in Briissel
vertrat UIP-Priasident Fernindez die Position der
UIR

Im Rahmen des EU-Projekts ,,New Opera*
bereiteten die UIP und Mitgliedsunternehmen in-
nerhalb eines Konsortiums einenVorschlag zum Aus-
bau eines europiisches Netzes von 15 000 km fir
den Guterverkehr vor, der im ersten Halbjahr 2004
gebilligt werden soll.

Die Ratifizierung des neuen COTIF durch die
Mitgliedstaaten der OTIF wurde Ende des Jahres
durch eine Empfehlung der EU-Kommission be-
schleunigt, die die Entscheidung getroffen hatte, der
OTIF beizutreten, was indes erst nach Inkrafttreten
des COTIF moglich ist. Der Beitritt wird der EU-
Kommission erlauben, den européischen Schienen-
verkehr iiber die Grenzen der EU hinaus zu beein-
flussen, da sie im Rahmen ihrer Zustandigkeit tiber
die Stimmen der EU-Mitgliedstaaten verfiigen wird.

Im Laufe des Jahres kam es zu mehreren
Gesprichen der UIP mitVertretern der GD TREN,
die dazu beitrugen, die Position der UIP und ihre
Zielsetzungen zu starken.

UIP-Kommission und gemeinsame
Sitzung UIC/UIP

Gemil der mit der UIC getroffenen Verein-
barung tagt die Kommission nur noch einmal jahr-
lich. Im Jahr 2003 fand die Sitzung im Juni in Mar-
seille statt.

Diese gemeinsame Sitzung wird immer we-
niger der Ort konkreter Entscheidungen, die fir alle
Eisenbahnverkehrsunternehmen verbindlich wiren,
sondern eine Struktur,in der seitens der UIC grund-
satzliche Erklarungen abgegeben werden, die dann
im Rahmen derVerhandlungen zwischen den natio-
nalen Verbianden und den einstellenden Eisenbahn-
verkehrsunternehmen auszunutzen sind.

In diesem neuen Kontext wurde die Anwen-
dung einer neuen Strategie erforderlich, die darin
besteht:

* bei der Sitzung eine detaillierte Argumen-
tation zur Unterstitzung unserer Forde-
rungen zu entwickeln und die Zustimmung
der UIC, Verhandlungen auf nationaler
Ebene aufzunehmen, in der Niederschrift
festhalten zu lassen;

* nach der Sitzung, die nationalen Verbinde
aufzufordern, mit ihrem jeweiligen EVU
Fihlung zu nehmen und dem UIP-Sekre-
tariat die erreichten Ergebnisse mitzutei-
len.

Bei der Sitzung in Marseille wurden folgen-
de wichtige Themen diskutiert:

* Fakturierung von Verwaltungskosten im
Zusammenhang mit P-Wagenreparaturen
Es wurde beschlossen, dass die AG ,,Faktu-
rierung®, an der zwei UIP-Vertreter teil-
nehmen, ein Handbuch mit den in jedem
Fall zu befolgenden Verfahren verfassen
wird.

* Radsatzverleih
Die Arbeitsgruppe UIC/UIP ,Ersatztei-
le* hat mehrere Vorschlage verfasst und
soll jetzt unter Beriicksichtigung der Be-
merkungen der UIP detaillierte Texte ab-
fassen.

* Tarifierung der fabrikneuen Giiterwagen
Die UIC hat die Argumente der UIP ange-
nommen und wird im Ausschuss ,,Giiter-
verkehr* den UIP-Vorschlag priifen, fabrik-
neue Giterwagen als Beférderungsmittel
und nicht als Transportgiiter zu behandeln.

* Verwendungsbedingungen der Giiterwa-
gen
Mit dem Inkrafttreten des neuen COTIF,
der Authebung des UIC-Merkblatts 433
und der Kiindigung des Haftungsabkom-
mens durch die UIC ist es erforderlich,



einen Text zu verfassen,in dem dieVerwen-
dungsbedingungen der Giiterwagen durch
die EVUs, die Rechte, Pflichten und Ver-
antwortlichkeiten derVertragsparteien so-
wie die Behandlung der Schiden und Ent-
schadigungen geregelt sind.

UIP und UIC sind zwar bestrebt, zu ei-
nem gemeinsamen Text zu gelangen, sie
sind sich jedoch noch uneinig beziglich
der Verbindlichkeit eines solchen Abkom-
mens und einer gewissen Anzahl anderer
Punkte. Es wurde eine Gruppe Sachver-
standiger der UIP und der UIC benannt,
um die Gesichtspunkte einander naher zu
bringen und zu versuchen, ein Abkommen
vor der Inkraftsetzung des COTIF zu
schlieBen.

Ausschuss ,,Aufbauten®

Der Ausschuss ,Aufbauten” tagte am 6.5.
und am 24.10.2003 in Hamburg. Schwerpunkte der
Arbeit waren die Begleitung der Rechtsweiterent-
wicklung im Transport gefihrlicher Giiter, die Nor-
mung sowie die Arbeit an standardisierten Form-
blattern.

Die unterschiedlichen Verfahren zur ,, Tank-
codierung” nach der Neustrukturierung des RID
wurden im Ausschuss diskutiert.Vor allem in Frank-
reich gibt es noch eine groBe Zuriickhaltung, da
Frankreich die Regelungen zur Ladegutanschrift als
unzureichend ansieht. Der von Frankreich gestellte
Antrag, erganzend zu den Tankcodes auch die Son-
derbestimmungen am Tank anschreiben zu miissen,
wurde inzwischen durch den RID-Fachausschuss be-
statigt. Damit miissten jetzt weit gehend die offe-
nen Fragen zur Tankcodierung gel&st sein. Die Ver-
fahren sind zwar in den jeweiligen Landern unter-
schiedlich, jedoch konnte von keinen Schwierigkei-
ten mehr berichtet werden.

Diskussionsstoff boten die aktuellen Themen
zur Anderung des RID zum 1.1.2005. Dies beson-
ders, da die nach mehrjihrigen Arbeiten einer be-
sonderen Unterarbeitsgruppe des RID-Fachaus-

schusses gefundenen Empfehlungen erhéhter Unfall-
sicherheit in das RID einzuarbeiten waren. Resul-
tierend aus diesen Empfehlungen werden neue An-
forderungen zu folgenden Punkten im RID 2005
enthalten sein:

* Energieverzehrelemente anWagen fiir be-
sonders gefihrliche Stoffe

+ Stdrkere Dimensionierung der Mannloch-
verschraubungen bei 4-Knebeldomen

* Forderung nach Unterlegblechen unter
Anschweif3teilen

» Besondere gefahrgutrechtliche Schulun-
gen fir das Betriebspersonal.

Die Notifizierungstexte zum neuen RID 2005
sind von der Homepage der OTIF (www.otif.org)
abrufbar.

Die Themen ,Entgleisungsdetektion und
Uberpufferungsschutz* beschiftigen die Gremien
und auch den Ausschuss ,,Aufbauten* noch weiter,
da hier noch Regelungen gefunden werden sollen.

Nicht unbedingt zur Freude aller Beteiligten
hat auch noch ein anderes Thema den Neueinzug in
das RID gefunden: Nach den Anschligen vom I1.
September und entsprechender Regelsetzung bei
UN wurden Anforderungen zum Thema ,,Sicherung"
jetzt auch in RID und ADR einbezogen. Die im
neuen Kapitel 1.10 enthaltenen Basisanforderungen
wurden nach erheblichen Diskussionen verabschie-
det und es bleibt abzuwarten, wie hier die Umset-
zung in der Praxis erfolgt.

Positiv wurden die ersten Erfahrungen mit
der gegenseitigen Anerkennung der RID-Sachver-
stindigen bewertet. Hier besteht nach langer Dis-
kussion der UIP jetzt endlich rechtssicher die Mog-
lichkeit, Kesselwagen dort zu prifen, wo sie gerade
repariert oder revidiert werden sollen, chne den
Sachverstdndigen des Einstellungslandes herbeizu-
ziehen.

Nicht so positiv stellten sich die Bemiihun-
gen der UIP zu einer Veranderung der Anforderung
an die Mindestwanddicke dar. Der Antrag, kleinere,
sicherheitstechnisch nicht bedenkliche Wanddicken-
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unterschreitungen auch im Text des RID zuzulas-
sen, erhielt keine Mehrheit. Dies, obwohl fast alle
anwesenden Staaten sich durchaus bewusst waren,
dass die Duldung kleinerer Wanddickenunterschrei-
tungen durch die Sachverstindigen in Europa als
Stand der Technik zu beschreiben ist. Es wurde be-
schlossen, diese Diskussion nicht fortzufiihren, da
es UIP an Klarstellung der Texte, aber nicht an der
Herabsetzung der Anforderungen liegt, diese jedoch
wohl nicht errechenbar ist.

Nachdem jetzt auch die lange erwartete
Norm 14025, an der auch UIP mitarbeitete, offiziell
erschienen und gleich im RID zitiert wurde, sind
alle Voraussetzungen fiir die zweimal verschobene
Inkraftsetzung der europiischen Richtlinie fuir orts-
bewegliche Druckgerite (TPED) zum 1.7.2005 ge-
geben. Dieses Thema und die nationale Umsetzung
in den verschiedenen europiischen Staaten diirfte
ein Thema der nachsten Sitzungen des Ausschusses
sein.

Nach langerer Arbeit an einem UIP-Formu-
lar zu einem Innen- und AuBenbefund von Tanks
konnte die Arbeit hier abgeschlossen werden. Ein
entsprechendes Dokument steht neben dem UIP-
Reinheitsgrad auf der UIP-Homepage zum Down-
load bereit. Dazu kommen wird wohl noch ein Form-
blatt zur Angabe der jeweils eingebauten Dichtun-
gen. Ziel dieser Formblitter ist es,dem Mieter, Nut-
zer ein klares Bild von Zustand und Ausristung der
angemieteten Wagen zu geben und diese Darstel-
lung zu vereinheitlichen.

Der Vertreter der Arbeitsgruppe Rail Tech,
Luc van de Velde, der als Gast bei den Aufbauten-
Sitzungen anwesend ist, erliuterte die von dieser
Arbeitsgruppe gefundenen Festlegungen zur Kenn-
zeichnung von , stickstoffgespiilten Wagen* und teil-
te mit,dass man sich unter dem Titel SQAS Rail mit
der Qualifizierung und Auditierung von Werkstit-
ten beschiftigen will.

Ausschuss ,,Untergestell

Im 4.Jahr seit seiner Einrichtung hat der Aus-
schuss im Jahr 2003 zweimal (Mai und November)
getagt. Es sind jetzt 10 nationale UIP-Mitgliedsver-
bande im Ausschuss vertreten.

Es wurde wieder darauf hingewiesen, dass
diese Sitzungen den Verbianden die Moglichkeit ge-
ben, ihre Erfahrungen und Probleme auszutauschen,
auch gemeinsame Standpunkte herauszufinden und
die erforderlichen Handlungen einzuleiten, um sie
bekannt zu machen.

In diesem Zusammenhang wurden die Stand-
punkte mehrerer Eisenbahnunternehmen, die ihre
»Instandsetzungen im Betrieb" besser vergitet ha-
ben wollen, erértert. Die SNCB, zum Beispiel, hat
ihren Stundensatz bedeutend erh6ht, und die SNCF
stellt Uberlegungen an, um fiir diese Dienstleistun-
gen den Aufwand anzurechnen, der die Rangier- und
Fixkosten bericksichtigt.

Es wurde auch hervorgehoben, dass diese im
UIC-Merkblatt 433 vorgesehene Dienstleistungsart
Teil der Dienstqualitit ist,die der Zugbetreiber dem
Kunden schuldet und dass sie den Bediirfnissen an-
gepasst sein muss. Die Mitglieder des Ausschusses
haben zu diesem Thema vorgeschlagen, den Stand
der Dinge bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen
festzustellen, mit denen sie gewohnlich arbeiten.

