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Rapport de gestion pour 1963

1. Introduction

L'UIP se trouve actuellement dans une phase de sa vie qui demande une profonde
analyse des conditions dans lesquelles se déroule T'activité des wagons de particuliers.

Cette activit¢ ¢rant indissolublement liée a ['évolution i laquelle nous assistons dans
le secteur des transports par fer, il est nécessaire de mieux examiner les tendances de
cetre évolution et de chercher a y adapter, dans la mesure du possible, les actions de

I'UIP.

L'examen doit porter sur les différents aspects des problemes:

1. Le développement des transports en général,
Les statistiques du trafic des marchandises par fer nous révelent dans ces dernicres
années un accroissement continu, alimenté par les marchandises traditionnelles et
les marchandises nouvelles créées par les procédés technologiques récents.

2. Le développement des ¢conomies européennes et leurs tendances vers une com-
munauté économique, dépassant les frontieres nacionales dans le but de créer des
marchés plus vastes pour tous les secteurs de I'économie.

3. La positon des adminisirations des chemins de fer concernant Ta politique d'in-

vestissement en matériel roulant spécialisé, et notamment, en wagons de particuliers.

Quelle est donc la position de TUIP et des propriétaires des wagons P. dans la situation
déterminée par les aspects ci-dessus?

Les nécessités croissantes du trafic marchandises ont cu pour effet une augmentation
sensible du parc des wagons ferroviaires. Celui des wagons P. d'aprés une statistique
au débue de I'année 1963 dans les pays membres de I'UIP comprend environ 147.000
unités, Par rapport a la situation au ler janvier 1960, il a augmenté d'environ 25.000
unités, soit approximativement 189,

Les investissements au cours des 2 ans, qui sont a la base de la statistique, ont dépassé
sensiblement le chiffre d'un milliard de francs suisses, sans compter les investissements
qui on été nécessaires pour améliorer et moderniser le parc des wagons P. en augmentant
sa capacit¢ de chargement.

Le rythme des investissements n'a pas ¢e¢ ralenti au cours de l'année 1963, mais au
contraire accéléré. Des nouvelles initiatives ont fait encore accroitre le nombre des
wagons de particuliers avec une tendance trés précise vers une spécialisation plus poussée.

Ces investissements sont la meilleure preuve que les wagons P. sont une nécessité
technique et économique. Ils représentent une aide précicuse pour les administrations
des chemins de fer dans leurs efforts pour maintenir et développer les positions dans
le secteur des transports nationaux et internationaux.

Nous serions heurecux que cette aide soit appréciée a sa juste valeur par toutes les
q

administrations et que les possibilités de collaboration pour le bénéfice mutuel du
chemin de fer et des propriéaires de wagons particuliers soient plus largement exploitées.
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Geschiiftsbericht f{iir 1963
1. Vorwort

Die UIP befinder sich augenblicklich in einem Abschnite ihres Daseins, der eine
griindliche Untersuchung der Bedingungen erfordert, unter denen sich der Betrieb
mit Privatwagen vollzieht.

Dieser Betrieb ist unloslich mic der Enwwicklung verbunden, die wir im Sektor des
Eisenbahnverkehrs miterleben; es ist daher notwendig, diese Entwicklung niiher zu
untersuchen und die Tiitigkeit der UIP derselben nach Maéglichkeie anzupassen.

Dic Untersuchung muss daher folgende Aspekie des Problems umfassen:

. Die Entwicklung des Verkchrs im allgemeinen; die Statistiken des Giiterverkehrs
der Bahnen zeigten in den letzten Jahren cine stindige Zunahme, sowohl der her-
kommlichen wie auch der durch die moderne Technik neu geschaffenen Giiter.

2. Die Entwicklung der curopiiischen Volkswireschafeen im allgemeinen und deren
Tendenz zu wirtschaftlichen eventuell auch politischen Gemeinschaften, die mit
dem Ziel der Bildung grosserer Mirkee fur alle Gebiete der Volkswirtschaft tiber
die heutigen Grenzen hinausdringen.

L

Dic Linsteitung der cinzelnen Eisenbahnverwaltungen im Hinblick auf die Investi-
tionspolitik fiir Spezialfahrzeuge, insbesondere aber die Linstellung gegeniiber den
Privatwagen.

Welche ist also die Stellung der UIP und der Ligencimer von Privatwagen in der
durch die obigen Aspckee gegebenen Sicuation?

Der wachsende Bedarf des Guicerverkehrs hae eine bedeutende Vermehrung der Eisen-
bahnwagen zur Folge gehabr, der Gesamepark der Privacwagen umfasste gemiss einer
Statistik zu Anfang 1963 in den Mitgliedskindern der UIP ca. 147.000 Wagen.
Im Vergleich zu der Lage am 1.1.60 ist der Park um ungefihr 25.000 Einheiten, d.h.

um ca, 189, gewachsen,

Die Investitionen im Laufe der zwei Jahre, die von der Statistik erfasst werden, haben
die Zahl von einer Milliarde schw. Franken bedeutend iiberschritten ohne Beriick-
sichtigung der Ausgaben, die erforderlich waren, um den Park der bestehenden Wagen
zu verbessern, zu modernisieren und dessen Ladekapazitic zu erhdhen. Der Umfang
der Investitionen hat im Laufe des Jahres 1963 nichc nachgelassen sondern zugenommen.
Neue Bauvorhaben haben diec Anzahl der Privatwagen weiter anwachsen lassen mit

ciner deutlichen Tendenz zu einer weitgehenden Spezialisicrung,

Diese Investitionen sind der beste Beweis dafiir, dass der Privatwagen cine technische
und wirtschaftliche Notwendigkeit ist. Sie stellen fiir die Eisenbahnverwaltungen eine
wertvolle Unterstitzung dar in ihren Bemiihungen, ihre Stellung im nationalen und

internationalen Verkehr zu behaupten und auszubauen.

