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Rapport de gestion pour 1979

. Préambule

Dans les pays ou s'exercent les activités des membres
de 'UIP, dans I'ensemble, I'activité économique, qui
avait marqué une amélioration au second semestre de
1978, est restée relativement soutenue jusqu'a fa fin
de I'année 1979. Elle semble se maintenir au début de
1980, mais on peut s'attendre 4 un ralentissemant au
cours de I'année,

Le trafic marchandises des chemins de fer a marqué
une progression généraie qui a wvarié suivant les
réseaux. |l a été partout en progression, plutdt faible
pour tes BR, intéressant pour les FS et la SNCF, plus
accentué pour les CFF, la DB, les NS et la SNCB.

Pour les trafics assurés en wagons de particuliers, les
mouvements ont éié, cormme toujours, contrastés
d’un secteur 3 {"autre. Mais, en général, ces mouve-
ments ont témoigné une pregression intéressante,

L'année 1979 a donc marqué un certain redressement
appreciable. |l en est résulté, dans quelgques secteurs,
une tension entre I'offre et la demande qui a entrainé
une certaine recrudescence dans la construction de
matériel neuf,

Le rapport d'activités qu'on lira ci-aprés montre gue
les interventions de "UIP ont été trés nombreuses et
ont concernég des questions variées, certaines trés
complexss,

L'UIP suit attentivement les travaux des réunions
communes de la commission de sécurité du RID et du
groupe d’experts des marchandises dangereuses. Elle
se fait représenter chaque fois qu’il parait opportun
aux séances ou sont traités les sujets qui nous congcer-
nent directement. Il en a été ainsi 1979 lors des ses-
sions de printemps a4 Genéve et de I'automne & Berpe.

Une délégation de I'UIP participe 3 'UIC aux travaux
de la sous-commission mixte des wagons unifiés,
pour les wagons-citernes et pour les wagons porte-
automnobiles.

L'UIP sera représentée au groupe de travail restreint
UIC, dont la constitution a été récemment décidée,
traitant les questions «trafic transmanche», ainsi
qu’au groupe spécial de travail du RID devant étudier
le grave probléme des soupapes de surpression.

La réunion commune UIC/UIP s’est tenue & Liége du
23 au 26 Qctobre et ses travaux, portant sur un ordre
du jour trés chargé, se sont déroulés dans I'esprit de
coopération qui a déjad donné de nombreuses preuves
de son efficacité.

Il. Rapport d’activités de I'UIP

RID/ADR:

Plague orange de danger-
Marginal 1800 (6) de I'Appendice VIl

Comme on le sait, le Gouvernement suisse a proposé
de faire le marquage des wagons-citernes transpor-
tant des marchandises dangereuses, soit par une éti-
quette autocollante orange avec des numéros auto-
collants, soit par une peinture orange, au lieu de |e fai-
re seulement au moyen de plaques et de numéros
métalliqgues, tel qu’il était prévu initialement.

Aprés de longues discussions et "abstention des Gou-
verngments des grands pays, la proposition suisse a
enlevé le scrutin par majorité. Le délai d’opposition
s'est achevé le 28.4.1979. Jusqu'a ce jour, aucun
Gouvernement n‘a formulé d’objections & l'encontre
des décisions prises par la Commission d'experts du
RID. L'avis officiel concernant la mise en vigueur de
ces décisions sera remis, au courant de 'année 1980,
par les Gouvernements, aux Associations nationales
intéressées.

Il est trés réjouissant qu’aprés des négociations diffici-
les ayant duré plusieurs annees, la proposition suisse
pour une solution pratique et économique ait réussi.
Une fois de plus, 'unanimité des différents partici-
pants, comme Associations, Comités et Départe-
ments gouvernementaux a Berne, ainsi que la
persévérance des représentants au niveau national et
international ont abouti & ce résultat favorable,

L'utilisation de 'étiquette autocollante apporte — en
comparaison avec celle des plaques et des numéros
métailiques — un bénéfice économique considérable
du colt de I'investissement et des frais de manuten-
tion, d’entretien et de remplacement, on peut facile-
ment chiffrer cette différence, en moyenne, 4 un mini-
mum de frs. 100. — par wagon en faveur de I'étiguette
autocollante. Ceci revient, pour les 150.000 wagons
environ transpertant des marchandises dangereuses,
immatriculés en Europe occidentale, 3 une somme de
frs. 15.000.000. —.

Il s’agit maintenant de consolider ce succés en vue
d’'un effet durable. Il est, par conséquent, recom-
mande de bien faire attention a la qualité des étiquet-
tes autocollantes, ou collage de celles-ci et a leur rem-
placement dés que ce sera nécessaire, Seule une utili-
sation ne donnant lieu & aucune plainte garantira une
réussite durable.

Il convient encore de recommander de contrdler si,
lors de leur arrivée aux usines des pays des différentes
Associations nationales, les wagons-citernes  pour
matiéres dangereuses sont munis d’étiquettes oran-




Geschéaftsbericht fiir 1979

. Vorwort

Allgemein blieb der im 2. Halbjahr 1978 eingesetzte
Wirtschafts-Aufschwung in allen Léndern, auf die
sich die Tatigkeit der UIP-Mitglieder arstreckt, auch
bis Ende 1979 erhalten. Die gute Entwicklung halt
auch wahrend der ersten Monate des Jahres 1980
an. Man erwartet jedoch eine Abschwichung im
Laufe des Jabres.

Die Giitertransporte mit der Bahn haben sich von
Land zu Land unterschiedlich entwickelt. Die Zu-
nahme war bei den BR eher schwach, bei den FS
und SNCF besser und bei den SBB, DB, NS und
SNCB erfreulich gut.

Entsprechend haben sich die Giitertransporte in
P-Wagen entwickelt.

Das Jahr 1979 hat somit eine willkommene Wieder-
belebung gebracht. In einzelnen Sektoren entstand
sogar eine Anspannung zwischen Angebot und
Nachfrage, was einige Neubauten zur Folge hatte.

Der Bericht (ber die in der UIP geleistete Arbeit, den
wir nachstehend lesen, zeigt, dass die Interventionen
der UIP sehr zahlreich waren und verschiedenartige,
oft recht komplexe Probleme zum Gegenstand bat-
ten.

Die UIP verfolgt aufmerksam die Arbeiten der ge-
meinsamen RID/ADR-Tagung und des Fachmanni-
schen Ausschusses des RID fir gefdhrliche Giter.
Sofern erforderlich, ist die UIP an den Sitzungen ver-
traten, an denen die sie direkt betreffenden Themen
behandelt werden, wie dies 1979 anlisslich der
Friihjahrs-Session in Genf oder im Herbst in Bern der
Fall war.

Eine UtP Delegation nimmt an den Arbeiten der
«Gemischten Untergruppe UIC-Einheitsgiiterwagens
teil, soweit es sich um Fragen (iber Kesselwagen und
Doppelstockwagen handelt,

Die UIP ist ebenfalls in einer kieinen UIC Arbeits-
gruppe vertreten, welche Fragen des Aermelkanal-
Verkehrs behandelt, sowie in einer Spezial-Arbeits-
gruppe RID, deren Aufgabe das Studium des heiklen
Problems der Ueberdruck-Ventile ist.

Die gemeinsame Tagung der Arbeitsgruppe UIC/UIP
hat vom 23.10. - 26.10.1979 in Littich stattgefunden.
Die Traktandenliste war sehr umfangreich. Die Arbei-
ten wickelten sich im Geiste bester Zusammenarbeit
ab und steliten deren Wirksamkeit erneut unter
Bewaeis.

I1. Bericht {iber die Arbeit der UIP

RID/ADR:

Qrangefarbene Gefahrentafel
Randnummer 1800 (6) des Anhangs VIII

Es ist bekannt, dass die schweizerische Regierung
vargeschlagen bhat, die Kennzeichnung der Wagen
mit gefahrlichen Glitern entweder mit einer orange-
farbenen Selbstklebefolie und mit Selbstklebenum-
mern oder mittels eines orangefarbenen Anstrichs
vornehmen zu kénnen, anstatt, wie urspringlich vor-
gesehen, nur mit Metalltafeln und -nummern.

Dieser Vorschlag wurde, nach tangen Diskussionen
und dem Abseitsstehen der Regierungen der grossen
Lénder, mit Mehrheitsbeschluss angenommen. Die
Widerspruchsfrist ist am 28.4.79 abgelaufen, Bis zu
diesem Datum hat keine Regierung gegen die vom
Fachmannischen Ausschuss fir das RID gefassten
Beschlisse Widerspruch erhoben. Es ist anzuneh-
men, dass die amtliche Mitteilung fir die Inkraftset-
zung dieser Beschilsse im Laufe des Jahres 1980 von
den Regierungen den einzelnen interessierten Fach-
verbanden zugestellt wird.

Es ist sehr erfreulich, dass, nach jahrelangen,
schwierigen Verhandlungen, der schweizerische Vor-
schlag fiir die praktische und ékonomische Ldsung
erfolgreich war. Einmal mehr hat es sich gezeigt,
dass die Einigkeit unserer verschiedenen beteiligten
Verbdnde und Gremien, zusammen mit den Regie-
rungsstellen in Bern, und die Beharrlichkeit der Expo-
nenten auf nationaler und internationaler Ebene zum
Erfolg fihrten,

Die Anwendung von Seibstklebefolien hringt —
gegenuber derjenigen von Metalltafeln und -num-
mern — in jeder Hinsicht einen grossen okonomi-
schen Erfolg. Wenn wir den Unterschied der Kosten
fur Beschaffung, Behandlung, Instandhaltung und
Ersatz mit einem durchschnittichen Minimum von
Sfr. 100, — pro Wagen einsetzen, ergibt sich fiir die
ca. 160.000 im westeuropdischen Raum eingesteliten
«P»-Wagen flur gefahrliche Ladegiiter eine Summe
von Sfr. 15.000.000. —.

Nun gilt es, diesem Erfolg zum dauernden Tragen zu
verhelfen. Es muss daher empfohlen werden, auf die
Qualitdt der Folie, auf das Anbringen derselben und
das Ergénzen, sobald dies notwendig erscheint, zu
achten. Nur eine klaglose Behandlung im Betrieb
wird den Dauererfolg garantieren.

Es empfiehlt sich auch, beim Eintreffen von Kessel-
wagen mit gefdhrlichen Gitern in den Werken der
Lander der einzelnen nationalen Verbinde darauf zu
achten, dass diese Wagen mit nicht zu beanstanden-
den Klebefolien wversehen sind. Dies kdnnte am



ges non contestables. De toute facon, il faudrait infor-
mer les expéditeurs chaque fois gue des étiquettes au-
raient été trouvées défecteuses.