Es wurde auch lber die Arbeiten der Arbeits-
gruppen UIC/UIP berichtet, die sich mit ,.Spurwech-
sel”,,,Verladerichtlinien und ,,Ersatzteile und Trans-
portmodalititen* befassen.

Bei dieser Gelegenheit wurde darauf hinge-
wiesen, dass die meisten dieser Arbeitsgruppen von
der CTR (Kommission fiir Technik und Forschung)
abhingen.

Ab Januar 2004 wird die CTR mit Unteraus-
schiissen neu organisiert. Zwei dieser S/C werden

sich mit den Arbeiten befassen, die wir im Rahmen
des S/C 08 ,,Giiterwagen® verfolgt haben:




+ S/C 02 —Technique Fret (Giiterverkehrs-
technik, unter Leitung von H. Guidi), der
insbesondere die AG RIV und die AP Nor-
mung libernimmt

+ S/C 05 - Freinage et organes de roulement
{Bremsung und Fahrwerke, unter Leitung
von H.Tourrade).

Bei den Sitzungen des Ausschusses ,,Unterge-
stell* wurden die von der Europiischen Union orga-
nisierten Arbeiten auch erértert, und die einzelnen
Vertreter der UIP hatten Gelegenheit, die Fragen
ihrer Kollegen zu beantworten, insbesondere be-
ziiglich des Larms und der Interoperabilitit.

Was den Liarm anbelangt und um den von
der Umweltrichtlinie festgelegten Zielen zu entspre-
chen, so ist noch immer beabsichtigt, den Eisenbahn-
lirm zu verringern, indem die neuen Giiterwagen
und auch die bestehenden mit Kunststoffsohlen aus-
geriistet werden.

Fir die Umsetzung wird das Jahr 2005 er-
wogen; die TSI ,,Fahrzeuge" bestitigt die nicht zu
Uberschreitenden Larmpegel.

Hingegen ist der Einbau von K-Sohlen mit
hohem Reibbeiwert bei den bestehenden Fahrzeu-
gen in wirtschaftlicher Hinsicht schwerlich durch-
fihrbar, und die UIC forscht immer noch nach ei-
ner LL-Sohle, die sich wie eine Gusssohle verhalten
wiirde.

Beziiglich der Ausarbeitung der vorrangigen
TSI far:

+ die Fahrzeuge des Giiterverkehrs,
+ dieTelematik,
+ den Betrieb,

war die Veroffentlichung fir Ende April 2004
angekiindigt worden.

Fiir etliche Fragen wurden noch keine Ant-
worten gefunden und die Arbeiten gehen weiter.

Die UIP wird ganz besonders von der Rolle
betroffen, die der ,,Wagenhalter** beim Management
der Instandhaltung wahrnehmen soll.

Der Ausschuss verfolgte die Arbeiten der
UIC, die vom COTIF beauftragt wurde, die einheit-
lichen technischen Vorschriften auf Grund der be-
stehenden UIC-Merkblitter zu erstellen. Diese Vor-
schriften sollen dann in die TSI, Interoperabilitat™
aufgenommen werden.

Er verfolgte ebenfalls die wichtigsten Nor-
men, die vom europiischen Normungsgremium
CEN/TC 256 verfasst werden, das insbesondere mit
der Ausarbeitung der von den TSI vorgesehenen
Normen beauftragt ist.

Arbeiten der AEIF

Die Sachverstiandigen der UIP, die in den ver-
schiedenen, die Tatigkeiten der UIP betreffenden Ar-
beitsgruppen beteiligt sind, haben zusammen mit
ihren Kollegen Vorschlage fiir TSI, die sich auf The-
men wie der Giterwagen, der Lirm und die Tele-
matik beziehen, erarbeitet.

Die Arbeiten der AEIF haben sich weitgehend
auf die derzeitigen Merkblatter der UIC und die
Regelungen gestiitzt, wobei jedoch wichtige Ande-
rungen bei folgenden Themen vorgenommen wur-
den:

« die Definition und die Rolle des Halters
* der Larm

+ die Kontrolle der benannten Organe

* die Telematikanwendungen

+ die Interoperabilitit der Bahnen.

In Bezug auf die Definition und die Rolle des
Halters sind die Regeln noch nicht endgiiltig festge-
legt (siehe den spezifischen Absatz beziiglich des
Halters), denn sowohl das COTIF als auch die ver-
schiedenen europiischen Leitlinien iiber die Inter-
operabilitit haben die Rolle des Halters nicht mit
ausreichender Genauigkeit vorgesehen.

Was den Larm anbelangt, muss die TSI der
AEIF iberarbeitet werden, weil sie den Erwartun-
gen der Europiischen Kommission in Bezug auf die
Lirmminderung im Eisenbahnbereich nicht ent-
sprach.
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Bezliglich der ibrigen TSI hat die Abstim-
mungs- und Durchlesearbeit auf AEIF-Ebene begon-
nen, und die berichtigten Unterlagen werden dann
dem Komitee der Mitgliedstaaten (Komitee 21) zur
Stellungnahme unterbreitet, damit sie danach von
der Europdischen Kommission verabschiedet und
veroffentlicht werden kénnen.

UIP-Arbeitsgruppe ,,Rechtsfragen*

Die Verwendung der Giiterwagen im neuen
Rechtsrahmen stand im Mittelpunkt der Arbeiten
der UIP-Juristen, die sich 2003 insgesamt sieben Mal
trafen, um intern oder gemeinsam mit Bahnvertre-
tern zu diskutieren.

Wenn voraussichtlich im Jahre 2005 das be-
reits 1999 protokollierte neue COTIF-Ubereinkom-
men in Kraft tritt, wird gleichzeitig die Ordnung fur
die internationale Eisenbahnbeférderung von Privat-
wagen (RIP) auBer Kraft treten. Damit entfillt die
gesetzliche Verpflichtung, private Gliterwagen bei
einem Eisenbahnverkehrsunternehmen einzustellen,
um sie auf dem offentlichen Schienennetz einset-
zen zu konnen. Es geniigt die technische Zulassung
des Wagens durch die zustindige staatliche Stelle.

Da aber weiterhin ein Bediirfnis besteht, die
Wagenverwendung im Eisenbahnbetrieb zu regeln,
sind in Anhang D des neuen COTIF einheitliche
Rechtsvorschriften fiir Vertrige iiber die Verwen-
dung von Wagen im internationalen Eisenbahnver-
kehr (CUV) aufgenommen worden. Von diesen
Rechtsvorschriften kann abgewichen werden. UIC
und UIP verhandelten intensiv iiber einheitliche
Verwendungsbedingungen, wobei die Haftung des
»Halters*,der den traditionellen Einstellerbegriff er-
setzen wird, das grofite Problem darstellte.

Anfang Juli 2003 Gbermittelte die UIC der
UIP ihren Entwurf eines ,,Allgemeinen Verwendungs-
vertrags (AVV)". Die UIP hatte bereits im Mirz 2003
ihren Entwurf ,, Allgemeiner Bedingungen fur dieVer-

wendung von Gliterwagen (AVB)“ vorgelegt. Meh-
rere Treffen, die danach im Jahre 2003 stattfanden,
dienten dazu, die unterschiedlichen Positionen der
beiden Parteien herauszuarbeiten, die Ende des Jah-
res immer noch weit von einer Einigung entfernt
lagen.

UIC/UIP-Kommission ,,Administrative
und rechtliche Fragen*

Die Kommission hat zwei Vollsitzungen, am
25.Februar und am 7. Mai 2003, abgehalten. Danach
hat sie in kleiner Gruppe am 27. Mai 2003 getagt.

Die Kommission wurde von der gemeinsa-
men Sitzung UIC/UIP, die am | |. Oktober 2002 in
Warschau getagt hatte, beauftragt, die Synthesenote
der UIC, die sich auf die Zukunft des Haftungsab-
kommens bezieht, zu priifen und eine Stellungnah-
me vor dem 20. Juni 2003, dem Tage der gemeinsa-
men Sitzung in Marseille, zu formulieren.

In diesem Rahmen hat die Kommission ins-
besondere dasVerfahren untersucht, das fiir die An-
derung der vertraglichen Bestimmungen zu beach-
ten ist. Die Kommission kam zum Schluss, dass es
fiir die Anderung einer derart wichtigen Klausel wie
das Haftungsabkommen unentbehrlich ist, einen ge-
wissen Formalismus und auch eine ausreichende
Kiindigungsfrist hinsichtlich eines jeden Einstellers
einzuhalten.

Ferner hat die Kommission bei Gelegenheit
der Ubergabe ihres Titigkeitsberichts darauf hinge-
wiesen, dass die Problematik des Haftungsabkom-
mens noch andere viel umfassendere Fragen auf-
wirft. Diese beziehen sich insgesamt mehr auf die
Beziehungen zwischen den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen und den Einstellern. Diese Frage war in der
Kommission nicht behandelt worden, da sie ber
den Rahmen der urspriinglichen Aufgabe hinausgeht.
Bei dieser Gelegenheit wurde die AG UIC/UIP
,CGU/CUU" eingesetzt.



Das interne LebenderUIP.__.

Generalversammlung

Die Generalversammlung fand am [9. Sep-
tember 2003 in Lugano statt.

Anlisslich der Generalversammlung wurden
folgende Punkte behandelt:

» Die Niederschrift iber die Generalver-
sammlung vom 27. September 2002 in
Wien wurde einstimmig genehmigt.

* Der 53. Geschiftsbericht, der das Ge-
schiftsjahr 2002 umfasst, wurde geneh-
migt.

* Der Bericht der Rechnungsrevisoren fiir
2002 wurde vorgelegt. Die Generalver-
sammlung dankte den Revisoren fiir ihre
Arbeit.

« Die Generalversammlung genehmigte die
Jahresrechnung und die Bilanz 2002.

+ Dem Direktionskomitee wurde einstim-
mig Entlastung erteilt.

+ Der Generalsekretar erliuterte erneut
die finanzielle Situation der UIP, die ange-
sichts zunehmender Aktivititen und der
riicklaufigen Wagenzahl weiterhin ange-
spanntist.

Die Generalversammlung beschioss auf
Vorschlag des Direktionskomitees, fiir
2004:

- den jahrlichen Festbeitrag je Mitglieds-
verband auf demselben Niveau wie 2002

pinelli, Generaldirektor des italienischen
Verbands ASSOFERR, und Herrn Alain
Margerin, Generalsekretir des belgischen
Verbands LOMATFER, fiir das Geschifts-
jahr 2003.

Der ungarische Verband, MVME — Magyar
Vasuti Magankosci Egyesiilet, wurde ein-
stimmig in die UIP aufgenommen.

Die Mitgliedsverbande wahlten flir 2003/
2004 die folgenden Delegierten in das
Direktionskomitee:

Belgien Herrn A. Margerin
Bulgarien Herrn P.Yossifov
Deutschland Herrn |. Hiillen
Frankreich Herrn B. Dambrine
GroBbritannien Herrn G. Pratt
Hongrie Herrn G. Czito
Italien Herrn M. Pacella
Niederlande Herrn N. van den Berg
Osterreich Herrn G. Schwayer
Polen Herrn I. Gojski
Schweden HerrnY. Le Gars und
Herrn P.A. Benthin
Schweiz Herrn A. Suter
Slowakische Republik Herrn J. Miklanek
Spanien Herrn E. Ferndndez

Tschechische Republik Herrn M. Schubert.

Die Generalversammlung im Jahre 2004
wird am 30. September in Wiesbaden
(Deutschland) stattfinden. Der deutsche
Verband (VPI) wird die Ausrichtung tiber-
nehmen.

und 2003 (€ | 687,-) zu belassen, und Direktionskomitee

- den Beitrag pro 100Wagen um 10% auf
€ 225,- anzuheben.