Wir wiirden es schr begriissen, wenn alle Lisenbahnverwaltungen diese Unterstiitzung
richtig einschitzen wiirden und die Moglichkeit zur Zusammenarbeit im  beidersei-
tigen Interesse der Eisenbahnen und der Eigentiimer von Privatwagen immer mchr

ausgeniitzt wirde.



Le probléme varie en fonction de la politique ¢conomique nationale de chaque pays
et par conséquent, il doit étre examiné tout dabord sous ce point de vue; mais
dautre part, il faut tenir compte de I'évolution en Europe, qui nous porte tor ou
tard vers l'extension d'espaces ¢conomiques auxquels il faudra harmoniser la poli-
tique économique nationale; c'est pourquoi nous croyons que le probleme de la parti-
cipation directe de linitiative privée a la construction et I'exploitation des wagons
— et notamment [a question de savoir comment stimuler, comment encourager ces
initiatives, et comment garantir les investissements dans les termes dune activied
industrielle — mérite une ¢eude a I'échelle internationale.

«Le chemin de fer doit étre internacional v, Cest la synthése dune allocution de
M. Louis Armand, sccrétaire géncral de TUIC, dont nous connaissons ¢t apprécions
tous la compétence en macicre de chemins de fer curopdens.

Cette synthése n'est pas sculement un voeu. Elle est une réalite qui simpose de plus
en plus en raison de augmentation des échanges internationaux.

Si cette réalité est valable pour I'ensemble des probléemes commerciaux et techniques
des chemins de fer, elle l'est ¢galement pour le sccteur des wagons de particuliers;
car, pour ce secteur simposent des problemes techniques, ¢conomiques, tarifaires
et réglementaires qui intéressent non seulement un pays, mais dans Tavenir, Tensemble
des pays participants @ une plus grande communautd.

Nous lavans dailleurs déja dénoncé dans norre rappore de gestion de Tanné 1962
et nows avons cvayc d'onenter nos acnons s ceosensy o cons des Tannce 1963,
en nous adressant aux administrations appartenante a e CEE et aux administrations
qui doivent étre considérdées comme faisant partic du domaine géographique de ce

groupe.

Nous avons renconeré dans la pratique beavcoup de difficuleés, bien que les chemins de
fer soient en avance dans leurs projets et leurs réalisations a I'échelle internationale,
par rapport aux autres scCreurs ¢conomiques.

Nous avons eu quelque peine @ harmoniser les idées au scin de notre Union, nos
Associations nationales restant forcément lides au rythme de P'évolution des ¢conomies
nationales vers l'unification curopéenne.

Les frontiéres nationales qui conditionnent actuellement encore la politique  écono-
mique nationale des pays, n'ont pas permis non plus aux administrations d'adopter

des solutions communes 2 la question de fond de leur politique a I'égard des wagons
de particuliers, ni dordre tarifaire, ni d'ordre ¢conomique concernant e traitement

des wagons de particuliers.

Nous nous trouvons ainsi cn face des différentes politiques des administrations. D'une
part, les administrations qui admettent, stimulent et encouragent les particuliers a

construire des wagons spéciaux les plus varids. D'autre pare, celles qui limitent ini-
tiative privée plus ou moins, @ un seul type (wagons-citernes) en réservant pour les
réseaux tous les autres types de wagons spécinux. Entre les deux, nous avons des
administrations qui ont adopté la forme des participations du sccteur public aux initia-
tives du secteur privé, en contribuant de cette mani¢re au développement des parcs

des wagons spéciaux.

Nous aimerions conclure cette introduction en rappelant deux phrases que nous
avons empruntées a lallocution de M. Armand:

« Le chemin de fer n'a davenir qu'a I'échelle internationale ».

« Toutes les fois que nous plaidons le chemin de fer curopcen, nous consolidons la cause

de tous les chemins de fer nationaux ».



Je nach der Wirtschaftspolitik der cinzelnen Linder kann das Problem Verschieden-
heiten aufweisen und muss daher vor allem unter diesem Gesichespunke untersuche
werden. Es ist aber andererseits zu beriicksichtigen, dass uns die Entwicklung in
Europa friiher oder spiiter zu einer Erweiterung der Wireschafestiume  bringt, an
die die nationale Wirtschafespolitik der cinzelnen Linder angepasst werden  muss.
Wir glauben daher, dass das Problem der dirckeen Beteiligung der privaten Seite am
Bau und an der Bewirtschaftung von Eisenbahnwagen es wert ist, auf internationaler
Ebene behandelt zu werden, wobei auch die Frage zu priifen ist, wie die private
Initiative angeregr und unterstiitzt werden kann und wic ihr die erforderlichen Sicher-
heiten nach den Gesichtspunkeen einer wirtschaftlichen Betitigung geboten werden
konnen,

« Die Eisenbahn muss internacional sein » 0 Dus ist der Grundgedanke ciner Ansprache
des Herrn Louis Armand, Generalsekretir der UIC, dessen Sachkennenis in Eisenbahn-
fragen wir kennen und besonders schiitzen.

Dieser Grundgedanke ist nicht nur c¢in Wunsch sondern eine Tawsache, die infolge
der Zunahme des internaticnalen Handels immer mchr an Bedeutung gewinne.
Wenn diese Tatsache fur die wirtschaftlichen und technischen Probleme der Eisen-
bahn gilt, dann gile sic cbenfalls fiir das Gebier der Privatwagen, denn auch fiir
diese crgeben sich technische, wirtschaftliche, tarifarische und reglementire Fragen,
die niche nur cin Land betreffen sondern in der nichsten Zukunfr die Gesamtheit
der Linder, die an ciner Wirtschaftsgemeinschafe teilnehemen.