TRAFIC «TRANSMARNCHE»

L'UIP a fait connaitre & I'UIC son désir de contribuer
au développement du trafic ferroviaire entre le Conti-
nent eurcpeen et le Royaume-Uni par la mise en servi-
ce de wagons «P» a gabarit britannique, aptes au
transport par ferry-boat. Les Chemins de fer doivent,
toutefois, s’efforcer d'éliminer certaines difficultés qui
subsistent encore, spécialement du fait de la régle-
mentation britannique, tant pour I'immatriculation
que pour la circulation des wagons. C'est pour recher-
cher en commun les moyens d'aplanir ces difficultés
due les BR ont été invités a participer & la réunion
UIC/UIP 1879 a Ligge.

En ce qui concerne I'immatriculation des wagons, les
formalités prévues par les BR pour certains types de
mateériel, tels que les wagons-citernes et les wagons a
bogies, entrainent — de l'avis de I'UIP — de trop
longs délais, parfois de ['ordre de plusieurs mois, in-
compatibles avec les impératifs commerciaux sur un
marché trés concurrentiel, surtout du cHté de la route,

L'UIP désire que la procédure d'immatriculation des
wagons continentaux appelés & circuler en Grande-
Bretagne puisse étre simplifiée, de telle sorte que les
délais ne soient guére plus longs que ceux pratiqués
pour immatriculer les autres wagons «P». Elle estime
gue le Réseau immatriculateur devrait étre compétent
pour immatriculer les wagons & gabarit britannique,
sans avoir a consulter préalablement les BR.

Le Groupe commun estime que certaines données
des fiches UIC nos 503 et 549, trop vagues, peuvent
donner lieu a des interprétations divergentes, Un pro-
cessus de révision de ces textes doit étre entamé pour
simplifier au maximum I'immatriculation des wagons
a gabarit britannique.

La nécessité d'une telle révision devra étre portée a la
connaissance du Président de la Cormmission
«Matériel et Traction» de I'UIC, en vue de donner, si
possible, toute compétence aux Réseaux continen-
taux pour immatriculer, sous leur entigre responsabi-
lité, des wagons «P» a gabarit britannique, sans con-
traindre les BR & intervenir.

L’UIP s'est plainte de ce que les transports de matié-
res dangereuses en wagons-citernes entre le Conti-
nent et la Grande-Bretagne se heurtent a de grandes
difficultés. Sans méconnaitre I'importance des régles
de sécurité, elle estime que les contraintes imposées &
ces transports constituent, pour les titulaires et les
clients du Chemin de fer, un désavantage commercial
certain dans le trafic «transmanchey.

L'UIP estime que la réglementation du transport de
matiéres dangereuses en wagons-citernes chargés sur
ferry-boat pour la traversée de la Manche devrait se |i-
miter & des prescriptions concernant le marquage et
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I'arrimage des wagons et d la séparation des marchan-
dises a bord des navires. En plus, une adaptation op-
portune au régternent RID devrait avoir lieu,

Pour se livrer a un travail intense dans ce domaine
complexe, il a été décidé de former un petit Groupe
d'étude mixte comprenant des délégués UIC, BR,
SNCF, SNCB, N3, DB et de I"'UIP, Il faut probable-
ment s'attendre & des débats de trés longue durée.

RENUMEROTATION DES WAGONS

Cette action ne devrait plus présenter de difficultés
étant donné que, durant I'année 1979, ies Chemins de
fer ont fait parvenir, aux titulaires, leurs programmes
de changement de numéros.

Si jamais des difficultés devaient surgir, il conviendrait
de traiter ces cas directernent avec les Associations
nationales et les Réseaux respectifs,

HARMONISATION DES PRESCRIPTIONS POUR
L'ENTRETIEN ET LA REVISION DES WAGONS
«Pr. RECHERCHE D'UNE ACCELERATION DE
L'HARMONISATION DES REGLES DE REVI-
SION PERIQDIQUE, COMPTE TENMU DE LA TEN-
DANCE DE CERTAINS RESEAUX A FAIRE REVI-
SER DES WAGONS «P», LE CAS ECHEANT PAR
UN CHEMIN DE FER AUTRE QUE L'IMMATRI-
CULATEUR.

Rien de neuf n'est a signaler a se sujet,

Sijamais des difficultés devaient surgir, il conviendrait
que le titulaire s’adresse & I"Association nationale res-
pective. Celle-ci est priée d'en informer, par la suite, le
President du Groupe de travail UIP,

TRAVAUX DES GROUPES D'‘ETUDE UIC/UIP
CREES PAR LA SOUS-COMMISSION MIXTE
UIC DES WAGONS UNIFIES POUR L'ETUDE
DES WAGONS-CITERNES ET POUR L'ETUDE
DES WAGONS PORTE-AUTOS

Tampons a haute capacité - Fiche UIC n° 573
1) Tampons a haute capacité d’absorption

Comme suite aux échanges de vues entre 'UIC/UIP,
les prescriptions de la fiche UIC 573 ont été assouplies
et I'exigence de tampaons a haute capacité ne concer-
ne plus que les wagons appelés a transparter des mar-
chandises de la classe 2 du RtD. Le point 0.1.6.1 du
préambule de la dite fiche {&dition au 1.1.1980) est
atnsi libellé:
«Les wagons-citernes préwvus pour le transport de
marchandises rangées dans la classe 2 de "annexe
1 ala CIM (RID} {gaz comprimés, liquéfiés ou dis-
sous sous pression) doivent étre équipés de tam-




zweckmassigsten dadurch geschehen, dass defekte
Etiketten ersetzt wiirden. Ausserdem sollten die
Absender in jedem Falle, wenn defekte Etiketten
festgestellt werden, darauf aufmerksam gemacht
werden.

VERKEHR UBER DEN AERMELKANAL

Die UIP setzte die UIC von ihrem Wunsch in Kennt-
nis, zur Entwicklung des Verkehrs zwischen dem
eurcpaischen Kontinent und dem Vereinigten Konig-
reich durch den Einsatz von P-Wagen mit britischer
Begrenzungslinie, die fir den Fahrschiffverkehr
geeignet sind, beizutragen. Voraussetzung dafir
wiire, dass sich die Eisenbahnen bemihen, bestimm-
te Schwierigkeiten, die insbesondere aufgrund der
britischen Verordnungen bei Einstellung und Umlauf
der Guterwagen noch bestehen, zu beseitigen. Um
gemeinsam nach Maoglichkeiten zur Beseitigung
dieser Schwierigkeiten zu suchen, wurden die BR
gebeten, an der UIC/UIP-Tagung 1979 in Liittich
teilzunehmen.

Was die Einstellung der Wagen anbelangt, ergeben
sich aus den Formalititen der BR fiir bestimmte
Wagenbauarten, wie z.B. Kessel- und Drehgestell-
wagen, nach Ansicht der UIP zu lange Wartefristen
vorn manchmal mehreren Monaten, was mit den
kommerziellen Erfordernissen auf einem Markt, auf
dem ein starker Wettbewerb, insbesondere seitens
der Strasse, herrschi, nicht vereinbar ist.

Die UIP wiinschte daher, dass das Einstellungsver-
fahren fir kontinentale Wagen, die in Grossbritan-
nien eingesetzt werden sollen, den for die Einstellung
der ubrigen P-Wagen Gblichen angendhert werde,
Sie vertritt die Ansicht, dass die einstellende Eisen-
babhn befugt sein sollte, die Giterwagen flr den
Fahrverkehr mit Grossbritannien ohne vorberige
Ricksprache mit den BR einzustellen.

Die Gemeinsame Gruppe ist der Ansicht, dass
bestimmte Angaben der Merkbl&tter Nr. 503 und 549
zu ungenau sind und zu unterschiedlichen Auslegun-
gen fiihren kdnnen. Diese Texte miissten tberarbei-
tet werden, um die Einstellung fir Giterwagen mit
britischer Begrenzungslinie weitgehend zu verein-
fachen.

Der Prasident des Ausschusses «Fahrzeuge und
Zugférderung» der UIC soll dariiber unterrichtet wer-
den, dass diese Merkblatter zu Gberarbeiten sind, um
die kontinentalen Bahnen wenn maglich zu erméachti-
gen, P-Wagen mit britischer Begrenzungslinie unter
ihrer eigenen Verantwortung und ohne Hinzuziehung
der BR einzustellen.

Die UIP bemingelte, dass die Beférderung gefihr-
licher Giiter in Kesselwagen zwischen dem Kontinent
und Grossbritannien auf grosse Schwierigkeiten
stdsst, Ohne damit die Bedeutung der Sicherheits-
vorschriften herunterspielen zu wollen, vertritt sie die
Ansicht, dass die Auflagen fir diese Transporte fiir

die Einsteller und die Eisenbahnkunden im Verkehr
mit Grosshritannien ein echtes kommerzielles Handi-
kap darsteilen.

Die UIP ist der Ansicht, dass die Regelung des
Transportes gefahrlicher Giter in Kesselwagen auf
Fahrschiffen flur die Ueberquerung des Aermelkanals
sich auf Vorschriften (ber Kennzeichnung und
Zurren der Wagen, sowie Gber die Trennung der
Giter an Bord der Schiffe beschranken solite. Zudem
sollte eine zeitgemasse Anpassung an das RID
erfelgen.

Zwecks intensiver Bearbeitung dieses komplexen
Fragengebietes wurde beschlossen, einen gemisch-
ten Sonderausschuss zu farmieren, der aus Delegier-
ten der UIC, der BR, SNCF, SNCB, NS, DB und der
UIP zusammengesetzt sein soll. Man muss sich
wahrscheinlich auf sehr langwierige Verhandlungen
gefasst machen.

UMNUMMERUNG DER GUTERWAGEN

Diese Aktion dirfte kaum mehr zu Diskussionen
Anlass geben, nachdem die Bahnen bereits im Laufe
des Jahres 1979 ihre Programme fir die Nummern-
anderung den einzelnen Einstellern zukommen
liessen.

Sofern sich irgendwo Schwierigkeiten ergeben soll-
ten, empfiehlt es sich, diese Félle mit den nationalen
Verbanden und den betreffenden Eisenbahnverwal-
tungen direkt zu erledigen.