Das Direktionskomitee der UIP tagte 2003

am 4. Marz in Ziirich und am 19. September in

» Die Generalversammlung benannte als
Rechnungsrevisoren Herrn Luciano Ram-

Lugano.
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Geschdftsfiihrender Ausschuss Ausschiisse

Der Geschiftsfuhrende Ausschuss trat 2003 In 2003 tagten die vier Hauptausschisse der
insgesamt fiinfmal zusammen. Die Sitzungen waren UIP:
am 7. )anuar, 12. Marz, |1, Juli, | 3. September und

28. November. »Untergestell*: am 19.5.und 28.11;

»Aufbauten*: am 6.5.und 24.10,;

»Rechtliche Fragen: am 25.2,,7.5.und 27.5,;

»Haftungsabkommen®: am 14.8., 25.-216.8., 23.9.
Kommission und 19.11.

Die UIP-Kommission tagte am 19.Juni 2003
in Marseille. Studiengruppen

Es wurden die wichtigen Probleme der zu-
kunftigen Beziehungen mit den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und die Vorbereitung der gemeinsa-
men Sitzung UIC/UIP behandelt, die am 20. Juni auf Die Experten der UIP nahmen auBerdem an
Einladung der SNCF in Marseille stattfand. mehreren internationalen Arbeitsgruppen teil.

Die anderen Studien- und Arbeitsgruppen
der UIP tagten entsprechend der Notwendigkeit.

Fiir das Direktionskomitee:

Der Prisident: Der Generalsekretir:
Emilio Fernandez Wolf D. Gehrmann




Europiische Eisenbahnpolitik zu Beginn des 21. Jahrhunderts

Rede des Europaabgeordneten Ulrich Stock-
mann anlaBlich der Jahresmitgliederversammlung
der Vereinigung der Privatgliterwagen-Interessen-
ten VPl in Magdeburg am | 3. Juni 2003

Die EU versucht mit drei Strategien — der
Liberalisierung, der Harmonisierung und der Inte-
gration — das europdische Verkehrssystem zu opti-
mieren und fiir die Zukunft fit zu machen. Das gilt
auch far die Bahnen.

Die Liberalisierung ist erforderlich, um na-
tionale Verkehrsteilmirkte zu iberwinden und so
dem europiischen Binnenmarkt zu entsprechen. Bei
den meisten Verkehrstragern ist die Liberalisierung
abgeschlossen, bei der Bahn steht sie auf der Tages-
ordnung.

Die Harmonisierung soll die Chancengleich-
heit zwischen den verschiedenen nationalen Akteu-
ren sowie zwischen den verschiedenen Verkehrs-
modi realisieren. Damit stehen wir erst am Anfang.
Mindestens die nichsten zehn Jahre gehéren vor
allem der Harmonisierung.

Die Integrationsstrategie zielt auf die Ver-
wirklichung eines Gesamtverkehrssystems, in dem
jederVerkehrstréager seineVorteile einbringen kann.
Aktivitaten fir Kombiverkehre und intermodale
Verkehre gibt es zwar,aber insgesamt ist diese Stra-
tegie auBer in Sonntagsreden eher Zukunftsmusik.

Die Krux bei den Bahnen ist, dass wir bei
ihrer nachholenden Europiisierung alle Strategien
gleichzeitig fahren missen. Und der Grund und
Anlass dazu ist keine irgendwie geartete ldeologie,
sondern die Revitalisierung oder drastischer die Re-
animierung dieses uns so lieben Verkehrstrigers.

Die Liberalisierungsstrategie

Das |I. Eisenbahnpaket, in Kraft seit 15. Mdrz
2001

Mit dem |. Eisenbahnpaket wurden die Vor-
aussetzungen geschaffen fiir einen kunden- und wett-
bewerbsorientierten Schienenverkehr in Europa. Es
muss bis zum 15. Mdrz 2003 in nationales Recht
umgesetzt sein. Leider ist dies nur in den wenigsten
Landern der Fall. Die Kommission hat deshalb an-
gekiindigt — und sie tut gut daran — Vertragsver-
letzungsverfahren gegen diejenigen Mitgliedstaaten
einzuleiten, die sich gegen europiisches Recht sper-
ren.

Die entscheidenden Punkte des |. Bahn-
pakets sind:

I) Offnung des Marktes fiir internationale
Eisenbahndienste in zwej Etappen: 2003
auf den mehr als 50 000 km Schienenwe-
gen des Transeuropiischen Schienengiiter-
netzes und 2008 im gesamten Netz.

2) Garantierter Zugang zum Netz fur die In-
haber von Bahnlizenzen, das heiBBt: Aner-
kennung der Bahnlizenzen eines Mitglied-
staates flir Unternehmen, die internationa-
le Giitertransporte realisieren, durch alle
anderen Mitgliedstaaten. Problematisch ist
bislang allerdings der Erwerb des Sicher-
heitszertifikats. Das Sicherheitszertifikat
wird nach wie vor auf nationaler Ebene
erteilt und kann zu Diskriminierungen flih-
ren. Deshalb: NeuerVorschlag im 2. Bahn-
paket (dazu spater).

3) Es wird zwar keine unbedingte Trennung
von Netz und Betrieb verlangt. Aber: un-
abhingige Stellen, die selbst keine Fahr-
leistungen erbringen und rechtlich, orga-
nisatorisch und in ihren Entscheidungen
von den Erbringern der Schienenverkehrs-
leistungen unabhingig sind, sollen Fahr-
wegkapazitdten nach gerechten und nicht-
diskriminierenden Kriterien zuweisen.
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Trotz des |. Bahnpakets kdnnen noch immer
kaum konkurrenzfihige grenziiberschreitende Diens-
te angeboten werden. Wir haben in Europa heute
14 Zugsicherungssysteme, 5 Spurbreiten, 5 verschie-
dene maximale Achslasten fiir Strecken und 5 Strom-
systeme, die Land fiir Land abgrenzen. Dies verhin-
dert einen durchgehenden Verkehr chne aufwendi-
ges Wechseln der Loks, der Lokfithrer und des Per-
sonals. Diese Situation ist untragbar und einer der
Griinde fiir die Wettbewerbsnachteile der Bahn
gegeniiber den anderen Verkehrstrigern.

Die Bahnen haben nicht ausreichend wahr-
genommen, dass im internationalen Verkehr mit gro-
Ben Transportweiten ein wichtiger Zukunftsmarkt
liegt. Und sie haben die strategische Chance verpasst,
beim Giiter- und Personenverkehr ab 500 km Neu-
verkehr zu akquirieren — das ist leichter, als Verkeh-
re, die bereits an andere Verkehrstriger verloren
wurden, wieder zurlickzugewinnen.

Punktuell gibt es zwar erfolgreiche und viel-
versprechende Ansitze. Die DB AG beweist dies
etwa im Gliterverkehr zwischen Mannheim und
Metz oder im Personenverkehr zwischen Frankfurt
und Brissel. Derartige Angebote gibt es jedoch lei-
der nicht flachendeckend und europaweit.

Noch ein letzter Satz zum |. Bahnpaket:

Nicht ein einziger EU-Mitgliedstaat hat die
Richtlinie fristgerecht umgesetzt. Ich halte das fiir
einen veritablen Skandal, denn das Bahnpaket ist ja
nicht einfach vom Himmel gefallen, sondern war das
Ergebnis eines langen Gesetzgebungs- und Vermitt-
lungsverfahrens zwischen Ministerrat und Europii-
schem Parlament. Wenn europiisches Recht nicht
in nationales Recht umgesetzt wird, muss man sich
fragen, wie ernst die Mitgliedstaaten Gesetze neh-
men, die sie selbst mit verabschieden.

Das 2.Eisenbahnpaket, vorgelegt am 23. Januar
2002, I.Lesung EP am [ 4.Januar 2003. (Paket
liegt nun beim Rat, der sich Ende Mdrz auf
eine politische Einigung verstdndigen konnte,
der offizielle Gemeinsame Standpunkt des
Rates steht allerdings noch aus.)

Die momentane Situation der europiischen
Eisenbahnen ist u.a. gekennzeichnet durch fehlen-
denWettbewerb bzw. unzureichende Marktéffnung,
fehlende Interoperabilitit und unterschiedliche na-
tionaleVorschriften vor allem im Sicherheitsbereich,
die den Markteintritt erschweren.

All dem soll mit dem 2. Eisenbahnpaket Ab-
hilfe geschaffen werden. Das Paket umfasst deshalb
Vorschlage zur:

Beschleunigung der Offnung der inner-
staatlichen und grenziiberschreitenden Ei-
senbahnfrachtdienste im gesamten europii-
schen Schienennetz.

Die bereits vorgesehene Offnung fiir den
grenziberschreitenden Schienengiiterverkehr im
Jahr 2008 soll vorgezogen und die innerstaatlichen
Netze gleichzeitig fir die Kabotage gedffnet wer-
den.Das EP ist hier deutlich weiter gegangen als die
Kommission und hat die Offnung des Eisenbahn-
netzes fir den nationalen und internationalen Gij-
terverkehr sowie fiir den internationalen Personen-
verkehr bis zum |.Januar 2006 vorgesehen. Die Off-
nung fiir den nationalen Personenverkehr verlangt
das EP ab I. Januar 2008. AuBerdem beschloss es,
dass nicht nur den Eisenbahnunternehmen, sondern
auch weiteren natirlichen und juristischen Perso-
nen (Verladern und Spediteuren) das Recht auf Zu-
gang zum Netz erhalten. Davon sind die Bahnen si-
cher nicht begeistert,aber das ist der Beschluss des
Europiischen Parlamentes.

Auf seiner Tagung am 27. und 28.Mirz konn-
te der Ministerrat — auch fir mich sehr iiberraschend
— eine politische Einigung erzielen. Gegen die Stim-
men von Frankreich, Belgien und Luxemburg einig-
te der Rat sich darauf, den internationalen Giiter-



verkehr — analog dem Parlaments-Beschluss — am
. Januar 2006 fiir denWettbewerb freizugeben. Die
Kabotage will der Rat ab |. Januar 2008 erlauben.
Die vom EP beschlossene Offnung des Personen-
verkehrs hingegen akzeptierte der Rat in seiner po-
litischen Einigung nicht. Abzuwarten bleibt nun der
offizielle gemeinsame Standpunkt des Rates, damit
das Gesetzgebungsverfahren zlgig iiber die Biithne
gebracht werden kann.

Die Harmonisierungsstrategie

Harmonisierung innerhalb der Verkehrs-
tragern

An erster Stelle steht hier die Herstellung
von Interoperabilitit durch die Uberfillige Aus-
arbeitung von technischen Spezifikationen flir die
Interoperabilitdt (TSI) von sechs Teilsystemen — In-
standhaltung, Infrastrukturen, Energie, roliendes Ma-
terial, Betrieb, Zugsteuerungs- und Zugsicherungs-
signalgebung. Die Zustindigkeit und letztliche Ent-
scheidungskompetenz flr die Erarbeitung der TSI
soll von der Europiischen Vereinigung fir die Inter-
operabilitit im Bereich der Bahn (AEIF) an die neu
zu griindende Europiische Eisenbahnagentur iiber-
gehen.

Ein Problem stellt auch das European Train
Control System ETCS dar: die européische Lésung
in der Leit- und Sicherungstechnik. Der immense
Nachholbedarfim Bereich der Leit- und Sicherungs-
technik wird die osteuropdischen Staaten tberfor-
dern. Auch die westeuropiischen Staaten, die be-
reits einen sehr hohen Standard in der Leit- und Si-
cherungstechnik erreicht haben, werden die hohen
Migrationskosten nicht finanzieren kénnen. Die Ein-
fiihrung von ETCS gehért deshalb unbedingt kurz-
fristig zusammen mit einer Finanzierungslosung auf
die politische Agenda.