NWar babwn oo abgens horens e oeorcm Gechaleberniche o das Jahe 1902
gesagt und haben demzutolge versuche, unsere Arbeit im Jahre 1963 dementsprechend
auszurichten, indem wir uns an die Eisenbahnverwalcungen wandien, die der EWG
angehoren und an die Lisenbahnverwaltungen, dic in dem geographischen Bereich

dieser Gemeinschafe liegen.

Wir sind in der Praxis auf vicle Schwicrigheiten gestossen, obwohl die Eisenbahinen
im Vergleich zu anderen Wirtschaftszweigen auf ihrem Gebict bereits grosse Fore-

schricte im Sinne ciner internationalen Koordination gemache haben.

Wir haben auch cinige Mithe gehabe, unsere Vorstellungen innerhalb unserer Union
aufeinander abzustimmen, da die nudonalen Verbinde zwangsweise noch an den
Rhytmus der Entwicklung zur Vereinheidichung der Volkswirtschaften gebunden sind.
Die nationalen Grenzen, die die Wirtschafespolitik der Liinder zur Zeit noch bestim-
men, haben auch den Lisenbahnverwalcungen noch niche ermiglicht, gemeinsame
Losungen weder in grundsiczlichen Fragen ihrer Politik gegeniiber Privarwagen noch
in Fragen tariflicher und wireschafelicher Art in Bezug auf dieselben zu finden. Wir
schen uns daher abweichenden Auffassungen der Lisenbahnverwaltungen gegeniiber:
Auf der cinen Scite Verwaltungen, die den Bau von Spezialwagen aller Art scitens
der Privaten zulassen, unterstiiczen und anregen, auf der anderen Scite Verwaltungen,
die die Privatinitiativen auf mehr oder weniger eine Type von Spezialwagen (Kessel-
wagen) beschriinken und alle anderen fiir sich selbst beanspruchen. Zwischen den
beiden haben wir Eisenbahnverwaltungen, bei denen die offentliche mit der privaten
Seite zusammenarbeiter und in dieser Weise bei ciner weitgehende Entwicklung des

Spezialwagens mirwirke.

Wir micheen dieses Vorwort mit zwei Sitzen abschliessen, die wir ciner Ansprache
des Herrn Armand entnehmen:

« Die Lisenbahn bat nur auf curopiischer Ebene Zukunfen.

« Jedesmal, wenn wir fiir die curopiische Eisenbahn cintreten, stirken wir die Sache

aller nationalen Eisenbahnen ».



Ces phrases expriment parfaitement notre propre point de vue et nous ne pouvons
que renouveller nos voeux pour que les administrations acceptent entiérement ces
idées directrices permettant de rechercher sur le plan pratique des réalisations sadap-
tant aux wagons de particuliers.

2. Activite de I’ UIP

Lactivit¢ de TUIP en 1963 a été dédiée en premier licu aux démarches tendant a
rechercher la plate-forme sur laquelle entamer les discussions sur les problémes qui
ont ¢t¢ énoncés dans notre rapport de gestion pour 1962 soumis a lassemblée de
Roteerdam.

Unifications des conditions d'exploitation des wagons en trafic intérvicur et international.
Normalisation technique des wagons.

Nouwvelles bases juridiques de réglénentation des wagons P,

Programmation des investissenients cn viwe dune coordination des investissements
du sectewr public et du sectenr privé,

Nous apprécions 'importance de la collaboration avec T'UIC au sein du Groupe de
Travail commun. Cependant, étant donné Textréme diversit¢ des administrations de
chemins de fer qui composent IUIC, les décisions sont forcément lentes et donnent
lieu a de wtes longs échanges de vue

Nous avons pensé quiil ¢raic intéressant, pour accélérer nos travaux, de restreindre
le cercle de nos discussions. Nous nous sommes done adressés an groupe de six

administrations appartenant aux pays formanc la CLEL.

Suivant les programmes établis par nous-mémes, nous avons choisi, dans I'ensemble des
fel ]
questions qui forment les problemes indiqués ci-dessous, les questions suivantes:

1. Délimitation de lactivit¢ du secteur public et du secteur privé.

2. Unification des normes concernant la construction, la réception, Pentretien et
I'immatriculation des wagons sur un plan communautaire.

3. Unification des conditions de transport dans les six pays communautaires.

Au cours des conversations avec le représentant du groupe des six administrations, il
a ét¢ admis de procéder, en premiére étape, a I'étude des problémes suivants:

a) La possibilité d'une garantie de durée pour les contrats d'immatriculation, afin
de donner l'assurance suffisante aux investissements en wagons P.

b) La recherche d'une unification des normes de construction, réception, entretien
et immatriculation des wagons P.

Apres une incerruption dun an et demi, la réunion du growpe de travail commun
UIC/UIP, qui sest tenue a Bruxelles, en octobre 1963, a permis de reprendre les
contacts avec les administrations de chemins de fer.

Selon les propositions de TUIC, la réunion a adopté une modification des régles con-
cernant le versement du taux préve a lart. 76 de I'Aide-Mémoire.

Une précision concernant le versement de Pindemmnité ponr la perte de jouissance
en cas d'avarie d'un wagon sous contrat de transport (Art. 66 de I'Aide-Mémoire),
a été renvoyce a une nouvelle érude.
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Diese Siitze driicken genau unseren eigenen Stundpunke aus, und wir konnen nur
unseren Wunsch wiederholen, dass die Eisenbahnverwaltungen sich diese Leitgedanken
von Herrn Armand zu cigen machen, die ¢s erméglichen werden, auf praktischer
Ebene Ergebnisse zu finden, die auf Privatwagen angewendet werden kénnen.