HARMONISIERUNG DER VORSCHRIFTEN FUR
DIE UNTERHALTUNG UND REVISION DER
«P»-WAGEN. BEMUHUNGEN um EINE
BESCHLEUNIGUNG DER HARMONISIERUNG
DER VORSCHRIFTEN FUR DIE FRISTAUSBES-
SERUNG, UNTER BERUCKSICHTIGUNG DER
TENDENZ EINIGER BAHNEN, REVISIONEN
VON «P»-WAGEN GEGEBENENFALLS VON
EINER ANDEREN ALS DER EINSTELLENDEN
BAHN DURCHFUHREN ZU LASSEN.

In obhiger Angelegenheit gibt es nichts Neues zu
melden.

Scollte jemand Schwierigkeiten begegnen, so wire
dies seitens des Einstellers dem entsprechenden
nationalen Verband zu melden. Dieser wiederum ist
gebeten, den Fall dem Prasidenten der Arbeitsgrup-
pe UIP bekanntzugeben.

ARBEITEN DER VOM GEMISCHTEN UNTER-
AUSSCHUSS «EINHEITSGUTERWAGEN» DER
Uic FUR DIE UNTERSUCHUNG DER KESSEL-
WAGEN GEBILDETEN STUDIENGRUPPE UIC/
uIpP

Superpuffer — UIC-Merkblatt Nr. 573

1) Puffer hoher Arbeitsfahigkeit

Im Anschluss an den Meinungsaustausch zwischen
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pons & haute capacité avec absorption d’énergie
atteignant au moins 50.000 joules (2).
Remargue 2 = Valeur provisoire. La vaieur définiti-
ve ast & préciser par la Sous-Commission UIC des
Organes de Traction et de Choc».

2} Tampons garnis de simple ressort en volute & cour-
se de 75 mm

La Commission «Matériel et Traction» avait charge,
en 1977, la Sous-Commission «COrganes de Traction
et de Choc», d"étudier, sans délégation de pouvoir, la
révision des caractéristiques des tampons latéraux
{étude dans le cadre de ta question 5/U/2}.

A l'issue des études en cours, il a été prévu "élabora-

tion des deux fiches ci-aprés:
— la fiche no B26-1 remplacant le chapitre Il de I'ac-
tuelle fiche no 526 gui définira deux catégorias de
tampons:
¢ les tampons de type courant a course de 105 mm
répondant aux prescriptions (révisées) de l'actuel
chapitre i

e les tampons & hautes performances satisfaisant
aux mémaeas prescriptions, mais offrant des capa-
cités énergétiques supérieures

— la fiche no 526-2 reprenant les dispositions du cha-
pitre | de l'actuelle fiche no 526 et ne concernant
que le matériel existant.

L'élimination progressive des tampons & simple res-
sort en volute {et & plongeur a course de 75 mm) serait
envisagée pour 1985.

Il nest pas exclu que quelques Réseaux exigeront,
pour les wagons «Ps, des tampons & haute capacité
{tampons géants), ceci pour des raisons d’entretien
de l'infrastructure, etc.

APTITUDE AU REGIME «S» DES WAGONS AD-
MIS A CIRCULER EN TRAFIC INTERNATIONAL

L'année derniare, le Groupe UIC/UIP a été informé de
I'étude entreprise en vue de relever de 80 4 100 km/h
la vitesse maximale des trains de marchandises du
régime ordinaire, étude confiée a un Groupe de travail
présidé par M. Jahnke {DB}. Des travaux sont en
cours dans les différents domaines concernés gui sont
essentiellement I'aptitude des wagons au régime «S»
et les régles de composition des trains de marchandi-
ses freinés en régime «voyageurss.

il est rappelé que, depuis le ler janvier 1979, tous les
wagons appelés a circuler en trafic international doi-
vent atre aptes a circuler & 100 km/h en régime «S»
sous la charge maximale prévue pour ce régime {(fiche
UIC no 432 — Béme édition — 1.1.1980}. D'accord
avec I'UIP, cette disposition est applicable aux wa-
gons de particuliers neufs dont I'immatriculation est
demandée depuis la méme date.

D'autre part, I'enquéte déja effectuée I'an dernier en
vue de se rendre compte de I'évolution des parcs de
wagons a £1é reprise sur des bases plus précises, mais
limitée & I'évaluation de la situation au ler janvier 1990

3

comme seule hypothése d'étude, celle de I'horizon
1985 ayant été abandonnée comme irréaliste. Les
résultats de la derniére enquéte ne sont pas encore
connus.

Enfin, le releverment de la vitesse maximale des trains
de marchandises comporte d'autres aspects que la
pure aptitude des wagons au régime «S». |l s’agit, en
particulier, de déterminer dans quelle mesure il est
possible de libéraliser les régles de composition ac-
tuelles des trains circulant @ 100 km/h. A ce sujet, des
études relatives au freinage et a la réduction des réac-
tions longitudinales dans les trains sont en cours. En
rapport avec ce dernier probléme, dans lequet les ca-
ractéristiques des tampons jouent un rdle important, il
convient de signaler que la Commission «Matérie! et
Traction» a décidé d'éliminer, § terme, les tampons
latéraux & course de 76 mm. Cette décision est la sui-
vante:

La Commission UIC
- recommande de ne plus monter de tampons de

course de 75 mm, tel que défini au chapitre 1 de 1a
fiche no ©26, sur les vehicules & construire; cette
recommandation deviendra une cbligation pour
tous les véhicules & construire a partir du 1.1.1985;

— recommande aux Réseaux de remplacer progressi-
vement, sur les véhicules éxistants, les tampons de
course de 75 mm par des tampons plus perfor-
mants de 105 mm de course.

Bien entendu, les wagons «P» sont concernés par
cette disposition ncuvelle.

Par ailleurs, une enquéte vient d’étre mise en route
pour savoir comment les Réseaux ont l'intention de
I'appliquer et pour déterminer quelle sera la situation
au ler janvier 1990,

Le Président du Groupe de travail UIC/UIP a fait can-
naitre & 'UIP le résultat des réflexions auxquelles se
sont livrés les Réseaux membres du Groupe de travail
UIC sur les avantages & attendre de 'augmentation de
la vitesse a 100 km/h en trafic international marchan-
dises.

L'objectif des études et enquétes relatives a l'aug-
mentation de la vitesse maximale future des trains de
marchandises en trafic international est de réduire ies
temps de transport en trafic marchandises afin
d'améliorer la compétitivité par rapport aux autres
modes de transport {route notamment}.

Pour ce faire, tous les services spécialisés des
Réseaux ferroviaires intéressés par I'étude de cette
question (Matériel, Transport, Equipement, Commaer-
cial) doivent en peser les avantages et les inconve-
nients.

Il est clair que les Réseaux profiteront d’une réduction
des temps de transport par l'introduction & caractére
cbligatoire du régime «S» (vitesse maximale de 100
km/h} en trafic marchandises international, mais ils
auront & subir la plus grande part des inconvénients
d’une telle mesure, notamment sur le plan financier,
compte tenu.de I'importance de leur parc respectif,



der UIC/UIP wurden die Bestimmungen des UIC-
Merkblattes 573 bereinigt, und die Anforderung an
die Puffer mit hoher Arbeitsfahigkeit betreffen nur
noch die Wagen, welche Glter der Klasse 2 des RID
transportieren, Ziffer 0.1.6.1 des Vorwortes dieses
Merkblattes {Ausgabe 1.1.1980} ist wie folgt abge-
fasst:
«Die Kesselwagen fir den Transport von Giitern
unter den Bedingungen der Klasse 2 der Anlage 1
zur CIM (RID} (komprimiertes Gas, verflussigt
oder unter Druck geloést) miissen mit Hochlei-
stungspuffern mit einer Arbeitsaufnahme von
mindestens 50.000 Joules ausgerlistet sein (2},
Hinwers 2 = Provisarischer Wert, Der definitive
Wert ist durch die UIC-Unterkormmission der Zug-
und Stossvorrichtungen noch zu bestimmeny.

2} Puffer mit einfachen Evolutfedern und einem Hub
von 75 mum

Die Kommission «Material und Zugforderung» hat
die UIC-Unterkommission «Zug- und Stossvorrich-
tungen» beauftragt, ohne Uebertragung der Voll-
macht die Revision der Merkmale der Seitenpuffer zu
studieren. {Studium im Rahmen der Frage 5/U/2).

Am Schluss der laufenden Studien wurde die Aus-
arbeitung der zwei nachstehenden Merkblatter vor-
gesehen:

— das Merkblatt 526-1, welches Kapitel I} des gegen-
wirtigen Merkblattes 526 ersetzt und zwei Kate-
gorien von Puffern genau beschreibt:

+ die Puffer der Gblichen Bauart mit einem Hub
von 105 mm, die den Bestimmungen (revidiert)
des gegenwiértigen Kapitels || entsprechen,

s die Puffer hoher Leistung, die den gleichen
Bestimmungen gerecht werden, aber eine gros-
sere Arbeitsleistung haben,

— das Merkblatt 5626-2, welches die Bestimmungen
des Kapitels | des gegenwdrtigen Merkblattes 526
ibernimmt und nur das vorhandene Material
behandelt.

Die fortschreitende Ausmerzung der Puffer mit einfa-
chen Evolutfedern (und Hilsenpuffern mit einem
Hub von 7% mm) ist fir 1985 vorgesehen.

Es ist nicht ausgeschioszon, dass vereinzelte Bahn-
verwaltungen wegen Unterhait des Untergestells,
etc., fur alle «P»-Wagen Hochleisiungspuffer vor-
schreiben werden.

EIGNUNG DER IM INTERNATIONALEN VER-
KEHR EINGESETZTEN GUTERWAGEN FUR
DEN «S»-VERKEHR

Im vergangenen Jahr wurde die Gruppe UIC/UIP
dariber informiert, dass eine Arbeitsgruppe unter
dem Vorsitz von Herrn Jahnke (DB} damit beauftragt
wurde, eine Studie Uber die Anhebung der Hochst-

geschwindigkeit der Gliterziige im Frachtgutverkehr
von 80 auf 100 km/h durchzuflibren. Die damit
zusammenhingenden Fragen — namlich vor allen
«Sy»-Fahigkeit der Giiterwagen und Regein fir die
Bildung von Giiterziigen mit Personenzugbrem-
sung — werden zurzeit untersucht.

Bekanntlich missen seit dem 1. Januar 1979 alle im
internationalen Verkehr eingesetzten Giiterwagen im
«S»-Verkehr bei der fur diesen Verkehr vorgeschrie-
benen Hochstiast mit 100 km/h fahren kénnen (UIC-
Merkblatt Nr. 432-6. Ausgabe, 1.1.1980}. Nach
Vereinbarung mit der UIP gilt diese Bestimmung
auch fir neue Privatglterwagen, deren Einstellung
ab diesem Zeitpunkt beantragt wird.