Von zentraler Bedeutung sind ebenso die
MaBnahmen des 2. Bahnpakets zur Aufhebung des
Nebeneinanders unterschiedlicher nationa-
ler Sicherheitsphilosophien und -anforderun-

gen durch die Festlegung von Mindestkompetenzen,
-aufgaben und -verantwortungen durch die EU. Es
werden nationale Sicherheitsbehorden geschaffen,
die organisatorisch, rechtlich und in ihren Entschei-
dungen von Eisenbahnunternehmen, Fahrwegbetrei-
bern und Antragstellern unabhingig sind und die Si-
cherheitsbescheinigungen in einem transparenten
Verfahren vergeben.AuBBerdem gilt kiinftig das Prin-
zip der gegenseitigen Anerkennung. Das heif3t, dass
ein in einem Mitgliedstaat bereits zugelassenes Si-
cherheitsmanagement eines Eisenbahnunterneh-
mens keiner erneuten Zulassung in anderen Mit-
gliedstaaten bedarf.

SchlieBlich etabliert das 2. Bahnpaket die Eu-
ropdische Agentur fiir Interoperabilitit und
Sicherheit. Diese wird eine stindige Zusammen-
arbeit und Abstimmung der Eisenbahnfachleute der
Mitgliedstaaten in Sachen Interoperabilitit und Si-
cherheit erméglichen und die Arbeiten zur Inter-
operabilitit lenken und koordinieren. Das EP hat
klargestellt, dass die Agentur die Grundvorausset-
zungen fiir die einheitliche Ausgabe von Sicherheits-
bescheinigungen schafft, nach denen sich die einzel-
staatlichen Sicherheitsbehérden richten missen.

Harmonisierung zwischen den Verkehrs-
trdagern

Hier geht es vor allem um die Herstellung
von Chancengleichheit zwischen den Verkehrstra-
gern. Ziel auf europidischer Ebene ist die Schaffung
eines Tarifrahmens fiir alle Verkehrstriger, d.h. die
Internalisierung der externen und der Infrastruktur-
kosten. Eine Rahmenrichtlinie hierzu wurde immer
wieder angekiindigt und immer wieder verschoben.
EinVorschlag zur Methodologie soll noch dieses Jahr
vorgelegt werden.

Das Europiische Parlament hat sich im Cos-
ta-Bericht eindeutig positioniert und das Verur-
sacherprinzip unterstrichen: Die Nutzer missen fiir
die Kosten aufkommen, die sich aus der Benutzung,
der Qualitit und der Sicherheit der Infrastruktu-
ren ergeben.

35



36

Auch der Europiische Rat von Goteborg hat
vollstindige Internalisierung der sozialen und Um-
weltkosten gefordert und damit einen klaren euro-
paischen Auftrag erteilt.

Wie sieht die europiische Strategie nun aus?

Zum einen: Tarifierung der Infrastruktur-
nutzung (Rahmenrichtlinie). Wie im Costa-Bericht
vorgeschlagen, soll es zuldssig sein, die entsprechen-
den Einnahmen in neue Infrastruktureinrichtungen
zu investieren.Vorrang soll hier der Errichtung von
Infrastrukturen eingerdumt werden, die die Inter-
modalitit — besonders im kombiniertenVerkehr mit
der Schiene — férdern und auf diese Weise eine um-
weltfreundlichere Alternative bieten. Maut- und
Benutzungsgebiihren sollen zur Finanzierung von
Eisenbahninfrastrukturvorhaben eingesetzt werden.
Die Kommission hat sich in ihrem aktuellen WeiB-
buchVerkehr kiar fiir die Méglichkeit der Quersub-
ventionierung ausgesprochen.Allerdings rudert EU-
Verkehrskommissarin de Palacio bereits wieder zu-
riick. Der aktuelle Streit um die Kompensation der
Maut zeigt dies.

Der zweite Bestandteil der europiischen
Strategie ist die Kraftstoffbesteuerung. Die Kom-
mission wird einen Vorschlag zur Einfiihrung einer
einheitlichen Kraftstoffsteuer fiir den gewerblichen
StraBenverkehr vorlegen. Die fehlende Harmonisie-
rung der Kraftstoffbesteuerung ist ein kiares Hin-
dernis fiir das reibungslose Funktionieren des Bin-
nenmarktes.

Beides — Internalisierung und Kraftstoffbe-
steuerung — muss aufeinander abgestimmt sein, da
das erste Instrument durch das zweite erginzt wird.

Grundsitzlich gilt: Der Preis fiir Nutzung der
Infrastruktur — egal ob Flughifen, Hafen, StraBen,
Schienenwege oder Wasserstraen — miisste nach
demselben Prinzip je nach benutzter Infrastruketur,
Tageszeit, Entfernung, GroBe und Gewicht des Fahr-
zeuges und jedem anderen Faktor, der einen Einfluss
auf die Uberlastung oder die Beeintrichtigung der
Infrastruktur oder der Umwelt hat, variieren. Die
Internalisierung der Kosten wiirde fir die europii-
sche Wettbewerbsfahigkeit nicht von Nachteil sein,

denn eine solche Politik kénnte (und miisste) so
entwickelt werden, dass eine Nettoerhéhung der
Besteuerung der Wirtschaft insgesamt vermieden
wird, beispielsweise dadurch, dass schwerpunktmi-
Big bei der Preisstruktur angesetzt wird und even-
tuelle Anhebungen bei der Tarifierung der Infrastruk-
turnutzung durch eine Senkung bestehender Steu-
ern ausgeglichen werden.

Die Kooperations- und Integrations-
strategie

Ziel ist die Starkung des Gesamtverkehrs-
systems. Im Mittelpunkt steht hier die Frage der In-
frastrukturkapazititen. Im Rahmen der Revision der
Transeuropdischen Netze steht die Eisenbahn
im Mittelpunkt, der EU-Finanzierungsanteil soll auf
20% erhoht werden.

Seit kurzem tagt diesbeziiglich die Hochran-
gige Gruppe unter Karel van Miert, dem ehemali-
gen Verkehrs- und Wettbewerbskommissar, die bis
zum Frihjahr Vorschlige zur grundlegenden Uber-
arbeitung der TEN-Leitlinien unterbreiten soll. Die
Gruppe muss aufgrund der Vorschlige der einzel-
nen Staaten eine begrenzte Anzahl prioritirer Pro-
jekte fiir die Hauptverkehrsadern aufzeigen. Proble-
matisch im Hinblick auf die TEN ist insbesondere,
dass von den |4 prioritidren Projekten (Essener Pro-
jekte, 1994) bisher nur drei realisiert sind, d.h. erst
20% der bis 2010 geplanten Projekte. Die gréBten
Verzégerungen sind bei grenziiberschreitenden und
Eisenbahnprojekten zu verzeichnen: Grund ist vor
allem Finanzierung. Hier besteht dringender Hand-
lungsbedarf.

Des Weiteren versucht die EU, mit ihrem
neuen Forderprogramm Marco Polo die Integra-
tion voranzutreiben. Marco Polo zielt auf die Verla-
gerung vonVerkehr von der StraB3e auf die umwelt-
freundlicherenVerkehrstriger Kurzstreckenseever-
kehr, Schienenverkehr und Binnenschifffahrt. Es ist
fir den Zeitraum 2003-2007 mit einem Budget von
75 Mio. Euro ausgestattet und gibt Starthilfe fir neue,
nicht straBengebundene Giiterverkehrsdienste, for-
dert innovative Aktionen, die strukturelle Hemm-



nisse im Giiterverkehrsmarkt tiberwinden und zu
mehr Effizienz der Verkehrsketten filhren und un-
terstiitzt Aktionen zur Verbesserung und Optimie-
rung vonWissen, Zusammenarbeit, Logistik,Arbeits-
methoden undVerfahren in der Giiterverkehrskette.

AbschlieBend noch ein Satz zur Osterweite-
rung: Die Erweiterung der EU wird zu einem massi-
ven Anstieg des Verkehrsaufkommens fithren. Bis
2010 erwartet die Europiische Kommission ein An-
wachsen des gesamten Frachtaufkommens um 38%,
auf der StraBe 50%,auf der Bahn 13%. Das verkehrs-
politische Ziel ist damit klar: Der Bahnsektor muss
einen groBeren Teil des Verkehrszuwachses absor-
bieren,um einen ausgeglicheneren modalen Mix her-

zustellen und um die Effizienz des europiischenVer-
kehrssystems zu sichern. Das gilt gerade fir die
Beitrittskandidaten, in denen der Anteil der Schie-
ne am Glitertransport traditionell sehr hoch ist.
Allerdings ist auch hier mittlerweile ein Riickgang
zu verzeichnen bzw. eineVerlagerung von der Schie-
ne hin zur StraBe: In Tschechien und Polen beispiels-
weise hat die Strafe in den letzten Jahren 45% hin-
zugewonnen. Die EU muss hier gegensteuern und
versucht dies auch u.a. mit Geldern aus ISPA, dem
strukturpolitischen Programm zurVorbereitung auf
den Beitritt, und im Rahmen der Revision der TEN.
Die zur Verfiigung stehenden Gelder reichen jedoch
bei weitem nicht aus, so dass wir hier auch nach
neuen Formen der Finanzierung suchen miissen.
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Preamble by the Chairman

The decrease in the traction service quality
went down once more in 2003. This situation has
caused an important decrease in the rotation of the
private wagons and thus, a reduction in the returns
for wagon owners throughout Europe.

As we all know, rail transport has been
loosing market share throughout the past 24 years
and, in the recent years, it has also lost volume. In
2003 the decrease was of 1%.This, alongside with
the increase in the freight transport, especially in
international traffic, consequently provoked an in-
crease of road transport and the following conse-
quences:

* multiple road congestion problems and
the resulting loss of productivity of the
road transport companies

* decrease of service quality to the industry.

Furthermore, if rail transport continues to
loose market share, we all know that with the
projected road network for the following years, the
road transport will not be able to absorb the 3.9%
expected traffic growth in the EU.

A sustainable growth requires an efficient
and economical transport system, with external
costs that are acceptable to the community. The
best way to attain this is to increase the amount of
tons/km in rail transport.

The European Commission has made great
efforts to change this situation, for which it has:

* published the different directives which
regulate the liberalization of rail

* published the White Paper on “Euro-
pean transport policy for 2010: time to
decide”

* published different rail packages

* created the European Agency for Railway
Interoperability and Safety(AEIF).

But all these efforts by the authorities of the
EU have not been followed by the necessary political
initiatives to obtain results in most of the member
countries.

As it is known,
since the |15% of
March 2003, inter-
national rail freight
transport is libera-
lized in the Euro-
pean Union, which
means that legally
from that day any
public or private
operator can ac-
tually use a net-
work of 50,000 km that goes through the different
countries, with its own traction,

More so,in September 2002, the companies
managing the rail tracks in |6 countries (today there
are 22 companies), created a joint commercial orga-
nization called Rail Net Europe, with the purpose
of facilitating the purchase of railway paths in the
Trans European Railway Freight Network (TERF).

However, despite of these actions, no trac-
tion operator, public or private, has been able up to
date, to transit through this rail net with its own
traction through different countries.

So, up to now, we can say that the legal
opening of the rail infrastructure did not change
the market situation for rail customers, hardly ever.

All these measures have not stopped the
decrease in the rail freight transport market share,
which in 2003 was as low as 7% in the Europe of
the 15.

Why is this so? Why is it so difficult to change
this tendency in the modal share?

| believe the answer to this problem is an
easy one, the solution is obviously not.



In comparison to other sectors, the European
railways still maintain 15 different systems, with their
own technology and regulations. Many times we have
been told about the problem this causes, having
trains to stop within the interior borders of the
European Union to solve the problems caused by:

« different signalling systems

+ different voltage

+ different train length and authorized
wagon load

+ different labor norms and regulations (in
some countries traction still requires two
operators)

* change of traction head and axles at the
frontiers with Finland and the Iberian Pe-
ninsula

+ different documentation.