2. Die Arbeit der UIP

Die Titigkeit der UIP im Jahre 1963 war hauptsichlich dem Zicl gewidmet, cine
Plattform zu finden, auf der die Diskussion iiber die Probleme aufgenommen werden
kann, die in unserem der Generalversammlung von Roteerdam vorgelegten Geschiifts-
bericht fiir dar Jahr 1962 aufgefiihre sind:

Vercinbeitlichung der Bedingungen fiir die Bewitzang der Wagen im nationalen wnd
i internationalen Verkehr,

Technische Normung der Wagen.

Newne rechtliche Grandlagen [iir dic Einstellung der Privatwagen.

Planmng von Newbawten inm Hinblick anf cine Abstinimung des dfjentlichen und des
privaten Bereiches,

Wir erkennen die Bedeutung einer Zusammenarbeic mit der UIC im Rahmen der
gemeinsamen  Arbeitsgruppe voll an. Wegen der  ausserordentlichen  Unterschiede
zwischen den Verwaltungen, die der UIC angehdren, kommen deren Entscheidungen
zwangsliufig nur langsam und nach langwicrigen Verhandlungen zustande. Wir sind
jedoch der Ansiche, dass die Arbeit beschleunige und der Kreis der Diskussionspartner
cingeschriinke werden muss. Aus diesem: Grunde haben wir mit der Gruppe der 6

Lisenbahnverwaltungen Verbindungen aufgenommen.

Im Sinnc der von uns aufgestelleen Programme haben wir aus der Gesamcheit der
Fragen, die die angefihreen Probleme bilden, die nachfolgend angefiihreen Fragen
ausgesucht:

L. Abgrenzung der Betitigung des dffentlichen end des privaten Bereiches,

2. Vercinheitlichung der Bau-Abnahme-Unterhaltungs- und Einscellungsbestimmungen
fiir die Wagen auf dem Gebiete der Gemeinschafe,

3. Vereinheitlichung der Transportbedingungen in den 6 Lindern der EWG.

Im Laufe der Unterhaltungen mic dem Vertreter der Gruppe der 6 Eisenbahnver-
waltungen wurden folgende Fragen, die Gegenstand der ersten Eappe der Unter-
suchung bilden sollen, festgeseree:

a) Die Maglichkeit ciner Zusage, dass die Linstellungsvertriige vor  Ablauf  einer
gewissen Mindestzeit niche gekiindige werden, um cine hinreichende Sicherheit
fiir die Investitionen in Privarwagen zu geben.

b) Die Feststellung ciner Vercinheitichung der Bau-, Abnahme-, Unterhaleungs- und
ELinstellungsbedingungen fuer Privacwagen,

Nach ciner Unterbrechung von eincinhalb Jahren hat uns cine Sitzang der gemein-
samen Arbeitsgruppe UIC/UIP, dic im Okeober 1963 in Briissel abgehalten wurde,
die Gelegenheir gegeben, die Kontakee mic den Eisenbahnverwaltungen wieder auf-

zunchmen.

Gemiiss Vorschligen der UIC hac die Sitzung cine Abiinderung der Regeln betreffend
dic Zablung der Gebithren lant Art. 76 des Aide-Memaoire angenommen. Line Berich-
tigung hinsichelich der Zahlung der Entschidigung fiir den Nutzungsentgang im Falle
der Beschidigung cines Wagens unter Beforderungsvertrag (Are. 66 des Aide-Memoire)

wurde zur neuen Untersuchung zuriickgestellt,



La décision de la commission UIC concernant la suppression de brise-flots a été
communiquée officicllement. Les modifications utiles de I'Art. 433 et par conséquent
la suppression de I'Art. 23 de I'Aide-Mémoire, ont eu lieu en date du ler janvier 1964.

A cette méme date, on a apporté la rectification du texte de la letre B de I'Are. 76
de I'Aide-Mémoire concernant la définition de la notion du wagon modernisé.

A la réunion de Bruxelles, les représentants des administrations nous ont remis une
note concernant deux questions qui font part du probléme de la redevance.

En nous référant aux érudes et a I'échange des notes précédentes, les administrations
ont étudié les questions suivantes:

a) A qui la redevance doit-clle étre payée?
b) Le nuancement de la redevance.

En conclusion de I'étude, les administrateurs ont constaté pour la premiére question,
qu'il n'a pas été possible de rapprocher le point de vue des administrations, et pour
la deuxiéme, quil n'a pas ét¢ iugé possible d'harmoniser les méthodes utilisées par
les différents chemins de fer.

Les administrations de chemins de fer, en résumé, n'ont pas estimé qu'il leur soit
encore possible d'établir des régles communes pour résoudre ces problemes.

Cette prise de position de I'UIC semble devoir représenter la conclusion de la di-
scussion sur le reglement de la question de la redevance, auquel TUIP n'a pas cessé
dateribuer une importance primordiale, malheurcusement sans obtenir jusqua présent,

le moindre succés dans le sens préconisé.

L'UIP ne peut accepter de considérer comme terminée la recherche d'une solution
plus conforme au probleme de la redevance.

En nous référant aux principes qui sont reconnus par les administrations de chemins
de fer, nous nous proposons de demander que soit reprise la recherche d'une solution
qui permettra dallouer la redevance aux titulaires et d'éeablir les régles uniformes
pour assurer, pour tout transport, le paiement de la redevance par toutes les admi-
nistrations, tout en tenant compte des situations tarifaires et économiques particu-
licres des administrations de chemin de fer de chaque pays.

La réunion du groupe de travail & Bruxelles nous a donné l'occasion de reprendre
la question de la participation des administrations anx frais des modifications des wagons.