Andererseits wurde die bereits im letzten Jahr durch-
gefithrte Umfrage zur Feststellung der Entwicklung
der Giterwagenparks auf préaziseren Grundlagen
erneut durchgefiihrt, diesmal allerdings beschrinkt
auf den voraussichtlichen Stand zum 1. Januar 1990
als Studiengrundiage, da vom Zeitpunkt 1985 als
unrealistisch abgegangen wurde. {Die Ergebnisse
dieser Umfrage liegen noch nicht vor).

Die Anhebung der Hochsigeschwindigkeit der Gater-
ziige umfasst schliesslich noch andere Aspekte als
die reine «S»-Fahigkeit der Glterwagen. Vor allem
muss in diesem Zusammenhang festgestellt werden,
in welchem Umfang die derzeit geltenden Regein flr
die Bildung der mit 100 km/h fahrenden Zlige flexib-
ler gestaltet werden konnen. Zurzeit werden Unter-
suchungen (iber die Bremsung und die Verringerung
der Langskrafte in den Zhgen durchgefuhrt. Im
Zusammenhang mit diesem Problem, bei dem die
pyffermerkmale eine grosse Rolle spielen, muss dar-
auf hingewiasen werden, dass der Ausschuss «Fahr-
zeuge und Zugférderungn beschlossen hat, die
Seitenpuffer mit 75 mm Hub in absehbarer Zeit auf-
zuheben. Dieser Beschluss lautet folgendermassen:
Der UIC-Ausschuss
— empfiehlt, in den Neubauwagen keine Puffer
mehr mit Hub von 75 mm, laut Kapitel 1 des Merk-
blattes Nr. 526, einzubauen; diese Empfehlung
wird mit Wirkung ab 1.1.1985 zu einer verbind-
lichen Vorschrift fir alle Neubauwagen;
— empfiehlt den Bahnen, die Puffer mit 75 mm Hub
schrittweise durch leistungsfahigere Puffer mit
105 mm Hub zu ersetzen.

Natirlich gilt diese neue Bestimmung auch fur
«P»-Wagen.

Ferner wurde von der UIC eine Umfrage eingeleitet,
mittels welcher festgestellt werden scll, inwieweit die
Bahnen die Absicht haben, diese Bestimmung anzu-
wenden und zu ermitteln, wie sich die Situation zum
1. Januar 1990 darstellt.

Der Prasident der Arbeitsgruppe UIC/U!IP informierte
die UIP (iber das Ergebnis der Ueberlegungen der
Mitgliedsbahnen der UIC-Arbeitsgruppe betreffend
die Vorteile einer Anhebung der Geschwindigkeit im
internationalen Glterverkehr auf 100 km/b.




En ce qui concerne le co(t résultant de l'introduction
j caractére obligatoire du régime «S» pour le matériel
rouiant et, notamment, pour les wagons «P», les re-
marques ci-aprés peuvent étre faites:

1. Aprés le dépouillement des réponses fournies par
les Réseaux a la premiére enquéte du 20 avril 1978 du
Groupe de travail, c’'est en considération particuliére

des intérbts des titulaires de wagons «Py qu’il a eté

décidé d'effectuer une deuxiéme enquéte en ne rete-
nant que |a date du er janvier 1990 comme hypothé-
se d'étude.

2, L'UIP a donné son accord pour qu'a dater du ler
janvier 1979, tous les wagons «P» & construire pour le
trafic international soient, pour tous les régimes de
chargement, aptes & la vitesse de 100 km/h; il en
résulte qu'au ler janvier 1990, tous les wagons «P»
mis en oeuvre par les titulaires durant les 11 derniéres
années rempliront les conditions techniques nécessai-
res pour le régime «S» en trafic international.

A noter, en outre, que, depuis de nombreuses années
déja, des wagons Réseaux ou «P» ont &té construits
pour le régime «S» ou sont adaptables a ce régime.

3. Les trains de voyageurs, circulant a des vitesses ac-
crues et, a I'avenir, sur nombre de lignes a des caden-
ces réguliéres, risguent de proveguer des retards dans
I'acheminament des trains de marchandises a ta vites-
se de 80 km/h.

La conservation de la vitesse maximale de 80 km/h
pourrait donc, dans le futur, mener a une dégradation
de la situation compétitive pour les transports de mar-
chandises sur rail par rapport a d'autres transporteurs.

4. La réduction des temps de transport résultant de
I'introduction de la vitesse maximale de 100 km/h en-
trainera une diminution des frais de mise a disposition
du par¢ de matériel marchandises. Il en résultera un
effectif reduit de wagons grace a la rotation accélérée
du rmatériel et donc une diminution des colts rendant
te transport ferroviaire plus concurrentiel,

A ce sujet, il est & noter que la réduction des temps de

transport ne provient que trés partiellement d'un gain

pur sur la durée de parcours en passant de 80 km/h a

100 km/h, mais résulte surtout

— de la suppression d’évitements conformes a 'ho-
raire sur la ligne,

— de la simplification de la formation des trains dans
{es gares de triage,

— de I'unification des catégories de trains et de leur
vitesse de circulation,

Les premiéres études ont révélé qu’il est souvent pos-
sible d'obtenir, a ce titre, des réductions de temps de
12 ou méme de 24 heures.

Il est & noter & contrario qu’en cas de maintien, a long
terme, d'une vitesse maximale des trains de marchan-
dises de 80 km/h, la compétitivité des cheming de fer
par rapport aux camions diminuerait de plus en plus.
{Sur le plan des transports routiers, ces derniéres
années, de trés grands progres ont été réalisés en ce
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qui concerne la motorisation, la vitesse, les charges et
linfrastructure, progrés qui ont conduit & la dégrada-
ton de la situation des chemins de fer).

5. Il convient enfin d’ajouter qu’cutre les wagons qui

ne seront pas appelés a faire du trafic international au-

deld du 1.1.1990, d'autres wagons ne se trouveront
pas visés par |'obligation d'étre aptes & 100 km/b:

-- les wagons incorporés & demeure dans les trains
complets qui ont déja des marches particuliéres et
qui, en cas de transports internationaux, pour-
raient faire I'cbjet d’accords bilatéraux;

-- les wagons spéciaux, objet de par leur nature
d'expédition au titre transport exceptionnel et sou-
mis, de ce fait, a des études spéciales d’achemine-
ment.

En conclusion, I'UIC a fait observer que les mesures
énoncées aux points 1 et 2 ci-dessus répondent aux
préoccupations de I'UIC et de I'UIP: en effet, en
réduisant trés sensiblement le nombre de wagons a
madifier, le moment venu, pour les adapter au régime
«S», elles diminueront I'effort financier correspondant
des Réseaux et des propriétaires pour ce qui concerpe
leur matériel respectif.

Tout en reconnaissant l'aspect trés intéressant de ces
réflexions, I'UIP insiste pour que des études appro-
fondies saient entreprises pour déterminer. aussi
exactement que possible, les charges supplémentai-
res qui résufteront de la géndralisation de fa vitesse a
100 km/h.

L'UIC a donné I'assurance que de telles études, com-
me d"ailleurs toutes cefles qui intéressent I'aspect éco-
namique de I'opération, sont effectivement inscrites a
50N programme de travail.

APPLICATION DE LA REGLEMENTATION CON-
CERNANT L'UTILISATION DES PIECES DE RE-
CHANGE UNIFIEES (CHIFFRE 36 DE L'ANNEXE
A LA FICHE UIC NO 433 ET ARTICLE 46 DE
L'AIDE-MEMOIRE)

Comme chaque année depuis la mise en application
des dispositions concernant I'utilisation des piéces de
rechange unifiges {chiffre 36 de 'annexe & la fiche UIC
no 433 et article 46 de I'Aide-mémoire}, le Président
du Groupe de travail UIC/UIP a commenté les résul-
tats de I'année précédente;

Nombre de pidcas fournres ef montées
£ LS sewlemant
fes Regeaux par fes six Rdseaux
CONCeNEs membres
du Gravpe

Nature deos piéces

1976 1877 1978 1976 1877 1978

Essisux - 365 448 562 315 328 410

Ressorts a lames 219 382 320 188 246 242
Tampons plongeurs 76 66 91 59 60 79
Crochets de traction 9 710 9 7 6
Tendeurs d'attelage 92 67 162 87 62 148
Total

761 980 1135 658 703 885




Ziel der Untersuchungen und Erhebungen zur Frage
«Steigerung der kinftigen Hoéchstgeschwindigkeit
der Giterzige im internationalen Verkehry ist es, die
Befdrderungsdauer im Guterverkehr zu senken, um
die Wettbewerbsfahigkeit gegeniber anderen Ver-
kehrstragern {insbesondere der Strasse) zu steigern.

Hierbei miissen alle massgeblich mit dieser Frage in
Verbindung stehenden Fachbhereiche der Eisenbah-
nen (Fahrzeugtechnik, Betrieb, Infrastruktur, kom-
merzieller Dienst) die Vor- und Nachteile abwigen.

Selbstverstédndlich werden die meisten Vorteile einer
Verkirzung der Transportzeiten durch eine verbind-
liche Einfiihrung des «S»-Regimes {V max = 100
km/h) im internationalen Giiterverkehr auch und vor
allem bei den Bahnen liegen. Die Nachteile einer
solchen Massnahme zur Erlangung dieses Ziels sind
jedoch ebenfalls im wesentlichen von den Bahnen zu
tragen; sie werden vor allem im finanziellen Bereich
liegen,

Zur Frage der durch die verbindliche Einfuhrung des
«S»-Regimes fiir Fahrzeuge und insbhesondere fir
«P»-Wagen entstehenden Kosten kénrmen folgende
Bemerkungen vargebracht werden:

1. Nach Auswertung der Stellungrnahme der Bahnen
zur ersten Umfrage der Arbeitsgruppe vorm 20. April
1978 wurde in Anbetracht der Interessen der Privat-
wageneinstelfer beschlossen, eine zweite Umfrage
durchzufiihren, und zwar unter ausschliesslicher
Festlegung des Termins auf den 7. Januar 1990,

2. Die UIP ist damit einverstanden, dass ab 1.1.1979
alle Neubau-RIV-Wagen fir den internaticnalen Ver-
kehr unter allen Beladearten fiir 100 km/h geeignet
sein missen. Demzufolge werden am 1.1.1290 sdmt-
liche Neubeschaffungen der «P»-Wageneinsteller die
technischen Voraussetzungen fur den «S»-Verkehr
im internationalen Verkehr bereits seit 11 Jahren
erfillen.