The European Commission is making a great
effort to solve these interoperability problems.

However, the main problem does not
lie here. 20 years ago, even 10 years ago, the rail
was not interoperable but the service it provided
to freight was acceptable. Therefore the question
we must ask is, what has happened since?

Rail is managed today by public companies
whose core objective is to provide a public service
of passenger transport, for which it received subs-
tantial public money to cover the deficit and to make
the investments.Thus, the whole operation is orien-
ted towards the technical and economical require-
ments of passenger transport.

Passenger services require short, light and
fast trains which in turn need a rail system with
high investments and costs.

Freight requires long, heavy and slow trains
which on the contrary need a rail system with fewer
investments and lower costs.

Providing two services which are so diffe-
rent in their technical requirements within the same
track, is very complicated.

The situation has been worsening, since the
beginning of the 90, as the rail companies insist in
attempting to compete with the air and road pas-
senger transport, requiring faster trains and pro-
ducing an important reduction in the capacity of
the rail network.

The result is a rail system with costs far too
high for freight and what is more important, as
preference is given to passenger trains, it can not
comply with the agreed arrival times of the
freight trains in most of the services.

This is the main problem and the rea-
son of the market share loss.

A transport system must be, above all, re-
liable. It must arrive to load and unload at the
agreed times. It does not matter if it is slower than
other modes of transport, but no client will buy a
transport service that can not guarantee its arrival
times.

This inability to comply with the timetables
is a direct consequence of the preference given
to passenger transport traffic and the added
complexity created by the fact of having to work
with different local railway systems, due to the
coordination complications this entails.

A train does not only have to change engine
and driver at the national frontiers, but also in
between some provinces or rail areas within the
same country.

If a passenger train is late, the freight train
will be halted and set aside to leave way to the
former, which means it will arrive late to the next
point where it changes engine and it also looses its
allocated path in the next area. This way, the freight
train accumulates delays until it inevitably arrives
late to its destination.

However, the railway has fully proved that it
can manage its trains correctly and always arrive
on time, as it actually achieves this in the passenger
transport.
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We ask ourselves: why does it not do this
with freight?

The reason lies in that passenger trains are
managed with dedicated lines, as for example the
high speed or commuting trains. And, in the rest of
the lines, they are also managed as if they were
dedicated to them, as passenger trains have pref-
erence and, if there is a traction or time problem, it
will be the freight train the one which looses the
path or traction.

Therefore, experience shows that the defi-
nite solution lies in the dedicated rail network.

The liberalization will create the neces-
sary conditions for rail to be managed following
economic and not political factors.

The slow and heavy freight trains require
much lower signalling and track maintenance costs
than the faster and lighter passenger trains.

in 2003, the UIP has made a study in which it
has shown that a track for freight is profitable with
a cost between € 2,40 and € 1,80 for train/kilo-
metre.

Consequently, there is no doubt that in the
moment that the market establishes economic para-
meters correctly and transparently, freight transport
will cease to be discriminated, receiving a similar
treatment to passenger transport and thus reaching
the reliability conditions the market demands.

Rail transport could recover market share it
had during the 70’s in less than é years, only by
arriving at the agreed time. Both the industry and
the road transport companies are ready to “hop on
the train today”.

However, we are all very conscious of the
difficulties that lie in a liberalization process like this
one and the years that it will take for a fully
liberalized sector to be achieved.

Because of this, in the short term, it is es-
sential that some steps are taken, some political
steps, in order to reduce the discrimination that
the freight transport suffers in the European railway
system.

We want to see a railway recovering market
share in freight transport, as it is essential for the
sustainable growth we all want for Europe and for a
competitive industry; and we know very well that
the current modal share and the tendencies of the
last years can not be sustained.

But no decisions are taken over the only
aspect that can and must change the situation, the
criterion over the allocation of capacities of
the track between passengers and freight.

Conclusion
It is therefore very necessary to achieve:

* theliberalization of the railway in order
to create competition and allow the man-
agers of the railways to manage their
companies according to the parameters
of the market to make them competitive
and profitable

* theinteroperability, so as to have a Eu-
ropean railway instead of a set of local
railways

*» the creation of a European Railway
Agency which, as a regulating body of a
continental railway, will have to assume in
the future the management of all the Eu-
ropean network. If we wish to construct
Europe, we will have to manage the trans-
port systems in a centralized way.

But in the short term, if we wish to change
the actual tendencies, political decisions must be
taken TODAY:



. A fair capacity share between pas- + improving the access to sea ports and
sengers and freight must be imposed to industrial terminals
the track managers. | believe that freight
should have at least 50% of the actual
capacity in the European tracks.

+ extending the bypass circulation
tracks,in order to ease the transit of pas-
senger and freight trains and allowing the
latter to achieve,at least, | ,.500 meters of

. The pref t t be al-
€ preference system mus € al Iength.

tered and the withdrawal of the path or

traction of a freight train in favour of a
g 4. And in the mean time, the tendency that

some public operators have of trying to
equilibrate their accounts by increasing
the prices of such a deficient quality ser-
vice instead of acting over their costs and
productivity, should be abandoned.

passenger train should be prohibited.

. Some investment should be destined
towards the creation of a dedicated
freight rail track network (nothing in
comparison to what is invested in the high

speed network), by: .
P )by If these decisions are not taken immediately,

+ giving all those tracks parallel to high the rail freight transport, with a market share as
speed tracks to freight low as 7%, can become irrelevant before the effects

. ) . . of the liberalization are noticed.
* improving access to the cities with al-

ternative tracks to the commuter tracks

The Chairman:
Emilio Fernandez Fernandez
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Report about UIP activities

Introduction

The UIP activities in 2003 were marked in
particular by two priorities:

* collaboration by the UIP on the technical
harmonisation work in the AEIF working
groups, and

* establishment and imposition of minimum
uniform rules for the use of freight wagons
at the European level (GCU — General
Conditions for the Use of Freight Wagons).

Some 20 UIP experts worked intensively in
the various AEIF (European Association for Railway
Interoperability) working groups to contribute the
experiences and demands in the private wagon
sector in the various TS! (Technical Specifications
on Interoperability) of concern to the interests of
the owners.

In particular in the “Rolling stock” working
group, the position of the owners of private wagons
in the framework of the technical harmonisation
was argued over for months.

In the course of the work on the standardi-
sation of maintenance, a legal loop-hole emerged in
the legal position of the owner.

This resulted from the text of the proposed
EU directive on rail safety,in which the responsibility
for safety in the rail field was shared between the
RC and the operator of the infrastructure, without
including by name the owner of the wagon in the
responsibility. The efforts made by the UIP were
thus directed towards the inclusion of the wagon
owner as a responsible player in the text of the
directive. This succeeded in late 2003 thanks to an
intervention at the European Parliament which
included the wagon owner in a proposed amend-
ment.

The second key point in the activities of the
UIP concerned the establishment of GCU and a
strategy for their imposition at the European level.
Thanks to the intensive work of a small group
of lawyers, the UIP was able to give the UIC the

text of the GCU as early as the beginning of March
2003.These rules put the UIP in a position to defend
its interests which had been clearly formulated in
the discussions with the UIC Railways.

The political work of the UIP consisted of
laying the groundwork for the imposition of the
GCU at the European level, in terms of both form
and content.The role of the European Commission
and that of OCTI/COTIF in Berne were included in
these reflections in order to guarantee validity
beyond the borders of the EU.

European Union

The second railway package secured political
agreement in 2003. Disagreements between the
European Parliament and the Council of Ministers
led, at the end of the year, to an arbitration proce-
dure which resulted in March 2004 in an agreement.
The UIP was very quick to put before the Com-
mission its detailed position and its demands.

The “Energy and Transport” General Direc-
torate (DG TREN) prepared a third railway package
in 2003, whose proposed regulation on compen-
sation in the event of failure to comply with the
contractual quality demands in rail freight resulted,
at the end of the year, in heated debates between
the European Commission and the traditional rail-
way companies. The position of the UIP, published
on its internet site, helped the Commission to be
able to maintain its proposal.

The realisation of interoperability by unified
technical specifications for the various areas in the
rail system in Europe has occupied the UIP experts
throughout the year, particularly in the fields of
goods wagons, telematics, wagon noise reduction
and the transport of dangerous goods.

The financing of the European rail infra-
structure likewise concerned the UIP in 2003.
President Ferniandez presented the position of the
UIP at a high-level discussion forum in November
in Brussels.



As part of the European “New Opera” pro-
ject, the UIP and member companies joined together
with other players into a consortium and prepared
a proposal for the setting up of a network of
15,000 km for the transport of goods. It was
approved in the first half of 2004.

The ratification of the new COTIF by the
OTIF member states was accelerated at the end of
the year by a recommendation by the European
Commission, which had taken the decision to join
the OTIF, which will not be possible until after the
entry into force of the COTIF Accession will allow
the European Commission to influence rail traffic
beyond the boundaries of the Community, for within
the framework of its competence, it will have the
votes of the member states of the European Union.

Several conversations were held in the
course of the year between the UIP and the repre-
sentatives of DG TREN, which has reinforced the
position of the UIP and the aims it has set.

UIP Commission and Joint UIC/UIP
Meeting

In accordance with the agreements with the
UIC, the Commission now meets only once a year.
In 2003, the meeting was held in June in Marseilles.

This Joint Meeting is becoming less and less
a forum for the making of concrete decisions binding
upon all the railway companies,and more a structure
for declarations of principle by the UIC, such decla-
rations needing then to be exploited in the frame-
work of negotiations between the national associa-
tions and the registering RCs.

In this new climate, it was necessary to adopt
a fresh strategy as follows:

+ at the meeting, to develop a detailed line
of argument intended to back up our
demands and have the minutes record the
agreement by the UIC to open negotia-
tions at the national level,

+ after the meeting, to invite the national
associations to contact their registering
RC and notify the UIP secretariat of the
outcome achieved.

At the meeting in Marseilles, the following
main topics were discussed:

* Invoicing administrative costs when P
wagons are repaired
it was decided that the Invoicing WG, in
which two representatives from the UIP
participate, would draw up a handbook
of procedures to be followed in every
case.

* Loan of mounted axles
The UIP/UIC Spare Parts Working Group
formulated various proposals and the
group is to draw up the detailed texts with
due regard to the comments by the UIP.

* Tarification of wagons leaving wagon buil-
ding workshops
The UIC took on board our arguments
and will examine, in the Freight Com-
mission, the proposal to treat new wagons
leaving workshops as a means of transport
rather than as goods.

» Conditions of use of wagons

With the entry into force of the new
COTIF, the scrapping of leaflet 433 and
the denunciation by the UIC of the in-
demnity agreement, it is necessary to
construct a text laying down the rules for
the use of wagons by the RCs, the rights,
obligations and responsibilities of each of
the parties and the handling of damage.
The UIP and the UIC, while agreeing on
arriving at a common text, disagree as to
whether such an agreement should be
obligatory or not, and on a number of
other points. A commission of UIP and
UIC experts has been appointed to re-
concile the opinions and try to reach an
agreement before the implementation of
the COTIF.
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Superstructure Committee

The Superstructure Committee met on
6.5.2003 and 24.10.2003 in Hamburg.The priorities
were the accompanying of the subsequent legal
development in the transport of dangerous products,
standardisation and the work on standardised forms.

The various procedures for “tank coding”
according to the new RID structure were discussed
in the committee. In France especially, there is stiff
resistance because France considers the regulation
on the loading requirements to be insufficient. The
French proposal to have to write the special provi-
sions on the tank, in addition to the code, has been
confirmed in the meantime by the RID technical
committee. This should close down the questions
relating to tank coding. Admittedly, the procedures
do vary in the different countries, but no more
difficulties have been rajsed.