L'évolution de la technique ferroviaire impose des modifications qui entrainent de
plus en plus des frais trés importants, de telle sorte que la rentabilité des capitaux
investis dans les wagons apparait sérieusement compromise.

Pour ce qui est de la question de la participation des administrations aux frais des
modifications, I'UIC s'est déja prononcée dans le sens, que cette question est & traiter
par cas d'espéces sur le plan interne avec le chemin de fer immatriculateur.

Tout en acceptant cette position de T'UIC, nous soubaitons néanmoins, surtout en
vue des investissements qui seront nécessaires a l'avenir pour l'application de l'attelage
automatique, que 'UIC émette, au sujet d'un concours financier de la part des admi-
nistrations de chemin de fer, des suggestions qui pourront servir de directives aux
administrations dans le but de pouvoir aboutir @ des solutions homogénes.



Die Entscheidung der Kommission der UIC betreffend die Abschaffung der Schwal-
bleche wurde offiziell mitgeteile. Die entsprechenden Artikel des Merkblattes 433,
und demgemiss auch der Are. 23 des Aide-Memoire, sind zum 1. Jan. 1964
gestrichen worden.

Zu diesen selben Daten wurden auch die Berichtignngen des Wortlautes zur Ziffer b)
des Art. 76 des Merkbuches betreffend die Definition des Begriffes cines « moderni-
sierten. Wagens » durchgefiibre,

Bei der Sitzung in Briissel haben uns die Vercreter der Eisenbahnen cine Note iiber
zwei Fragen, die dem Problem der Redevance angehéren, zugestellt.

Unter Bezugnahme auf frithere Untersuchungen und Schrifewechsel haben die Eisen-
bahnverwaltungen folgende Fragen gepriife:

a) An wen soll die Redevance gezahlt werden?
b) Die Abstufung der Redevance.

In Zusammenfassung der Untersuchung haben dic Eisenbahnverwaltungen festgeseellt:
Fiir die erste Frage, dass es nicht maoglich war, cine ecinheidliche Einstellung der
Eisenbahnverwaltungen zu dieser Frage zu errcichen und fir die zweite TFrage, dass
es nicht fir méglich gehalten wird, die von den einzelnen Lisenbahnverwalcungen
angewandten Methoden in Ubereinstimmung zu bringen.

Zusammenfassend sind die Eisenbahnverwaltungen zum Schluss gekommen, dass es
thnen niche moglich ist, gemeinsame Regeln fir die Losung der Probleme zu finden.

Diewe Secllunpgoahme  der U sohemne den Abachlnes cier Dislonssion uberdie
Regelung der Redevance-Irage darscellen zu sollen, der seiiens der ULP immer die
grosste Bedeutung zugemessen wurde ohne zu unserem Bedauern bis jetze den gerings-

ten Lrfolg erziele zu haben.

Die UIP kann sich niche damit cinverstanden erkliren, die Suche nach einer ent-

sprechenden Losung der Redevance-Frage als beender zu betracheen.

Unter Bezugnahme auf die Grundsitze, dic von den Eisenbahnverwaltungen bereits
anerkanne sind, wollen wir die Wiederaufnahme der Suche nach ciner Losung vor-
schlagen, welche es erlauben wird, die Redevance den Wageneigentiimern zukommen
zu lassen und einheidliche Regelung aufzustellen, um die Zahlung der Redevance
durch alle Eisenbahnverwaltungen fiir alle nacionalen und internationalen Transporte
sicherzustellen; unter Beriicksichtigung nadiirlich der jeweiligen tarifarischen und wirt-
schafclichen Lage der cinzelnen Lisenbahnverwaltungen.

Die Sitzung der Arbeitsgruppe in Brissel hat uns Gelegenheit gegeben, die Frage

der Beteilignng der Lisenbabuverwaltzingen an den Kosten [ir Abinderungen an den

Wagen wieder aufzunehmen.

Die Entwicklung der Eisenbahnrechnik zwingt zu Anderungen, die immer hihere

Kosten verursachen, so dass in vielen Fillen dic Rentabilitic der in den Wagen ange-
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legten Kapitalien ernstlich gefiahrder erscheint,

Was die Frage der Beteiligung der Bahnverwaltungen an den Kosten der Anderungen

betrifft, hat sich die UIC bereits dahingehend ausgesprochen, dass dieselbe im Einzel-

fall auf nationaler Ebene mit der Einstellungsbahn zu behandeln ist.

Wenn wir auch diesen Standpunt der UIC hinnchmen, wiinschen wir doch, dass die

UIC mit Riicksicht auf die Aufwendungen, die im Zusammenhang mit der Ein-

fiihrung der automatischen Kupplung notwendig sein werden, den cinzelnen Eisen-

bahnverwaltungen Vorschlige fiir eine eventuclle finanzielle Entwicklung vorlege, und

zwar mit dem Ziel, cine miglichst gleichartige Tosung zu erreichen.




A ce propos, nous avons formulé la suggestion de rechercher éventucllement la
solution en accordant aux wagons modifiés — assurant de ce fait aux administrations
des avantages ¢conomiques dans l'exploitation — des redevances préférenticlles.

Il est utile de rappeler que I'Accord concernant la responsabilité du titulaire (Art. 76
de I'Aide-Mémoire) est appliqué intégralement par les administrations des pays sui-
vants: Allemagne, Autriche, Belgique, Italie, Suéde et Suisse. Lapplication est facul-
tative en Hollande. Les pourparlers pour I'application intégrale de I'Accord en France
cn Espagne et au Maroc ne sont pas encore terminés. L'UIP insiste pour que les

engagements pris par toutes les administrations soient mis en pratique définitivement
le plus tot possible.