Ferner wurden seit vielen Jahren bahneigene Wagen
und «P»-Wagen bereits so gebaut, dass sie fiur den
«S»-Verkehr angepasst werden kdnnen.

3. Schnellere Reiseziige, die in Zukunft auf vielen
Strecken sogar in festem Takt verkehren sollen, wer-
den den Lauf der Giiterziige mit 80 km/h behindern.

Die Beibehaltung der Héchstgeschwindigkeit von 80
km/h konnte daher fiir die weitere Zukunft eine
Verschlechterung der Wetthewerbssituation  im
Giterverkehr auf der Schienre gegeniber anderen
Verkehrstrdgern bedeuten.

4. Die durch die Einfihrung der Hochstgeschwindig-
keit von 100 km/h bedingte Verkirzung der Trans-
portzeiten wiirde eine Verringerung der Vorhal-
tungskosten far den Glterwagenpark zur Faolge
haben. Daraus ergibt sich ein geringerer Wagenbe-
stand durch beschleunigten Wagenumlauf und eine
Kostensenkung, wodurch der Eisenbahntransport
wetthewerbsfahiger wird.

Hierzu ist zu bemmerken, dass die Verklrzung der

Transportzeiten nur zum geringen Teil aus dem

reinen Fahrzeitgewinn bzw. der Geschwindigkeitsan-

hebung von 80 km/h auf 100 km/h entsteht, sendern

vielmehr aus

-- dem Wegfall von fahrplanmassigen Ueberho-
lungen auf der Strecke,

— der Vereinfachung der Zugbildung in den Rangier-
bahnhofen,

— der Vereinheitlichung der Zugarten und ihrer Fahr-
geschwindigkeit.

Erste Untersuchungen hahben ergeben, dass sich
dadurch in vielen Fallen Verkirzungen der Transport-
zeiten um 12 oder gar 24 Stunden erreichen lassen.

Schliesslich ist festzuhalten, dass bei langfristiger
Beibehaltung einer Hochstgeschwindigkeit der
Gulterziige von 80 km/h der Wettbewerbsnachteil
der Bahnen gegeniber dem Lkw immer grosser wird,
zumal dort in den letzten Jahren sehr grosse Fort-
schritte im Hinbfick auf Motorisierung, Geschwindig-
kert. lLasten und infrastruktur die Situation der
Bahnen erst so verschiechtert haben.

5. Ausserdem ist noch zu bemerken, dass ausser den

Wagen, die nach dem 1.1.1980 nicht mehr im inter-

nationalen Verkehr eingesetzt werden, weitere

Wagen von diesen Bestimmungen nicht betroffen

werden:

— Wagen in Ganzzigen mit bereits besonderen
Leitungswegen, die im internationalen Verkehr
Gegenstand bilateraler Abkommen bilden kon-
nen;

— Wagen der Sonderbauart, die aufgrund ihrer
Beschaffenheit fiir aussergewodhnliche Transporte
benutzt werden und demzufolge besonderen Stu-
dien fir die Festlegung ihrer Leitungswege unter-
zogen werden,

Abschliessend wies die UIC darauf hin, dass mit den
unter Ziffer 1 und 2 dargelegten Massnahmen den
Sorgen der UIC und der UIP Rechnung getragen
wird: eine Verringerung der Anzahl der Wagen, die
zum gegebenen Zeitpunkt umzubauen sind, um
«S»-fahig gemacht zu werden, wirde den finanzial-
len Aufwand der Bahmen und der Privatwagen-
Eigentimer fir ihre jeweiligen Fahrzeuge beschrin-
ken.

Die UIP findet diese Ueberlegungen zwar sehr inte-
ressant, besteht jedoch darauf, dass eingehende
Untersuchungen durchgefiihrt werden, um még-
lichst exakt die zusatzlichen Aufwendungen festzu-
stallen, die sich aus der allgemeinen Einfihrung der
Geschwindigkeit 100 km/h ergeben.

Die UIC versicherte, dass derartige Studien sowie
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen im Zusammen-
hang mit dieser Frage in ihr Arbeitsprogramm auf-
genommen werden.




Le Président du Groupe de travail UIC/UIP a souligné
la progression constante du nombre de pigces four-
nies et montées depuis 3 ans, ce qui tend 3 montrer
gue le systéme en place est faible.

Cependant, I'UIP a signalé certaines irrégularités et
notamment le fait que des échanges de pigces uni-
fiées ont eu lieu sans que les documents administra-
tifs correspondants aient été établis, ce qui entraine
des difficultés pour la régularisation ultérieure de
I'cpération entre le Chemin de fer et le titulaire.

Ainsi, la réglementation considérée donne encore lieu
4 quefques insuffisances au point de vue fonctionne-
ment. L'UIC s’efforcera de les corriger progressive-
ment.

Les Associations nationales sont priges de sauvegar-
der cet accord et de rendre attentifs ieurs membres au
fait gu’une parfaite collaboration de leur part est trés
impertante. L'application de 'accord est susceptible
d'étre améliorée. Des irrégularités {anomalies) doivent
étre signalées, par les titulaires, aux Associations na-
tionales et ces derniéres sont priges d’en informer le
Président du Groupe de travail UIP. Il est bien enten-
du que ces travaux ne peuvent concerner que des pie-
ces de rechange unifiées UIC «U».

INFORMATIONS A DONNER A L'EXPEDITEUR
ET AU TITULAIRE EN CAS D'AVARIE AFFEC-
TANT UN WAGON «P»

RiIP:article 71, 551, 3. 4. 5

Fiche UIC no 433 fannexe): chiffres 35, 37, 40, 44
45 -

Aide-meémoire: articles 45, 47, 50. 54, 56

Le Chemin de fer doit donner ces informations par
telégramme, conformément aux prescriptions du RIP
et de la fiche UIC no 433, reproduites dans I'Aide-
mémaire.

Larticle 11, & 7 du RIP, le chiffre 45 de I'annexe a la fi-
che UIC mo 433 ainsi que larticle 55 de I'Aide-
mémoire ajoutent que le locataire dont le nom est in-
scrit sur le wagon avec l'assentiment du Chemin de
fer immatriculateur est, en ce qui concerne l'exercice
des dispositions prévues, subrogé de plein droit au ti-
tulaire.

Le recours au télégramme a été justifig, a I'origine, par
la nécessité de donner une infarmation rapide laissant
une trace matérielle ayant, si nécessaire, force pro-
bante. Toutefois, ce moyen d’'information est onéreux
et se trouve actuellement dépassé par le télex, 3 la fois
d'un usage plus commode et d’un colt meins éleve.

Quand le titulaire est en possession d’un télex, son
numéro doit, a Favenir, figurer sur les panneaux d'in-
scriptions.

En ce qui concerne l'information & donner a I'expédi-
teur, 'UIC pourra demander, a tous les Réseaux qui
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ne I'ont pas déja fait, de prévoir, dans leurs conditions
générales d’appiication des tarifs, que !expéditeur
mentionne dans la letire de voiture, en plus de son
nom ou de sa raison sociale et de son adresse, son
numeéro de télex, s'il en a un. Trés important!

Dans un autre domaine, "UIC rappelle que les frais
d’envoi de 'avis d’avarie a I'expéditeur et au titulaire,
ainsi que ceux, résultant éventuellement, soit de
I'exécution des instructions, soit de I'envoi d'office du
wagon a sa gare d’'attache grévent I'envoi, que l'ava-
rie soit constatée
— en trafic international CIM (chiffre 41 de I'annexe a
la fiche UIC 433 et article 51 de I' Aide-mémaire) ou
— en trafic intérieur {chiffre 46 de I'annexe 3 la fiche
UIC 433 et article 56 de I' Aide-meémoire).

Wagaons «Py hors contrat de transport:

Si I'avarie est constatée lorsque le wagon se trouve
sous la garde du Chemin de fer hors contrat de tran-
sport {chiffre 46), les frais d’envoi de 'avis au titulaire,
ainsi que ceux résultant éventuellement soit de
I"'exécution de ses instructions, soit de Venvoi d’office
du wagon & sa gare d"attache sont a la charge du titu-
laire, sauf si le Chemin de fer est responsable au sens
des chiffres 47 3 52 e1 62.

L'UIP est d'accord avec I'ensemble de ces disposi-
tions qui feront donc I'objet des propositions utiles
aux instances supérieures de I'UIC.

DERAILLEMENT DE WAGONS «P» SUR LES
EMBRANCHEMENTS PARTICULIERS ET SUR
LES VOIES DES RESEAUX

Les déraillements pouvant se produire tant sur fes em-
branchements que sur les voies des Réseaux, les titu-
laires et les Réseaux ont, les uns et les autres, intérét 4
ce que les origines et les causes de ces incidents
s0ient connues.

Il est donc indispensable que les wagons soient
réformés & la suite d'un déraillement et que les
procés-verbaux d'avaries soient établis en conséquen-
ce.

L'attention des Réseaux sera de nouveau attirée sur’
ce point.

Pour les wagons qui, par négligence, n'auraient pas
éte réformes, il convient néanmoins que les titulaires
aident, dans toute la mesure du possible, le Réseau
immatriculateur a faciliter son enquéte en lui fournis-
sant toutes les indications dont ils disposent {nom des
utilisateurs, lieux d'utilisation des wagons, ou toutes
autres informations}.

Indépendamment des cas de déraillerment, I'UIC a si-
gnalé que les mémes mesures doivent également tre
appliquées aux wagons avariés, directement
réexpédiés par les utilisateurs & I'adresse d'un atelier
réparateur situé sur le territoire du Réseau immatricu-:
lateur.




ANWENDUNG DER REGELUNG UBER DIE
VERWENDUNG VON VEREINHEITLICHTEN
ERSATZSTUCKEN {UIC-MERKBLATT NR. 433,
ANLAGE, ZIFFER 36, UND MERKBUCH,
ARTIKEL 46)

Wie jedes Jahr seit der Anwendung der Bestimmung
betreffend die Verwendung einheitlicher Ersatzstiik-
ke (Ziffer 36 der Anlage zum UIC-Merkbiatt Nr. 433
und Artikel 46 des Merkbuches) kommentierte der
Préasident der Arheitsgruppe UIC/UIP die Ergebnisse
des Vorjahres:

Art dor Ersatzstirke

Anzahi der gelieforten
und eingebauten Ersatzsticke

fuir nur fiir die sechs
alle hetroffenen Mitgliedsbahnen
Bahnen der-Griupne

1976 1377 1978 137G 18FF 1878

Radsatze 365 448 662 315 328 410
Tragfedern 219 392 320 188 246 242
Hiilsenpuffer 76 66 91 59 B0 79
Zughaken 9 7 10 9 7 &

Schraubenkupplungen 92 &7 162 87 62 148

Insgesamt 761 980 1135 658 703 885

Der Prisident der Arbeitsgruppe UIC/UIP verwies
darauf, dass die Anzahl der zur Verfigung gestellten
und eingebauten Ersatzstlcke seit drei Jahren stan-
dig zunimmt, was die Zuverlassigkeit des Systems
beweist.