The topical themes provided material for
discussion on the modification of the RID on
1.1.2005, because it was necessary to introduce into
the RID the recommendations for increased safety
drawn up after several years of work by the RID
sub-working group.As a result of these recommen-
dations, some new demands will be added to the
RID 2005 concerning the following points:

* energy absorption devices in wagons for
particularly dangerous goods

* larger dimension on the nuts of manholes
with domes with 4 beams

* requirement for metal plate lining under
soldered pieces

* particular training concerning goods po-
sing a danger to personnel.

The notification texts concerning the new
RID 2005 are available from the OTIF (Intergovern-
mental Organisation for International Carriage by

Rail) site www.otif.org.

The working groups and the Superstructure
Committee are still dealing with the topics of
“Derailment detection and protection against over-
lapping”, since regulations still need to be found.

Another subject, not to the liking of many of
the participants, made its appearance in the RID:
following the attacks on |1 September and the
regulations introduced at the UN, we now find
requirements on the theme of “security” turning
up in the RID and the ADR.The basic requirements
contained in the new chapter |.10 have been
adopted after strained discussions and we now have
to wait to see how they will be transposed in
practice.

The first experiences with the mutual re-
cognition of RID experts have been deemed to be
positive.After lengthy discussions, the UIP finally has
the legal possibility to inspect the tank wagons
where they have to be repaired or overhauled, with-
out having to call in an expert from the country
where the wagon is registered.

On the other hand, the efforts by the UIP to
achieve a change in the requirement for minimum
tank wall thickness have not succeeded in achieving
such positive results. The proposal for the RID text
to authorise a slightly lower wall thickness, which is
technically safe and not worrying, failed to secure a
majority. This in spite of the fact that almost all the
states present were aware that across Europe, ex-
perts describe a slightly lower wall thickness tole-
rance as being state of the art in technical terms. It
was decided not to pursue this discussion given that
the UIP is keen on the framing of the texts, but not
the reduction of the requirements, which can proba-
bly not be calculated.

After the long-awaited standard 14025, on
which the UIP also collaborated, is officially published
and likewise cited in the RID, all the conditions will
be satisfied for the entry into force, held over for a
second time to 1.7.2005, of the European directive
on mobile compressors (TPED). This subject, to-
gether with the transposition in the various Euro-
pean countries, might be the subject of the future
meetings of the committee.

The lengthy work on a UIP form on the
inside/outside condition of tanks has been com-
pleted. A corresponding document may be found
on the UIP’s internet site alongside the heading



“Cleanliness grade”, ready to download. Another
form will be added for the data regarding integrated
joints, if any. The aim of this form is to give the hirer
and the user a clear picture of the state and equip-
ment of the wagon hired, and to standardise this
presentation.’

The representative from the Rail Tech wor-
king group, Luc van de Velde, who is present at the
Superstructure meetings as a guest, has described
the stipulations drawn up by the working group
referring to the marking of “wagons rinsed in nitro-
gen” and announced that attention would be given
to the qualification and the examination of the
workshops under the title SQAS Rail.

Infrastructure Committee

For the 4" year since its creation, the Com-
mittee met twice in 2003, in May and November.
Ten national associations involved in the UIP are
now represented.

As has been recalled, these meetings allow
the associations to share their experiences and their
problems, and likewise to tease out common views
and undertake the actions necessary in order to
publicise them.

That being so, the position of several railway
companies was announced, which were seeking to
get better remuneration for “on-line breakdown
recovery work”, including the SNCB, which has
increased its hourly rate substantially,and the SNCF,
which is undertaking reflection to deliver these ser-
vices at a cost that takes into account the manceuvre
costs as well as the fixed costs.

It was stressed that this type of service,
provided in UIC leaflet 433, is part of the quality of
service owed by the towing party to the client,and
that it should be suited to the needs. On this point,
the members of the Committee proposed an inven-
tory of the railway companies with which they are
generally associated.

There was also a report on the work of the
UIC/UIP working groups, as to the UIC/UIP Com-
mittees /WGs on “Change of track”,"Loading direc-
tives” and “*Spare parts and transport modality”.

On this occasion, it is recalled that the majo-
rity of these groups report to the UIC's TRC (Tech-
nical and Research Commission).

As from January 2004, the TRC will be re-
organising itself into sub-committees, 2 S/C com-

bining the main work that we have been tracking in
the framework of S/C 08 “Wagons™:

» S/C 02 - Freight technique (chaired by Mr
Guidi), which notably covers the RIVWG
and the standardisation AP (“progress
thrusts™)

* §/C 05 - Brakes and running gear {chaired
by Mr Tourrade).

During the meetings of the Infrastructure
Committee, the work organised by the European
Union is also addressed, and the various represen-
tatives of the UIP have the opportunity to respond
to questions from their colleagues, notably on noise
and interoperability.

On the subject of noise, and in response to
the objectives laid down by the Environment Direc-
tive, the reduction of railway noise by the use of
composite brake blocks, on new wagons and also
on existing wagons, is still a live issue.

The deadline for implementation of 2005 is
floated, and the TSI on rolling stock confirms noise
limits which are not to be exceeded.

On the other hand, the fitting of “K" brake
blocks with a high friction coefficient on the existing
stock is hard to achieve in economic terms,and the
UIC is still looking for an “LL" brake block behaving
like a cast-iron brake block.

As to the drafting of the priority TSI:

* freight rolling stock,
* telematics,
+ exploitation,

the publication date before the end of April
2004 had been announced.
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Many questions remain unanswered and the
work continues.

The UIP is particularly concerned at the role
to be played by the “wagon keeper” in the manage-
ment of maintenance.

The Committee is likewise following the
work of the UIC, charged by the COTIF with the
establishment of unified technical requirements on
the basis of the existing UIC leaflets, these requiring
in principle to be included in the interoperability
TSI

Itis also following the major standards being
drafted at CEN/TC 256, the European standardi-
sation body, which is responsible among other things
for the standards provided by the TSI.

AEIF work

Our experts involved in the various AEIF
working groups linked to our activities, together
with their colleagues, have issued proposed TSI on
subjects such as goods wagons, noise and telematics.

The AEIF work has been largely based on
the current UIC leaflets and the regulations, albeit
with some major modifications concerning:

* the definition and the role of the keeper
* noise

* the control of the bodies notified

¢ telematic applications

* network interoperability.

Regarding the definition and the role of the
keeper, the rules have not yet been definitively
finalised (see specific paragraph on the keeper),
because neither the COTIF nor the various Euro-
pean directives on interoperability have covered the
role of the keeper with sufficient precision.

As to noise, the AEIF TSI needs to be re-
viewed because it would not meet the expectations
of the European Commission with regard to the

reduction of railway noise.

In the case of the other TSI, the harmoni-
sation and proof-reading work has started at the
level of the AEIF and the corrected documents will
be submitted to the committee of the member
states for approval, the so-called “Committee 21,
and then adopted and published by the European
Commission.

UIP “Legal affairs” Committee

The use of freight wagons in the new legal
framework was the centrepiece of the work by the
UIP lawyers, who met a total of seven times in 2003,
for internal discussions or shared discussions with
representatives from the railways.

If, as planned, the new COTIF agreement,
already drafted in 1999, comes into force in 2005,
the regulations concerning the international trans-
port of private wagons (RIP) will become redun-
dant. With this, the legal obligation to register pri-
vate wagons with a railway company in order for
them to be allowed to travel on the public network
will be scrapped.The technical approval of the wagon
by an accredited state body will suffice.

However, given that there is still a need to
be met for the regulations on the use of wagons in
railway operation, uniform legal requirements for
contracts for the use of vehicles in international
rail traffic (CUV) have been included in Annex D to
the new COTIF The UIC and the UIP have held
intensive discussions about the unification of the
conditions for use. The biggest problem was the
responsibility of the *keeper”, which will replace the
traditional notion of the owner.

In early July 2003, the UIC communicated to
the UIP its draft “General Contract for Use”. The
UIP had already (in March 2003) presented its draft
“General Conditions for the Use of FreightWagons".
Several meetings which ensued in 2003 sought to
reconcile the positions of the two parties. By the
end of the year, those positions were still a long
way apart.



UIC/UIP “Administrative and legal
affairs” Commission

This commission met twice as a plenary
group, on 25 February and 7 May 2003, and then
once in a restricted formation on 27 May 2003.

The commission was tasked by the joint UIC/
UIP meeting on || October 2002 in Warsaw with
the examination of the UIC summary note on the
future of the indemnity agreement and the framing
of a position by 20 June 2003, the date of the joint
meeting in Marseilles.

The main task of this commission has thus
been to examine that summary note. In that context,
particular attention was paid to the procedure to

be observed for the modification of the contractual
provisions.The commission concluded that to mod-
ify a clause as important as the one on the indemnity
agreement, it was indispensable to comply, vis-a-vis
each owner, with both a certain formalism and
sufficient notice.

Moreover, on the occasion of the presen-
tation of its activity report,the commission observed
that the problem of the indemnity agreement raised
other much broader issues. These relate more
globally to the future relations between RCs/wagon
owners,and these questions had not been addressed
by the commission because they fall well outside
the framework of its initial mission. It was on this
occasion that the UIC/UIPWG on *CGU/CUU” was
created.

47



The internal lifeof UIP..

Annual general meeting

The annual general meeting was held on 19

September 2003 in Lugano.

The following items were discussed at this
general meeting:

* The minutes of the general meeting held
on 27 September 2002 in Vienna were
unanimously approved.

* The 53" management report — covering
the 2002 financial year — was adopted.

* The auditors submitted the 2002 report.
The general meeting thanked the auditors
for the work effected.

» The general meeting approved the 2002
accounts and balance sheet.

* The general meeting unanimously gave re-
lease to the Directors’ Committee for its
management.

* The Secretary General again explained
the UIP’s financial situation, which remains
strained as a result of increasing activities
and the drop in the number of wagons.

On the proposal of the Directors’ Com-
mittee, the general meeting decided:

- to maintain the basic annual subscription
per member association at the same
level as in 2002 and 2003, that is €
[,687.—,in 2004;

Italian association ASSOFERR, and Mr
Alain Margerin, Secretary General of the
Belgian association LOMATFER, as audi-
tors for the 2003 financial year.

The general meeting unanimously ap-
proved the accession of the Hungarian
association MVME — Magyar Vasuti Magan-
kosci Egyesiilet to the UIP.

The member associations elected the fol-
lowing delegates to the Directors’ Com-

mittee for 2003/2004:
Austria Mr G. Schwayer
Belgium Mr A. Margerin
Bulgaria Mr P.Yossifov
Czech Republic Mr M. Schubert
France Mr B. Dambrine
Germany Mr . Hiillen
Great Britain Mr G. Pratt
Hungary Mr G. Czito
ltaly Mr M. Pacella
The Netherlands Mr N. van den Berg
Poland Mr I. Gojski
Slovakia Mr J. Mikidnek
Spain Mr E. Ferndndez
Sweden MrY. Le Gars and
Mr. PA. Benthin
Switzerland Mr A. Suter

In 2004, the general meeting would be held
on 30 September inWiesbaden, Germany.
The German association VPl will take
charge of the organisation.

- to make a 10% increase in the rate per Directors’ Committee
|00 wagons, that is € 225.—,in 2004.
In 2003, the UIP Directors’ Committee met
* The general meeting appointed Mr Lu- on 14 March in Zurich and on 19 September in
ciano Rampinelli, General Manager of the Lugano.



Management Committee

The Management Committee met five times
in 2003.The meetings were held on 17 January, |2
March, |1 July, 18 September and 28 November.

Commission

The UIP Commission met on |9 June 2003
in Marseilles.

On the agenda, major problems relating to
future relations with the railway companies and the
preparation of the joint UIC/UIP meeting, which
took place on 20 June in Marseilles, at the invitation

of the SNCF.