3. La vie internc de ' UIP

L'Assemblée Générale ordinaire de innée 1963 a cu licu sur les eaux de Rotterdam,
le plus important des ports du continent europden.

L'Algemene Verladers - en Eigen Vervoeders Organisatie pour souligner cette cir-
constance particuliere a acceuilli les participants a bord du batcau « De Stad Roteer-
dam» ot I'Assemblée sest déroulée d'une mani¢re parfaite pendant que le bateau
parcourait le port.

L'acceuil réserve aux participants a ¢e¢ tout particulicrement cordial. Au nombre de
ceux-ci, I'UIP a pu saluer le représentane de I'UIC, M. Baller, Conseiller Technique
Supéricur, et M. Meteger, Président du Groupe de Travail ULC pour les wagons
particuliers, les représentants du chemin de fer néerlandais, MM, Boender, de Haas,
Parent, Wansink ¢t Kroyt

L'Assembléc Géndrale a approuvd le rapport de gestion ainsi que les comptes pour
l'année 1962 ¢t en a donné décharge aux organes de I'UIP.

Le mandat de révision des compres a ¢o¢ renouvellé eo confié aux conwrdleurs de
I'Association Suisse.

A T'Assemblée Générale, les membres présents ont designé les représentants suivants

pour le comité directeur:

Allemagne . . . M. Hoffmann
Autriche . . . . M. Dr. Metzger
Belgique . . . . M. Lemin
Espagne . . . . M. Lopez-Martin
France . . . . M. Devies

Italie . . . . . M. Dr. Rassini
Maroc . . . . M. Courau
Pays-Bas . . . . M. Dr. Greebe
Suede . . . . . M. Henrikson
Suisse . . . . . M. Ferc

Au terme des travaux, Assemblée a entendu o conférence de M. Boender, chef du

service commercial des NS, sur le théme « La politique ¢conomique des chemins

de fer néerlandais ».

L'expos¢ qui a réveélé des notions tout a fait nouvelles sur les principes de la poli-

tique ¢conomique des NS appliquée sclon les principes commerciaux, a suscité un

vif intérée et a recueilli Tapprobation unanime,

Au cours de Tannée 1963, ¢ comité Directeur s'est réuni quatre fois pour délibérer

sur les questions courantes et pour fixer les directives pour Tactiviee de TUIP.

Pour le Comité Directeur:

sign¢: Dr. Rassini signé: Fert

(Président) (Seccrétaire)



In dieser Hinsicht haben wir die Anregung unterbreicet, eine Losung eventuell darin
zu suchen, dass fiir die geinderten Wagen, die den Eisenbahnverwaltungen in Betrieb
wirtschaftliche Vorteile ergeben, zusirzliche Redevancen eingeriume werden.

Es ist zweckmissig daran zu erinnern, dass die Vereinbarung betreffend die Haftung
des Einstellers (Art. 76 des Merkbuches) von den Eisenbahnverwaltungen der Linder
Deutschland, Osterreich, Belgien, Italien, Schweden und Schweiz zur Ginze angewendet
wird und in Holland wahlweise. Die Verhandlungen fiir cine ginzliche Anwendung
des Abkommens in Frankreich, Spanien und Marokko sind noch nicht abgeschlossen.
Die UIP bestche darauf, dass die iibernommenen Verpflichtungen fiir alle Eisenbahn-
verwaltungen definitiv sind und sobald wic méglich in die Praxis umgesetzt werden.

3. Aus dem internen Leben der UIP

Die ordentliche Generalversammlung des Jahres 1963 hat auf den Wasserstrassen
Rotterdams stattgefunden, dem bedeutendsten Hafen des curopiischen Kontinentes.
Die Algemene Verladers- en Eigen Vervoeders Organisatic hat, um dicsen besonderen
Umstand zu unterstreichen, die Teilnchmer an Bord des Schiffes « De Stad Rotterdam »
empfangen, wo die Generalversammlung cinen guten Verlauf genommen hat, wihrend
das Schiff den Hafen durchfuhr.

Den Teilnehmern wurde cin besonders herzlicher Empfang zuteil. Die UIP konnte
zum ersten Male einen Vertreter der UIC, Herrn Ballet, den Vorsitzenden der Arbeits-
gruppe UIC fiir Privatwagen, Herrn Metzger, und Vertreter der hollindischen Eisen-

hahnen, dic Herren Bocnder, D Flaas, Parent, Wansink und Kroye hegrussen,

Die Generalversammlung  genchmigte den Geschitfisheriche und die Kassenabrech-
nungen fiir das Jahr 1962 und creeilee den Organen der UIP die Entlastung,.
Das Mandat der Rechnungspriifer wurde abermals den Prifern des schweizerischen

Verbandes iibereragen.

Die Mitglieder haben in der Generalversammlung folgende Vertreter fiir das Direk-

tionskomitee benannt:

Belgien . . . . Herrn Lemin
Deutschland . . Herrn Hoffmann
Frankreich . . . Herrn Devics
Italien . . . . Heren Dr. Rassini
Marokko . . . Herrn Courau
Nicederlande . . Herrn Dr. Greebe
Qesterreich . . Herrn Dr. Metzger
Schweden . . . Herrn Henriksson
Schweiz . . . . Herrn Fert
Spanien . . . . Herrn Lopez-Martin

Zum Schluss der Generalversammlung hat Herr Boender, Chef des kommerziellen
Dienstes der NS iiber das Thema « Die Wirtschafespolitik der hollindischen Bahnen »
gesprochen,

Der Vortrag, der uns ganz neue Kenntnisse iiber die Grundsitze der nach kommer-
ziellen Gesichtspunkten ausgerichteten Politik der NS vermittelte, begegnete lebhaftem
Interesse und fand volle Zustimmung.