Die UIP machte allerdings auf einige Unregelmassig-
keiten aufmerksam, insbesondere darauf, dass Aus-
tausche vereinheitlichter Ersatzstiicke chne Erstel-
lung der entsprechenden Papiere stattfanden,
wodurch die spétere Abrechnung der Arbeiten zwi-
schen Eisenbahn und Einsteller erschwert wird,

Diese Regelung weist also noch einige Mangel auf.
Die UIC wird sich bemijhen, diese nach und nach zu
beseitigen,

Die naticnalen Verbande werden gebeten, zu diesem
Abkommen Sorge zu tragen und ihre Mitglieder

darauf aufmerksam zu machen, dass zuverlissig:

mitgearbeitet wird. Die Handhabung des Abkom-
mens ist verbesserungsfahig. Unregelmissigkeiten
sollen von den Einstellern den nationalen Verbdnden
gemeldet werden, und diese sind wiederum gebeten,
ihre Ergebnisse dem Prasidenten der Arbeitsgruppe
UIP zur Kenntnis zu bringen. Bei diesen Arbeiten
kann es sich allerdings nur um Angelegenheiten
handeln, die vereinheitlichte UIC-Tauschteile «U»
betreffen.

BENACHRICHTIGUNG DES VERSENDERS
UND DES EINSTELLERS BEI BESCHADIGUMNG
EINES «P»-WAGENS

Rip: Artikel 11, 851, 3. 4. 5

UIC-Merkblatt Nr. 433 (Anilage): Ziffern 35, 37, 40,
44, 46

Merkbuch: Artikel 45, 47, 50. 54, 56

Gemass den Vorschriften des RIP und des Merkblat-
tes Nr. 433, die im Merkbuch aufgenommen wurden,
muss die Eisenbahn diese Benachrichtigung telegra-
fisch geben.

Im Artikel 11, § 7 des RIP, dem UIC-Merkblatt Nr.
433, Ziffer 45 der Anlage und im Merkbuch, Artikel
b5, wird hinzugefigt, dass der Mieter, dessen Name
mit Zustimmung der einstellenden Eisenbahn an den
Wagen angeschrieben ist, in bezug auf die Ausfih-
rung der vorgesehenen Bestimmungen von Rechts
wegen an die Stelle des Einstellers tritt.

Die telegrafische Benachrichtigung wurde urspring-
lich damit begriindet, dass eine schnelle Information,
die materiell nachwaeishar ist und gegebenenfalls als
Beweisstlick dienen kann, erfolgen muss. Dieses
Informatiansmittel ist allerdings kostspielig und
durch den beguemeren und bhilligeren Fernschreiber
aberholt,

Sofern ein Einstelfer iber Telexanschluss verfiigt,
solf die Telexnummer zukiinftig auf den Anschriften-
tafeln angegeben werden.

Was die Benachrichtigung des Versenders anbe-
langt, kann die UIC alle Bahnen ersuchen, in ihren
allgemeinen Bedingungen flr die Anwendung der
Tarife vorzusehen, dass der Versender im Fracht-
brief, neben seinem Namen oder seinem Firmen-
zeichen und seiner Anschrift, seine Fernschreibnum-
mer angibt, falls er (ber einen Fernschreiber verfigt.
Sehrwichtig!

Ferner erinnert die UIC daran, dass die Kosten flr
den Versand der Schadensbenachrichtigung an den
Versender und den Einsteller sowie die Kosten, die
sich eventuell aus der Ausfihrung der Anweisungen
oder der Ruckfihrung des Wagens zu seinem Hei-
matbahnhof ergeben, auf der Sendung haften, und
zwar unabhangig davon, ob der Schaden
— im internationalen CIM-Verkehr (Ziffer 41 der
Apnlage zum UIC —Merkbiatt Nr. 433 und Artike!
51 des Merkbuches) oder
— im Binnenverkehr (Ziffer 46 der Anlage zum Merk-
blatt Nr. 433 und Artikel 56 des Merkbuches)
festgestellt wird.,

«Pu-Wagen ausser Frachivertrag:

Wird der Schaden festgestellt, wenn sich der Wagen
ausserhalb eines Frachtvertrags in Gewahrsam der
Eisenbahn befindet {Ziffer 46), gehen die Kosten fir
den Versand der Benachrichtigung des Einstellers
sowie die Kosten, die gegebenenfalls aus der Aus-
fuhrung seiner Anweisungen oder der Ruickfihrung
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SEMELLES DE FREIN USEES, CASSEES OU
MANQUANTES

RIV, § 39, chiffres 18/22

Différents Réseaux ont refusé des wagons «P» & la
frontigre avec la remarque ¢semelles de frein a rem-
placer», et dans certains ports «ferry», il en était de
méme. L'UIC a été informée au sujet de cette anoma-
lie intenable et, une fois de pius, demandera aux
Réseaux de respecter strictement les conditions du
RIV.

Les titulaires sont priés de signaler des cas précis ou
semblables & leur Association nationale respective
qui, de son cété, est invitée d'en informer le Président
du GT UIP, en ajoutant ies documents v relatifs.

NIVEAU SONORE DES VEHICULES ROULANT
SUR RAILS

Ce probléme est trés complexe et semble avoir, en
premier lieu, des raisons politiques. Des recherches
plus approfondies doivent encore étre entreprises.

Un gouvernement de la CEE a voulu mettre en vi-
gueur, déja au Ter janvier 1980, une réglementation
du niveau sonore des véhicules roulant sur rails eten a
mis au ¢ourant la CEE € Bruxelles. Des interventions
appuyées notamment par 'UIP ont permis & ia CEE de
faire savoir au gouvernement intéressé a une ragle-
mentation prématurée, que la CEE se chargera entié-
rement de cette question. De ce fait, le probléme a été
porté sur le plan international et le danger de solutions
unilatérales et désavantageuses pour le trafic ferro-
viaire entier en Furope est écarté.

De plus amples détails 4 ce sujet ne sont pas possibles
pour l'instant. L'UIP suivra trés attentivement cette
affaire.

SOUPAPES DE SURPRESSION POUR WAGONS
A GAZ SOUS PRESSION

En 1979, un regrettable accident a eu lieu en Belgique
avec un wagon a gaz. La raison en est probablement
le non-respect de la charge admise pour le produit
transporté.

Une réaction immédiate du Gouvernement belge a
suivi cet accident grave. Une fois de plus s'est posée
la question de soupapes de surpression cbligatoires
sur les wagons & gaz (Aujourd’hui, le montage de
soupapes de surpression est facultatif}.

L'UIP et F'UIC sont, toutes les deux, pratiguement
d’accord gue le probléme de la sécurité pour les wa-
gons a gaz ne peut étre résofu par des soupapes de
surpression, qui présentent d’autres dangers.

La session RID/ADR du mois d'cctobre 1979 4 Berne

a décidé, par conséguent, qu'un Groupe spécial d'ex-
pert du RID aura a s'occuper tout spécialement de
cette question. Les travaux doivent commencer en
1880 et les experts du GT UIP designés prendront part
a ces travaux. De plus amples informations ne seront
possibles gue dans un certain temps.

COURS DU FRANC UIC

L'UIC a été informée au sujet des conséquences défa-
vorables du développement du cours de change du
franc UIC dans les pays 8 monnaie forte, surtout lors
du paiement des Indemnités pour wagons «P» en-
dormmageés ou détruits. Ci-aprés, le développement
des cours de change de trois pays:

Contre-valeur o 'un franc UIC

Ao(t 1977 Mai 1979
BDR D.962DM 0.875DM — 2.05%
Suisse 0.980 FS 0.778 FS — 206 %
Autriche 6.80 Oes 650 Oes — O.44%

On peut se demander s'il r’aurait pas été plus sage de
maintenir le franc or!

Itl. Vie intérieure de I'UIP

Le Comité Directeur a tenu ses réunicns le 5 avril 1979
& Munich et le 21 juin 1979 4 Salzbourg.

L'assemblée générale s'est tenue le 21 juin 1979 3
Salzbourg sur invitation de I'Assaciation Autrichien-
ne.

65 personnes appartenant aux 15 associations mem-
bres de I'UIP y participaient.

Plusieurs personnalités avaient fait & 'UIP Fhonneur
de feur présence, notamment;

MM. B. de Fontgailland, Secrétaire Général de 'UIC
Dr. O. Seidelmann, Directeur Général Adjoint
des Chemins de Fer Fédéraux autrichiens
M. Auroy, Président du groupe commun de tra-

vail UIC/UIP
Y. Arnaud, du groupe commun de travail
UIC/UIP.

MM. P. Baudry, Vice-Directeur Général de I'QCTI, et
P. Ballet, Chef du Département Exécutif de I'UIC, qui
avaient accepté l'invitation de FUIP, se sont trouvés
empéchés de s’y rendre.




des Wagens zu seinem Heimatbahnhof entstehen,
zulasten des Einstellers, es sei denn, die Eisenbahn
hafte nach Ziffer 47 bis 52 und 62.

Die UIP ist mit diesen Bestimmungen einverstanden.
Sie werden daher den cbersten Gremien der UIC zur
Genehmigung unterbreitet.

ENTGLEISUNGEN VON «P»-WAGEN AUF PRI-
VATGLEISANSCHLUSSEN UND AUF BAHNEI-
GEMNEN GLEISEN

Da Entgleisungen auf Privatgleisanschlissen und auf
bahneigenen Glgisen erfolgen kénnen, haben sowehl
die Einsteller als auch die Bahnen Interesse daran,
dass die Ursachen und die Grunde dieser Zwischen-
falle festgestellt werden.

Nach einer Entgleisung mussen daher die Wagen
ausgesetzt und die entsprechenden Schadenproto-
kolle erstellt werden.

Die UIC wird erneut auf diesen Punkt aufmerksam
gemacht.