Committees

During 2003, the four main UIP committees
met on the following dates:

“Infrastructure’: 19.5.and 28.11.
“Superstructure”: 6.5.and 24.10.
“Legal affairs™ 25.2,,7.5.and 27.5.

“Indemnity agreement™: [4.8., 25-26.8., 23.9. and
19.11.

Working Groups
The various UIP working groups met as nec-
essary.

In addition, the UIP experts participate in
several international working groups.

For the Directors’ Committee:

The Chairman:
Emilio Fernandez

The Secretary General:
Wolf D. Gehrmann
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European rail policy at the beginning of the 21 century

Speech by the European Member of Parlia-
ment Ulrich Stockmann at the annual general
meeting of the members of Vereinigung der Privat-
gliterwagen-Interessenten VPI, Magdeburg, 13 June
2003

With three strategies — liberalisation, har-
monisation and integration — the European Union
is attempting to optimise the European transport
system and adapt it to the future. This is also true
for rail.

Liberation is necessary to overcome the divi-
sion into national markets and thus meet with the
single European domestic market. In the majority
of transport modes, liberation has been achieved
and for rail, it is on the agenda.

Harmonisation must bring equality of chan-
ces between the various national players and
between the various transport modes. We are at
the beginning of this. At least the next ten years will
be dedicated in priority to harmonisation.

The integration strategy aims at the reali-
sation of a global transport system, in which each
transport mode can contribute its advantage. Natu-
rally, activities exist for combined transport and
intermodal transport, but globally except in Sunday
speeches, this strategy is music of the future.

The stumbling block in the case of rail is that
for it to be Europeanised, all strategies must be
followed at one and the same time.The reason and
basis for this is not any intrinsical ideology but the
revitalisation, or even the energetic reanimation of
this transport mode which is so dear to us.

The liberalisation strategy

The I** rail package in force since 15 March
2001

With the first rail package, the necessary
conditions were obtained for the introduction in
Europe of customer and competition-oriented rail
traffic. It had to be transposed into national legisla-

tion by I5 March 2003. Unfortunately, this is only
the case of a very small number of countries.This is
why the Commission — quite rightly — announced
that it would institute proceedings against the mem-
ber states which were opposed to European law
for failure to respect the contract.

The decision items of the first rail package
are:

(1) The opening of the market for interna-
tional rail services in two stages:in 2003,
opening over 50,000 km of track for
goods on the Transeuropean Rail Net-
work, and in 2008 the opening of the
entire network.

(2) Access to the network guaranteed for
the holder of rail licences, that is: recogni-
tion by all the other member states of
the rail licences issued by one member
state for undertakings effecting interna-
tional goods transport. However, up to
now, it is doubtful whether the safety
certificate is obtained. The safety cer-
tificate continues to be granted at the
national level and can lead to discrimi-
nation. For this reason: a new proposal
in the second rail package.

(3) A complete separation between net-
works and operations is not demanded.
However, the independent bodies which
themselves do not supply any traction
services and which also depend legally,
for their organisation and their decision-
making on rail service suppliers, must
allocate rail infrastructure capacities ac-
cording to equitable and non-discrimi-
natory criteria.

In spite of the first rail package, offers for
competitive transborder service are still minimal.
There are today in Europe 14 train safety systems,
5 track gauges, 5 different maximum loads by axle
and 5 electrical systems separating countries from
each other.This prevents continuous traffic without
costly changes of locomotives, drivers and personnel.
This situation is intolerable and is one of the reasons



for the disadvantages of rail in competition with
the other transport modes.

The railways have not become sufficiently
aware that there is an important future market for
international traffic with long-distance transport.
They have let the strategic chance of acquiring a
new transport market for goods and passengers on
distances exceeding 500 km escape them —and this
is much easier than winning back transport already
lost and gone to other transport modes.

There are however from time to time very
promising initiatives. DB AG has proved this for
example with the goods traffic between Mannheim
and Metz or the passenger traffic between Frank-
furt and Brussels. Such offers unfortunately only take
up a restricted space and are not effected on an
European scale.

A last word on the subject of the first rail
package:

Not one EU member country transposed the
directive in the time given. | think that this is a real
scandal since the rail package did not fall from the
sky but was the result of a long legislative process
with mediation between the Council of Ministers
and the European Parliament. If the European law is
not transposed in national law, it can be asked what
credit the member states accord to laws which they
themselves voted.

The second rail package, presented on 23
January 2002. First reading in the European
Parliament on 14 January 2003. (The package
is now before the Council, which could come to
a political agreement at the end of March.
However, the official joint position of the Council
has not yet been established.)

The present situation of the European rail-
ways is characterised, amongst other things, by the
lack of competition, either an insufficient opening
to the market, a lack of interoperability and various
national regulations, mainly in the safety field, which
make entry into the market difficult.

The second package should remedy all this.
This is why this package contains proposals on:

The acceleration of the opening of
domestic and transborder freight services on
the whole of the European rail network.

The opening of transborder rail traffic already
planned for 2008 should be advanced, and at the
same time domestic networks opened to neigh-
bouring operators. On this point, the European Par-
liament clearly went further than the Commission
and planned for | January 2006 the opening of the
rail network for national and international goods
traffic and for international passenger traffic. It
demands the opening for national passenger traffic
as from | January 2008. In addition, the European
Parliament decided that not only the railway com-
panies, but also other individuals and legal entities
(shippers and forwarders) will have the right of ac-
cess to the network.This is obviously not regarded
by the railways with enthusiasm,but it is the decision
of the European Parliament.

To my great surprise, at the meeting on 27
and 28 March the Council of Ministers was able
to come to political agreement. Against the votes
of France, Belgium and Luxembourg, the Council
agreed to open international goods traffic to com-
petition on | January 2006 — a decision similar to
the Parliament’s.With regard to neighbouring traffic,
the Council wants to authorise it as from | January
2008. On the other hand, in its political agreement,
the Council did not accept the opening decided by
the European Parliament of passenger traffic. It now
remains to await the joint official position of the
Council for the legislation procedure to be com-
pleted rapidly.

The harmonisation strategy

Harmonisation between transporters

In the first place there is the implementa-
tion of interoperability by the urgent preparation
of technical specifications for interoperability (STI)
of the six sub-systems — maintenance, infrastructure,
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energy, rolling stock, operations, signalling for drivers
and for train safety. The competence and the power
of ultimate decision for the preparation of the STI
must be transferred from the European Association
for Rail Interoperability (AEIF) to the European Rail
Agency which will shortly be created.

The European Train Control System ETCS
also raises a problem: the European solution for
driving and safety techniques.The immense need to
catch up in the field of driving and safety techniques
will exceed the capacities of the Central European
countries. Even the countries of Western Europe
which have already reached very high standards in
driving and safety techniques could not finance the
heavy cost of the migrations.This is why the imple-
mentation of the ETCS is imperatively paired in the
short-term with a solution for financing in the
political agenda.

Also of crucial importance are the measures
in the second rail package, which are intended to
increase the level of the various national
philosophies and safety requirements which
coexist by the establishment of minimal compe-
tencies, obligations and responsibilities through the
EU. National safety organisations, independent of
the railway companies and applicants from the
standpoint of organisation, law and their decisions,
will be instituted to deliver the safety certificates in
a transparent process. In addition, the principle of
reciprocal recognition has now been acquired.This
means that safety management authorised in one
member country exempts a railway company from
applying for another authorisation in another mem-
ber country.

Finally, the second rail package establishes
the European Agency for Interoperability and
Safety.This will allow permanent collaboration and
agreement of railway specialists from the member
states in interoperability matters and it will direct
and co-ordinate work for interoperability. The
European Parliament has clearly established that the
Agency determines the basic conditions for the
individual delivery of safety certificates, conditions
on which the safety authorities in each country must
align themselves.

Harmonisation between transport modes

Here, again, it is the introduction of equality
of chances between the transport modes.The pur-
pose at the European level is the creation of a tariff
framework for all transporters, that is, internalisa-
tion of infrastructure and external costs. A frame-
work directive on this subject has regularly been
announced and regularly rejected. However, a me-
thodology proposal should again be submitted this
year.

The European Parliament has taken a clear
position in the Costa report and has stressed the
principle of “polluters pay™: users must pay for the
costs resulting from the use, quality and safety of
the infrastructure.

The Goteborg European Council also de-
manded the full internalisation of social and ecologi-
cal costs and thus defined a clear European mission.

What then does the European strategy look
like?

First: Fixing a price scale for use of infra-
structure (framework directive). As proposed in the
Costa report, investment of the corresponding re-
ceipts in new infrastructure equipment must be
authorised. Priority must be given here to the cons-
truction of infrastructure facilitating intermodality
— particularly combined traffic with rail — and which
in this way offers a more ecological alternative.Tolls
and utilisation taxes must be introduced for the
financing of rail infrastructure projects. In its White
Paper on transport, the Commission clearly ex-
pressed itself in favour of the possibility of trans-
versal subsidies. However, the European Transport
Commissioner de Palacio is already backing down.
The present struggle to offset tolls shows this.

The second part of the European strategy is
the taxation of fuel. The Commission will submit a
proposal for the introduction of a unified tax on
fuel for professional road traffic. The lack of harmoni-
sation of the tax on fuel is a clear obstacle to fluid
operation of the internal market.



The two — internalisation and the taxation
of fuel — must be harmonised on each other since
the first instrument is complemented by the second.

Fundamentally, the price for the use of infra-
structure — whether airports, ports, road, rail or
inland waterways — must vary according to the same
principle and according to the infrastructure used,
the time slot, the distance, the volume and weight
of the vehicle, and any other factor which has an
influence on the overloading or degradation of the
infrastructure or the environment. The internalisa-
tion of costs would not have a negative effect on
European competitivity since such a policy could
(and should) be developed so that an appreciable
increase in taxation of the economy is avoided, for
example by concentrating on the price structure
and offsetting any tariff increases for use of infra-
structure by a reduction in existing taxes.

The strategy for co-operation and
integration

The purpose is the reinforcement of the
transport system as a whole. At the centre of the
debate is the question of infrastructure capacity.The
railways are at the centre of the revision of the
Transeuropean Network and the EU share in
financing should be increased to 20%.

The High-Level Group met recently in this
connection under the chairmanship of Karel van
Miert, previously Transport and Competition Com-
missioner. By the spring he should submit proposals
for the fundamental reworking of the TEN directives.
On the basis of the various countries’ proposals,
the group must highlight a limited number of priority
projects for the main transport routes. Particularly
problematic as compared with the TEN is the fact
that of the 14 priority projects (the Essen projects,
1994), only three have been carried out, that is only
20% of the projects planned up to 2010.The biggest

delays are to be noted in the transborder and rail
projects.The reason is mainly financial. There is here
an urgent need for action.

In addition, the EU is trying to effect progress
in integration by the new Marco Polo support pro-
gramme. This programme is aimed at transferring
road transport to more ecological transport modes:
short sea routes, rail traffic and inland waterways. It
has a budget of € 75 million for the period 2003/
20071t gives help for the start up of goods transport
services not connected with road, promotes inno-
vative actions which allow structural obstacles to
be overcome, leading to greater efficiency of trans-
port chains, and support actions to improve and
optimise knowledge, collaboration, logistics, work
methods and processes in the freight transport
chain.

Finally, another word on the opening to the
East: the widening of the EU will lead to a massive
increase in the volume of transport. By 2010, the
European Commission expects to have an overall
increase of 38% in freight, that is 50% more for road
and 13% more for rail. This makes the objective of
the transport policy clear: The rail sector must ab-
sorb a larger part of the growth in transport to
reach a balanced relation between modes and to
assure the efficiency of the European transport
system. This is particularly true for the countries
joining, for which the share of rail transport is
traditionally very high. In spite of all, a decline or
more exactly a transfer from rail to road must also
be noted here. In the Czech Republic and Poland,
for example, road has gained 45% over the last few
years.The EU must counteract this movement and
is trying to do this, amongst other things, with the
ISPA funds, the programme for political structure
for the preparation of their entry and in the context
of the revision of the TEN. However, the funds
available are far from being sufficient, which means
that here again new forms of financing must be
sought.