Im Laufe des Jahres tagte das Dirckeionskomitee viermal, um iber laufende Ange-
legenheiten zu beschliessen und die Direktiven fiir die Arbeit des UIP festzusetzen.
Fiir das Dircktionskomitee
gez. Rassini gez. Fert
(Prasident) (Sekretiir)
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Annexe I

Recettes Comptes Annuels 1963
Cotisations: Fr. Fr.
Associazione Proprietari di Carri Privati, Milan Q12— =
Verband der Privatgiiterwagen - Interessenten,
Vienne s wmom ¥ 8 ¥ F 710.—
Algemene Verladers-en Eigen Vervoerders Or-
ganisatie, la Haye i 8 % s 596.—
Verband Schweiz. Anschlussgeleise & Privat-
gliterwagen-Besitzer, Soleure . 602.—
Veremigung  der  Privatwagen - Interessenten,
Frankfurt . 2.860.—
Société Lomatfer, Bruxelles ” 202.—
Fedération des Industries Belges, Bruxelles 592 —
Association Professionnelle des Wagons Indu-
striels du Maroc, Casablanca . . 518 —
Svenska Privatvagnfoereningen, Stockholm . 764.—
Association Frangaise des Wagons particulicrs,
Paris e oowmom ot 5 58 g 2.984.—
Liga de Proprictarios de Vagones de Lspaiia,
Madrid 1.040.—
11.770.—
e o Divier depargne de Lo Bangue Papalane Suisae,
Gendve . 223.20
Remboursement d'intéréts 46.50
12.039.70
Fr. Ir.
Dépenses
Honoraires ct jetons de présence 5.340.—
Frais d'interpreéece | 730.—
Frais de bureau A 725 — .
Port, téléphone et frais de banque . 192.—
Impors S 9.70
Abonnement Bulletin UIC 53.95
7.050.65
Excedent de recettes 4.989.05
12.039.70  12.039.70
BILAN Actif Puassif
I'r. Fr.
Avoir sur le lfivrer de dépor N 901459 de la
Banque Populaire Suisse, Geneve 16.289.95
Cotisation due 1.040.—
Avance Fert & Cie . ¢« & 3w w 4.653.—
Fortune au 31.12.1962 . . . . . 7.687.90
Excédent de recettes au 31.12.63 . . . . 4.989.05
Fortune au 31.12.1963 12.676.95
17.32995 17.329.95

»

@



Jahresrechnung 1963 Anlage I

Einnahmen

Jahresbeitrige: Fr. Fr:
Associazione Proprietari di Carri Privad, Milano 812.—
Verband der Privatgiiterwagen-Interessenten, Wicn 710.—
Algemene Verladers-en Eigen Vervoerders Orga-
nisatie, den Hang . . . . . 596.—
Verband Schweiz. Anschlussgeleise & Privatgiicer-
wagen-Besiczer, Solochurn . . . . 602.—
Vereinigung der Privatwagen-Interessencen, Frank-
fure R T T - L S 2.860.—
Soci¢t¢ Lomatfer, Bruxelles . . . . .. 292 —
Fédération des Industries Belges, Bruxelles .. 592, —
Association Professionnelle des Wagons Industricls
du Maroc, Casablanca . . . . . . 18—
Svenska Privatvagnforeningen, Stockholm .. 764.—
Association  Frangaise des Wagons  Particulicrs,
Pagly w « 5 =« 3 & ® o1 . . . 2.984.—
Liga de Proprictarios de Vagones de  Espaiia,
Maded o 00 0 00 1.040.—

11.770.—

Zinsgutschirite aul Sparhefr bet der Schweiz, Volksbank, Genf 223.20
Zinsriickerseaceung . . . . L 46.50

12.039.70

[r. I'r.
Ausgaben
Honorare und Sitzungsgelder . 0 0 . ., 5.340.—
Dolmetscherhonorare R 730.—
Birokosten .. 725 —
Porto, Telefon und Bankspesen . 0 0 . . 192 —
Steuern e P 9.70
Abonnement Bulleen UIC . T . . 535.95
7.050.65
Einnahmetberschoss . 0 . 4.989.05

12.039.70  12.039.70

BILANZ Activa Passiva
Fr. Fr.
Guthabien auf Sparheft Nr.o 90459 bet der
Schweiz. Volksbank, Genf . . . . | 16.289.95
Noch ausstchender Beitrag . . . . . 1.040—
Vorschuss Fert & Cie. . . . . . . 4.653.—
Vermégen am 31121962 . . . . . 7.687.90
Einnahmetiberschuss am 31.12.1963 . . . 4.989.05
Vermogen am 31.12.1963 . . . . 12.676.96

L7.32095 1732999




Annexe II Rapport de Révision

Conformément au mandat que vous avez bien voulu nous confier, nous avons examiné
les comptes de votre Union au 31 décembre 1963, a la suite de quoi, nous avons
¢tabli le présent

RAPPORT

Nous sommes en mesure de déclarer que les chiffres des recettes et dépenses qui
ressortent de ce journal, réguliérement tenu, sont conformes aux piéees justificatives
iointes. Celles-ci ont ¢ét¢ soumises dans la mesure du possible & un contrdle matéricl
prouvant leur exactitude.