Falls Wagen aus Fahrléssigkeit nicht ausgesetzt wer-
den, miissen die Einsteller trotzdem der einstellenden
Bahn bei ihrer Nachforschung behilflich sein, indem
sie ihr alle Angaben, Uber die sie verfligen (Name der
Benutzer, Einsatzorte der Wagen oder sonstige Infor-
mationen) liefern.

Auch fir die Falle, in denen es nicht zur Entgleisung
kommt, wies die UIC ihrerseits darauf hin, dass die
gleichen Massnahmen auf die beschidigten Wagen
anzuwenden sind, die von den Benutzern direkt an
eine Reparaturwerkstdtte im Bereich der einstellen-
den Bahn zurlickgesandt werden.

ABGENUTZTE, GEBROCHENE ODER FEHLEN-
DE. BREMSSOHLEM - RIV, & 39, ZIFFERN 19/22

Mit der Bemerkung «zu ersetzende Bremssohleny
wurden von verschiedenen Bahnverwsaltungen an
der Grenze und in gewissen Ferryhafen «P»-Wagen
zuriickgewiesen, Die UIC wurde auf derartige Miss-
stinde aufmerksam gemacht. Sie wird alle UIC-Ver-
waltungen ermeut um strikte Einhaltung der obener-
wahnten RIV-Vorschriften bitten.

Die Einsteller werden gebeten, solche oder dhnliche
Varfalle dem jeweiligen nationalen Verband zu mei-
den. Dieser wiederum wird ersucht, den Prasidenten
der Arbeitsgruppe UIP, unter Beilage entsprechender
Beweisstlicke, zu informieren.

GERAUSCHPEGEL
DER SCHIENENFAHRZEUGE

Hier handelt es sich um eine sehr komplexe Angele-
genheit, die vor allem politische Hintergriinde haben
dirfte. Das Problem erfordert allseits noch viel
griindlichere Studien und Untersuchungen.

Eine Regierung der EG wollte bereits per 1. Januar
1980 eine Verordnung in Kraft setzen und verstindig-
te deshalb die EG in Briissel. Auf erfolgreiche, unter-
stiitzende Interventionen der UIP bei der EG in Bris-
sel wurde der Regierung des an einer Verordnung
interessierten Landes seitens der EG mitgeteilt, dass
sie sich mit dieser Frage befassen werde. Damit ist
das Problem internationalisiert und die Gefahr einer
ginseitigen und nachteiligen Losung fir den gesam-
ten Eisenbahnverkehr in Eurcpa gebannt.

Mehr kann in dieser Angelegenheit vorldufig nicht
mitgeteilt werden. Die UIP wird die Sache aber auf-
merksam verfolgen.

UEBERDRUCKVENTILE BEI
DRUCKGASKESSELWAGEN

1979 ereignete sich in Belgien ein bedauerlicher
Unfall mit einem Druckgaskesselwagen. Der Grund
war offenbar Nichtbeachtung des zugelassenan Fiill-
gewichtes mit der entsprechenden Ladegutanschrift
mit addquater Begrenzung des Fullgewichtes des
Produktes.

Die Schwere des Unfalles hatte sofortige Reaktionen
seitens der belgischen Regierung zur Folge, Dabei
kam erneut die Frage auf, ob es richtig wire, wenn
Ueberdruckventile bei Druckgaskesselwagen ocbliga-
torisch erklart wiirden. {Heute fakultativ}.

Die UIP und die UHC sind sich darin praktisch einig,
dass das Problem der Sicherheit bei Druckgaskessel-
wagen nicht mit Ueberdruckventilen gelést werden
kann, weil diese mit zusdtzlichen Risiken verbunden
sind.

Die RID/ADR-Tagung vom Oktober 1979 in Bern
beschloss dann auch, dass sich ein kleiner Sonder-
ausschuss von Experten des RID dieses Problems
speziell anzunehmen hat. An den Arbetten, die 1980
beginnen sollen, werden die dafir bestimmten
Experten der UIP-Arheitsgruppe teilnehmen. Es kann
daher erst zu einem spéateren Zeitpunkt mehr gesagt:
werden.

KURS DES UIC-FRANKENS

Der UIC wurde die unginstige Auswirkung der Ent-
wicklung des UIC-Frankenkurses fir die Lander mit
starker Wihrung, insbescndere bet Zahlung der Ent-
schadigung fur beschadigte oder zerstérte Wagen,
zur Kenntnis gebracht. Nachstehend die Kursent-
wicklung flr drei Lander;

Gegenwert eines WC-Frankens

August 1977 Mai 1979
BRD 0962DM 0.875DM — 9.05%
Schweiz 0.980SFr. 0.778SFr. — 206 %
Oesterreich 6.80 0.5, 650 6.5. — 4%

Man darf sich ruhig die Frage stellen, ob es nicht
besser gewesen wire, den Goldfranken zu belassen!




Le procés-verbat de I'assemblée générale du 15 juin
1978 a été adopté & I'unanimité.

Le rapport de gestion de 1978 a été égaiement ap-
prouvé a I'unanimité,

Le Président donna ensuite la parole 3 M. B. de Font-
galland qui prononca I'exposé suivant {résumag):

«C'est un trés vif plaisir pour moi d’avoir 'occasion de
vous rencontrer a nouveau lors de votre assembiée
génégrale, comme javais pu le faire a Ischia. I est en
effet trés important pour nous, cheminots, de renfor-
cer les contacts avec les wagoniers et les industriels
dans cette lutte difficile pour la sauvegarde et la con-
guéte d’'un marché.

La sftuation du trafic fourd, comme celfe du trafic
marchandises en général, n'est pas briflante en Euro-
pe depuis 1875, L'annde dernidre et au début de cette
annee, le trafic a repris légérement mais, dans fa plu-
part des cas, pas pour les transports lourds. En effet,
FEurope est toujours en crise économique et {'évolu-
tion du prix des produits pétroliers donne lieu a de trés
vives inquiétudes. Cette crise s'étend depuis guelques
mois & 'Europe de I'Est. Jusqu’alors la progression du
traffc marchandises des réseaux de 'Ouest: en 20 ans
(1957-1977), le tonnage kilométrigue transporté par
les réseaux des pays a économie planifice a, en effet,
lriplé, alors que dans les pays & économie libérale
n'a augmenté que de 11%. Mais la dérivée devient
négative dans certains réseaux & économie planifide.
Ceci confirme que la crise est générale en Europe et
qu'il y a une mterconnexion de plus en plus poussée
des économies des pays de 'Ouest et de I'Est.

D’autre part, I'année dernigre le trafic marchandises
entre 'Europe et le Moyen-Orient s'est effondré. La
Syrie a fermé ses frontiéres pendant toute F'année et a
bloque ainsi les expéditions ferroviaires vers I'lrak
alors que les transports routiers, qui ne transitent pas
par la Syrie, n'étaient pas affectés. La frontiére a été
réouverte, mais pour d'autres raisoens, le trafic avec
l'lrak est actuellerment voisin de zéro.

Ces médiocres résuftats européens contrastent avec
une dvolution favorable du trafic ferroviaire dans le
reste du monde. Au Canada et aux Etats Unis, 1978 a
marqué un nouveau record dans le trafic marchandi-
Ses; jamais on n'a tant construit de wagons aux Etats
Urus, de nouveaux embranchements sont réalisés
pour reffer des mines de charbon aux réseaux. Les
chemins de fer américains ont gagné la premiere man-
che dans fa lutte contre fes conduits & charbon {silurry
pipelines). Les partisans des conduites ont en effet es-
suveé une défaite au Congrés américain, car celles-ci
entrainent une consommation considérable d'eau.
Mais leurs défenseurs ne s'avouent pas vaincus et ifs
proposent maintenant de faire flotter fe charbon fet
d’autres matieres en vrac) non dans de Feau mais
dans du méthanoi. If y a 13 un danger potentiel pour
certains transports lourds qu'il ne faut pas sous-
estimer, méme pour {'Europe.

Ainst, et je ne vous apprends rien, fes perspectives &
court terme en Europe ne sont pas trés briffantes pour
les transports lourds. v @ par contre un certain espoir
dans le domaine des transports agro-afimentaires et
des transports de matériaux, qu'il faut, bien entendu,
nuancer suivant les pays et leur politigue économi-
que. Par contre on ne peut completement gliminer
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Fhypothése d'une crise de Findustrie automobife, car
on a presque attemnt, dans nombre de pays eu-
ropéens, les chiffres américains pour fe nombre de
voitures par habitant, Or, s'il v avait crise dans l'in-
dustrie automobile, le chemin de fer en pdétirait
lourdement, car lindustrie automobife est devenue
un de ses principaux clients, pour le transport des
matiéres premieres d'une part, et des voitures neu-
ves o ‘autre part.

Je ne dirai qu'un mot des refations entre FUIP et
FUIC. Votre Président a rappelé dans quel climat de
coopération étroite et méme o’ amitié, terme auguel je
souscris pleinement, nous travaillons la main dans la
main. Je m’en réjouis beaucoup.

Enfin je voudrais dire que I'UIC continue & améliorer
Fefficacité de son management. Nous alfons ainsi
intégrer {'union R.1.V. (de méme que Funion R.I.C.}) &
effet du ler janvier 1980, if en résuftera 8 moyen terme
une simplification des procédures et des documents
d’'application pour fe personnel des gares et pour la
clientéle. C’'est une mesure de rationalisation trés im-
portante.

Quant & l'attelage automatigue, je dirai simplement
qu'if n'y a rien a signaler.

Ja vous remercie de vatre attentions,

Le President remercia trés vivement M. de Fontgal-
land pour cette communication qui situait |'activité
ferroviaire dans le vaste ensemble du monde.

Le Dr. O. Seidelmann fit ensuite une trés intéressante
communication montrant notamment, avec |'exem-
ple des chemins de fer autrichiens, les atouts du
fer face a la crise de I'énergie et illustrant que le
chemin de fer n’était pas une industrie arrigrée,
mais une industrie de pointe.