53



Annexe | / Anlage | / Appendix |

2002 2003
e e
|
I Recettes / Einnahmen | Receipts \
I. Cotisations / Beitrage / Membership fees | 311 001,02 296 873,01
2. Autres recettes / Verkauf, Diverses / |
Other receipts ‘ 511554 170,79
Intéréts pergus / Zinsen / Interest received | ] 695,33 664,48
4. Produits exceptionnels / AuBerordentliche
Einnahmen / Extraordinary income | 2 535,46 -
Totaux / Gesamt / Total | 32034735 297 708,28
i
ll. Dépenses / Ausgaben | Expenditure |
Secrétariat Bruxelles / Sekretariat Briissel / |
Brussels’ Secretariat ' 342 320,65 318 684,21
Totaux / Gesamt / Total | 342320,65 318 684,21

Résultat de Pexercice ‘
Ergebnis des Geschiiftsjahres . 21 973,30 -20 975,93
Result for the financial year \
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2002 2003
€ €
, : |
I Actif / Aktiva / Assets ‘
Valeurs disponibles / Verfiigbare Werte /
Available assets \
I. Banque / Bank / Bank | 43 132,70 59 180,79
2. Caisse / Barkasse / Cash ‘ 61,27 125,45
Intéréts, créances / Zinsen, Forderungen / |
Interest, claims | 14601,37 -
4. Garantie locative LOMATFER / Mietgarantie
LOMATFER / Rental guarantee LOMATFER | 38,79 77,57
5. Divers/ Diverses / Various ‘ 536,84 997,41
Totaux / Gesamt / Total | 58 370,97 60 381,22
|
Il. Passif / Passiva / Liabilities |
I. Capital / Kapital / Capital | 112 567,98 112 567,98
2. Résultats reportés / Ubertragenes Ergebnis / |
Result brought forward - 83 083,78 - 104 059,71
3. Dettes /Verbindlichkeiten / Debts 2888677 51 872,95
Totaux | Gesamt / Total 58 370,97 60 381,22

Résultat de I’exercice
Ergebnis des Geschdftsjahres -21 973,30 -20 975,93
Result for the financial year

31.12.2003

Wolf D. Gehrmann
Secrétaire Général
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Rapport des Commissaires aux comptes / Revisorenbericht

A lintention de I’Assemblée Générale de I'Union
Internationale des Wagons Privés

En notre qualité de Commissaires aux comptes et
en tant que Vérificateurs de I'UIP, désignés par I'As-
semblée Générale du |9 septembre 2003 4 Lugano,
nous avons examiné les comptes de I'UIP pour
I'exercice 2003 de I'Union Internationale desWagons
Privés a la suite de quoi nous avons établi le présent
rapport.

Rapport

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 controle matériel.

L'exercice 2003 se conclut avec un déficit de
2097593 €.
Voici le détail des recettes et des dépenses :

Cotisations / Mitgliedsbeitrige

Intéréts / Zinsen

Autres recettes / Sonstige Einnahmen
Secrétariat Général / Generalsekretariat

Perte au 31.12.2003 / Verlust per 31.12.2003

Nous avons constaté que la comptabilité est tenue
avec exactitude. Nous vous proposons d'approuver
les comptes de I'exercice 2003 et de donner quitus
a I'administration gérante.

Milan / Anvers, mai 2004

Les Commissaires aux comptes :
signé Luciano Rampinelli signé Alain Margerin

Annexe Il / Anlage ||

Zuhanden der Generalversammlung der Internatio-
nalen Privatgiliterwagen-Union

Als Rechnungsrevisoren und als Revisoren der UIP,
bestellt von der Generalversammlung am 19. Sep-
tember 2003 in Lugano, haben wir die Rechnung
fir das Geschiftsjahr 2003 der Internationalen Pri-
vatguterwagen-Union gepriift. Wir erstatten hier-
mit wie folgt Bericht.

Bericht

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

Das Geschiftsjahr 2003 schlieBt mit einem Verlust
von 20 975,93 €.

Nachstehend die einzelnen Einnahmen- und Aus-
gabenposten:

Dépenses / Recettes /
Ausgaben Einnahmen

€ €
296 873,01
‘ 664,48
| 170,79

318 684,21

20 975,93
318 684,21 318 684,21

Wir stellen fest, dass die Buchhaltung sorgfiltig ge-
fihrtist.Wir beantragen die Genehmigung der Rech-
nung fiir das Geschaftsjahr 2003 und Entlastung der
Geschiftsfihrung.

Milano / Antwerpen, im Mai 2004

Die Revisoren:

gez. Luciano Rampinelli gez. Alain Margerin



Auditors’ report

Appendix Il

To the General Meeting of the International Union
of Private Wagons

Acting as auditors and as auditors of the UIP, ap-
pointed by the General Meeting on September 19*
2003 in Lugano, we have examined the accounts of
the International Union of Private Wagons for the
2003 financial year, and report as follows:

Report

Based on supporting documents, we have checked
all the receipts and expenditure which are regularly
entered electronically into the accounts and we have,
as far as possible, submitted them to a material veri-
fication.

The 2003 financial year closes with a deficit of
20,975.93 €.

Detail of the receipts and expenditure:

Expenditure Receipts
€ €

Membership fees ‘ 296,873.01
Interest 1 664.48
Other receipts 170.79
Brussels’ General Secretariat 318,684.21
Deficit as at 31.12.2003 | 20,975.93

318,684.21 318,684.21

We have noted that the accounts are accurately
kept. We propose that you approve the accounts
for the 2003 financial year and give release to the
management.

Milano / Antwerp, in May 2004

The auditors:
signed Luciano Rampinelli  signed Alain Margerin
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Allemagne / Deutschland / Germany
Vereinigung der Privatgiiterwagen-Interessenten VPI
Schauenburger StraBe 52, D - 20095 Hamburg

Autriche / Osterreich / Austria
Verband der Privatgiiterwagen-Interessenten VPI
Kunigundbergstralle 40, A - 2380 Perchtoldsdorf

Belgique / Belgien / Belgium
LOMATFER — Union Professionnelle des Loueurs
de Matériel de Chemin de Fer
100, avenue du Port, B - 1000 Bruxelles

Bulgarie / Bulgarien / Bulgaria
BPW — Balkan Private Wagons Association
c/o EASTRA Ltd., 105, Arsenalski Bulvd., BG - 1421 Sofia

Espagne / Spanien / Spain
FAPROVE — Asociacién de Propietarios y Operadores
de Vagones de Espaia
Alberto Alcocer, 46 — atico A, E - 28016 Madrid

France / Frankreich / France
AFWP — Association Frangaise des Wagons de Particuliers
« Le Stratége »
172, rue de la République, F - 92817 Puteaux Cedex

Grande-Bretagne / GroBbritannien / Great-Britain
PWF — Private Wagon Federation Intl. Section, “Homelea”,
Westland Green, Little Hadham, GB - Herts SGI | 2AG

Hongrie / Ungarn / Hungary
MVME — Magyar Vasiti Magénkosci Egyesiilet
H - 1037 Budapest, Zay u. 3

Italie / Italien / Italy
ASSOFERR - Associazione Operatori Ferroviari
Via Emilia 47,1 - 00187 Roma

Pays-Bas / Niederlande / Netherlands

NVPG Nederlandse Vereniging Particuliere Goederenwagens

Postbus 284, NL - 3190 AG Hoogvliet Rotterdam

Pologne / Polen / Poland
IGTL — Izba Gospodarcza Transportu Ladowego
ul. Twarda 30, PL - 00-83 | Warszawa

République de Slovaquie / Slowakische Republik / Slovakian Republic

ZVKV Zdruzenie vlastnikov a prevadzkovatelov
sikromnych kolajovych vozidiel — Jaroslav Miklanek
Stanicénd 7, SK - 91700 Trnava

Suéde / Schweden / Sweden
SPF — Svenska Privatvagnféreningen
Soévde Gard, SE - 275 96 Sévde

Suisse / Schweiz / Switzerland
Verband Schweiz. Anschlussgeleise- und Privatgiiterwagen-
Besitzer VAP, Postfach, CH - 8142 Uitikon/Zirich

République Tchéque / Tschechische Republik / Czech Republic
SPV - Sdruzeni majiteli a provozovatelll soukromych
Zeleznicnich vozu, Perucka | la, CZ - 120 00 Praha 2

Liste des membres / Mitgliederverzeichnis / Members’ list

Annexe |l / Anlage Ill / Appendix IlI

Téléphone / Telefon / Telephone Nombre de wagons P

Teéléfax / Telefax
E-Mail

(+49) 40 - 450 50 86
(+49) 40 - 450 50 90
vpihamburg@t-online.de

(+43) | - 865 66 85
(+43) 1 - 865 66 8591
kesselwagen@kvg.at

(+32) 3 286 84 30
(+32) 32187835
a.margerin@vtg-rail.com

(+359)2-963 1330
(+359) 2 - 665 558
eastra@geobiz.net

(+34) 91 458 60 34
(+34) 91 458 87 57
faprove@teleline.es

(+33) 1 -4907 2520
(+33) | - 4907 25 21
Webmaster@afwp.asso.fr

(+44) 1279 - 843 487
(+44) 1279 - 842 394

Anzahl P-Wagen
No. of P-wagons

48 685

3 859

1728

496

6 855

42 000

3856

geoffp@crslimited.demon.co.uk

(+36) | - 368 9614/111
(+36) | - 250 6897
mvme@pultrans.hu

(+39) 06 - 42 81 41 42
(+39) 06 - 42 81 75 44
info@assoferr.it

(+31) 10231 0231
(+31) 10 231 0239
NVPG@trimodal-europe.nl

(+48) 22 - 697 91 16
(+48) 22 - 697 93 12

igtl@igtl.p!

(+421)33-5923 112
(+421) 33 - 5923 182
zvk@zelos.sk

(+46) 416 - 162 66
(+46) 416 - 161 27
info@privatvagnar.com

(+41) 1 -491 1595
(+41) 1 - 491 28 80
furrer.vap@bluewin.ch

(+420) 2 - 24 25 49 77
(+420) 2-24 254978
spv@telecom.cz

I 525

3502

| 803

5917

3410

3858

5 465

Total des wagons P affiliés 2 'UIP au |1°" janvier 2003
Summe der P-Wagen, die der UIP per |. Januar 2003 angeschlossen sind
Total number of P-wagons affiliated to UIP as per January 1% 2003

139 125




Assemblées générales / Generalversammlungen / Annual General Meetings

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

Séville
Vienne
Lugano

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
18 mai
6 juin
29 mai

2 sept.
7 juin
7 mai
24 juin
6 juin
5 juin
3 juin
15 juin
17 mai
6 juin
12 juin
17 juin
31 mai
t5 juin
21 juin
19 juin
5 juin
4 juin
23 juin
22 juin
19 sept.
27 juin
|5 juin
{6 juin
21 sept.
14 juin
27 sept.
I*" oct.

14 sept.
21 sept.

20 sept.

5 sept.
4 sept.

|*" oct.

24 sept.
22 sept.

4 oct.

27 sept.
|9 sept.

Président
U. Sieber
U. Sieber

A. Doucet

J. Stoclet

W. Kérfgen

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

E. Fernandez Fernandez

Secrétaire Général
W. Kesselring
W. Kesselring

W. Kesselring

W. Kesselring

W. Kesselring

E-J. Fert

E.-). Fert

E.-). Fert

E.-). Fert

E.-). Fert

E.-J. Fert

W. Suter

W. Suter

W. Suter

W. Suter

W. Suter

R. Janssen

R. Janssen

R. Janssen

W. Gehrmann

W. Gehrmann
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