Le compte de pertes et profits pour année 1963 présente aux recettes un montant
de 12,039.70 Frs. (y compris la somme de 1040 Frs, a lactif de la cotisation d'un
membre de 1'Union) et 7,050.65 Frs. aux dépenses. 1l en résulte un excédent de
4,989.05 Frs. aux recertes. L'actif est donc pass¢ de 7,687.90 Frs. 2 la fin de Tannée
précédente & 12,676.95 Frs. au 31 décembre 1963,

Ce dernicr montant a été justific: par le Livrer de Dépor N. 90459 de la Bangque
Populaire Suisse de Gencve,

Nous vous recommandons I'approbation du bilan et du compre de pertes et profies

qui vous sont présentcs et vous proposons d'en donner décharge au trésorier.
Zurich/Bale, le 3 avril 1964,
b
Les  contrdleurs

sig. Licher
sig. Studer



Revisorenbericht Anlage II

Als Rechnungsrevisoren des Verbandes Schweizerischer Anschlussgeleise- und Privat-
guterwagen-Besitzer ist uns auch die Jahrestechnung pro 1963 Ihrer Union zur Priifung
vorgelegt worden, tiber deren Ergebnis erstatten wir Ihnen hiermic

BERICHT

Samtliche Einnahmen- und Ausgabenposten im ordnungsgemiiss gefiihrten Kassabuch
(Hauptbuch) wurden anhand der vollstindig vorhandenen Belege gepriife und sie mic
diesen in Ubcreinstimmung befunden. Die Belege selbst wurden, soweit maglich, der
materiellen und rechnerischen Kontrolle unterzogen, die ihre Richrigkeit ergeben hat

Die Jahresrechnung pro 1963 weist an Einnahmen Fr. 12,039.70 (inkl Fr. 1040—
aktivierter Beitragsausstand cincs Unions-Mitgliedes) und an Ausgaben Fr. 7,050.65 aus.
Demnach ergeben sich Mehreinnahmen von Fr. 4,989.05, wodurch das Vermigen von
Fr. 7,687.90 Ende des Voriahres auf Fr. 12,676.95 per 31. Dezember 1963 sich ver-
mehre hat.

Der letztere Berrag ist uns durch Vorlage: Livrer de dépdr No. 90459 der Banque
Populaire Suisse Genéve ausgewiesen worden.

ANTRAG

Genehmigung der Jahresrechung pro 1963, unter Deéchargeerteilung an den Quiistor,

Ziirich/Bascl, den 3. April 1964.
Die Revisoren:
gez. Eicher
gez. Studer




Annexe III

LISTE DE MEMBRES

BELGIQUE

« Lomafter », Union Professionnelle des Loucurs de
matériel de chemin de fer, 1 rue Jacques de Lalaing,

Bruxelles \
ALLEMAGNE
Fidération—des—tndusirias—Belues—Bruxelles

Vereinigung der Privarwagen-Interessenten,
Schumannstrasse 34 a, Frankfurt/Main

FRANCE

Chambre Syndicale des Wagons Industricls,
163, rue St. Honoré, Paris 1

Chambre Syndicale des Wagons de Grande
Capacité, 7, rue de Madrid, Paris 8
Groupement des Exploitants de Wagons
Réservoirs,

69, rue La Bodtie, Paris 8

Syndicat National des Propridtaires de Wagons
Réservoirs de France,

16, Place Malesherbes, Paris 17

HOLLANDE

Algemene Verladers- en Eigen Vervoerders
gemene :
Organisatic, 162 Stadhouderslaan, s'Gravenhage

ITALIE
Associazione Propriceari di Carri Privad.
4 via delle Orsole, Milano

MAROC

Association Professionnelle des Wagons de
Particuliers du Maroc,
Bd. de la Libert¢; Casablanca

AUTRICHE
Verband der Privargiiterwagen-Interessenten,
Opernring 7, Wien |

SUEDE
Svenska  Privatvagnforeningen,
Viistra Tradgardsgatiit-9, Stockholm

SUISSE
Verband Schweiz. Anschlussgeleise- und Privatgiiter-
wagen-Besitzer, Soleure
Association Suisse de Propricuaires Je Wagons-Réser
voirs, 3, Place du Molard, Geneve

ESPAGNE

Liga de Pmpii([emrios de Vagones de Espana, San
Bernardo 13, Madrid (8)

Anlage 111

MITGLIEDERVERZEICHNIS

BELGIEN

« Lomatter o, Union Professionnelle des Loueurs Je
matcriel de chemin de fer, 1 rue Jacques de Lalaing
Briissel B
Fédération des Industries Belges, Briissel

»

DEUTSCHLAND

Vereinigung der Privatwagen-Interessenen,
Frankfure/Main, Schumannstrasse 34 a

FRANKREICH

Chambre Syndicale des Wagons Industricls,
Paris, 1, rue St. Honord 163

Chambre Syndicale des Wagons de Grande
Capacité, Paris 8, Bue de Madrid 7
Groupement des Exploitants de Wagons
Réservoirs,

Paris 8, Ruc La Bodétic 69

Syndicat Narional des Propricuaires de Wagons
Lservoirs de France,

Paris 17, Place Malesherbes 16

HOLLAND
Algemene Verladers- en Eigen Vervoerders
Organisatie, s'Gravenhage, Sadthouderslaan 162
I'TALIEN
Associazione Proprictari di Carri Priva,
Mailand, Via delle Orsole 4
HMAROKKO
Association Prolessionnelle des Wagons de
Partculiers du Maroc,
Casablanca, Bd. de¢ la Libertd
OSTERREICH

Verband der Privargiterwagen-Interessenten,
Wien 1, Opernring
thehweden

ivatvasni¥rening
Petroleum INstitutet
STOCEHOLE O

wvenska

ie/o Svensl
=] g

e D AR S 3
|Birger Jarlsgatan 60

SCHWELZ
Verband Schweiz. Anschlussgeleise- und Privataiiter-
wagen-Lesitzer, Solothurn
Association Suisse de Propridtaires de Wasons-Reéser-
voirs, Genl, Place du Molard 3

SPANIEN

Liga de Proprictarios de Vagones de Espana, Madrid
(8), San Bernardo 13