«l e chemin de fer dans les années quatre-vingt

'y a guelques semaines qu’'a Salzhoirg se réunissart
fe «Club of Romey dont le Président Aurefic Peccer
astimait que la période alfant jusqu’en 2000, et parti-
cutierement les 10 années & venir, seraient d'impor-
tance vitale pour Favenir de Fhumanite. Et, en effet, i
n'est guére douteux qu'il sera nécessaite de reviser
toutes les considérations fondamentales si 'on ne
veut pas mettre en péril le développement futur des
nations. Un exemple particuliérement intéressant
pour la nécessité absolue d’une telle restructuration
est la situation de 'énergie. Le transport est un impor-
tant wconsommateur d'énergiey dont la quote-part
dans fa consormmation totale d'énergie est de l'ordre
de 20% a 26% dans les pays hautement développés,
un tiers de cette consommation aflant au trafic public.
L eévolution ultra rapide du trafic et, par conséquent,
de la consommation d'énergie dans les dix derniéres
années favorisait pratiquement en totalité /e transport
routier. Mais cefa faisait croitre de maniere gigantes-
gue fes problémes qui en découlent. Des prévisions
ont montré que d'ici 'an 2000, /a quote-part du pétro-
le dans la consommation totale de I'énergie se réduira
de 53% & 38%. L Autriche pourrait avoir moins de dif-
ficultes de s'adapter 4 cette évolution, dtant donné
quUe Nous JOUVonS NOUS appuyer, poir une pattie non
négligeable, sur I'énergie électrigue. La mise en place
de nos centrales hydrauliques n'est pas encore
achevée: un fait qui permettra a 'Autriche de pouvoir



I1l. Uber das interne Leben der UIP

Das Direktions-Komitee hat seine Sitzungen am 5.
April 1979 in Minchen und am 21. Juni 1973 in Salz-
burg abgehalten.

Die Generalversammlung fand auf Einladung des
Qesterreichischen Verbandes am 21. Juni 1979 in
Salzburg statt.

65 Delegierte aus den 15 der UIP angehdrenden na-
tionalen Verbdnden haben daran teilgenommen.

Verschiedene Persénlichkeiten haben die UIP mit
ihrer Anwesenheit beehrt. Es waren die Herren:
B. de Fontgalland, Generalsekretar der UIC
Dr. Q. Seidelmann, stellvertr. Generaldirektor der
Oesterreichischen Bundesbhahnen
M. Auroy, Prasident der Gemeinsamen Arbeits-
gruppe UIC/UIP
Y. Arnaud, Mitglied der Gemeinsamen Arbeits-
gruppe UIC/UIP

Die Herren P. Baudry, Vize-Generaldirektor des
OCTI, und P. Ballet, Chef des administrativen Dien-
stes der UIC, hatten die Teilnahme an der General-
versammlung vorgesehen, konnten jedoch nicht
daran teilnehmen.

Die GENEBRALVERSAMMLUNG genehmigte ein-
stimmig die Niederschrift iiber die Generalversamm-
lung vom 15 Juni 1978. Ebenfalls wurde der
Geschaftsbericht 1978 einstimmig gutgeheissen.

DCer Prasident gibt anschliessend Herrn de Fontgal-
land das Wort. Hier seine Ausfiihrungen in Kurzfas-
sung:

wich freue mich sehr daridber, Sie heute anldssfich
threr Generalversammiung nach unserem letzten
Treffen auf fschia wiederzusehen. Es ist in der Tat fir
uns, die Vertreter der Eisenbahnen, sehr wesentlich,
die Kontakte mit den Wageneinstelfern und der Indu-
strie in diesem harten Kampf um die Erhaltung und
die Eroberung eines Marktes weiter zu vertiefen.

Die allgemeine Situation des Giterverkehrs in Europa
ist seit 1975 nicht mehr gldnzend. Im letzten Jahr
sowfe anfangs dieses Jahres hat der Verkehr zwar
leicht zugenommen, jedoch in den wenigsten Féllen
im Bereich des Gliterverkehrs. In der Tat befindet
sich ganz Furopa noch in der Wirtschaftskrise, und
die Entwicklung der Mineraldipreise gibt Anlass zu
erheblichen Beflirchtungen. Diese Krise dehnt sich
seit einigen Monaten auch auf Osteuropa aus. Die
Steigerung des Giterverkehrs innerhalb des osteuro-
paischen Verkehrsnelzes war bisher kontinuierlich
und erheblich hoher als im Woesten: in 20 Jahren
{1857-1977) konnte die pro Kilommeter von den Eisen-
bahnen der planwirtschaftiich gelenkten Lénder
transportierte Tonnage um ein Dreifaches gesteigert
werden, wéihrend die [dnder mit freier Marktwirt-
schaft nur eine 11%ige Steigerung ihres Glterver-
kehrs verzeichnen konnten. Auf einigen Verkehrsnet-

zen der planwirtschaftlich gefenkten Lénder fallt die .

Ableitung jedoch in den negativen Bereich. Dies
beweist, dass die Krise ganz Europa trifft, und dass
sich eine imimer engere Verflechtung zwischen den
Wirtschaftssystemen des Qstens und des Westens
ergibt.

Des weiteren ist im Jetzten Jahr der Giiterverkehr
zwischen Europa und dem Mittleren Orient zusam-
mengebrochen. Syrien hatte das ganze Jahr idber
seine Grenzen geschiossen und damit die Eisenbahn-
verbindung zum {rak unterbrochen, wéhrend die
nicht (ber Syrien fihrenden Strassentransporte
micht betroffen waren. Die Grenze wurde dann zwar
wieder gedffnet, doch der Verkehr mit dem lrak ist
zur Zeit aus anderen Grinden fast zum Stillstand
gekomimen.

Diesen mageren Ergebnissen in Europa steht eine
gunstige Entwicklung des Eisenbahnverkehrs in der
restlichen Welt gegeniiber. In Kanada und den USA
wurde 1978 ein neuer Rekord im Gtiterverkehr erzieft;
nach nfe zuvor wurden in den Vereinigten Staaten so
viele Wagen gebaut. Auch wurden neue Verbin-
dungsstrecken zum Anschiuss der Kohlenminen an
das Eisenbahnnetz gebaut. Ausserdem haben die
amerikanischen Eisenbahnen einen ersten Sieg im
Kampf gegen die Kohlenleitungen (slurry pipelines)
errungen. Die Verfechter der Kohlenfeitungen haben
vor dem amerikanischen Kongress eine Niederiage
davongetragen, oa diese Leitungen einen zu hohen
Wasserverbrauch haben. Doch ihre Beftirworter wol-
len sich nicht geschlagen geben und schiagen nun-
mehr vor, die Kohle (und andere Schiittgiiter) nicht
mit Wasser, sondern mit Methano! zu befdérdern.
Hierin besteht somit eine potentielle Gefahr fiir
gewisse Glitertransporte, die nicht zu unterschatzen
181, auch nicht in Europa.

Die kurzfristigen Perspektiven fir Europa sind fiir den
Giiterverkehr also wenig erfreulich. £s besteht
fedoch eine gewisse Hoffnung im Bereich des
Transportes von Agrarerzeugnissen und von Bau-
materiafien, der selbstversténdlich je nach Wirt-
schaftssystem unterschiedlich ist. Eine Krise in der
Automobiiindustrie ist demgegendber nicht villig
auszuschiiessen, da man in mehreren europédischen
Landern nahezu die amerikanischen Zahlen von
Kraftfahrzeugen pro Einwohner erreicht hat. Wenn
es also zu einer Krise in der Automobilindustrie
kame, wirde die Eisenbahn erheblich darunter
lerden, da die Automobifindustrie sowohi heirm
Transport von Rohmaterial als auch von neuen Kraft-
fahrzeugen einer threr Hauptkunden geworden ist.

Zu den Beziehungen zwischen UIF und UIC méchte
fch nur ein Wort sagen: lhr Frdsident hat bereits aus-
gefihrt, dass die enge Zusammenarbeft in einem
guten und sogar freundschaftlichen Klima erfolgt,
wariiber ich mich sehr freue.

Ziun Schiuss mdchte ich noch darauf hinwersen,
dass die UIC die Leistungsfahigkeit ihres Manage-
ments weiter verbessert, indem sie die Vereinigung
RIV fwie auch die Vereinigung RIC) ab 1. Januar



compenser plus facilement abandon de ['énergie
nucléaire devenu necessaire. Et fof commence le rile
du chemin de fer qui utilise surtaut de I'énergie électri-
que, seule sclution valable dans un dilemme prove-
nant, d’une part, d’un volume de transport toujours
croissant et, d’autre part, d’un approvisionnement en
énergle toufours pius cher et plus incertain pour le tra-
fic routier. Par consdéquent, le chemin de fer est nette-
ment le moven de transport de I'avenir. A Faide de
quelques exemples, fe voudrais vous montrer fes
avantages decisifs du rail vis-a-vis de la route:

I. Le chemin de fer utilise surtout de I'énergie dlectri-
gue, en Autriche actuellement pour environ 90%
de ses prestations de transport, dont la plus grande
pariie est produite en Autriche et 50% dans des
centrales propres au chemin de fer.

2. Le chemin de fer utilise I'énergie consommeée de
maniére trés rationnelle.

3. Le chemin de fer offre de loin le degré de sécurité
le plus éleve.

4. Le chernin de fer est protecteur de l'environnement
et occupe moins de terram.
De mémme, les ennuis causés par fe brwt du chemin
de fer sont réduits, de pius en plus, par f'emplor de
nouvelfles technologies.

5. Le chemin de fer se préte particulierement a une
exploitation automatisée.

Si P'on tire la conclusion fogique de tous ces argu-
ments, a savoir que le chemin de fer est, en effet, le
mode de transport de Favenir, i faut alors — viu les
exemples que je viens de citer - se poser la question
s/ le chemin de fer peut vrairment faire face a cet avenir
et quels sont les prajets qu'it a paur cet avenir.

Permettez moi de me limiter aux projets gui concer-
nent spécialement le trafic marchandises.

L ‘évolution uftra rapide du trafic marchandises routier
avec toules ses répercussions negatives et la deman-
de excessive en matiére de construction de routes en
Autriche ont montré la nécessité absolue de donner
priorité au développement du chemin de fer pour as-
surer le trafic marchandises. Une action décisive dans
la politique des transports était la mise en vigueur de
la taxe sur les transports routiers, Les ambitieux pro-
jets d'investissements déja en cours de réalisation —
gare centrale de triage Vienne, grande gare de triage
Villach Sud, aménagement de ia ligne Tauern, etc. —
ot cormmence la restructuration du chemin de fer en
Autriche. D'ici les années quatre-vingt, le trafic mar-
chandises ferroviaire disposera d'installations et
d'équipements techriques des plus modernes, ce quf
permettra au chemin de fer de se présenter comme
une alternative de haute capacité et méme supérieure
au trafic routier,

Uin autre point capital de la restrucituration de "horaire
des trains marchandises était la création d’un réseau
efficace de relations marchandises de nuit. Le princi-
pe de ce réseau était, et est toujours, le transport de
marchandises en une nuit entre les centres les plus
importants, Dans ces derniéres années a ét6 mis en
place tout un ensernble de tels trains directs et de refa-
trons marchandises de nuit afin de pouvoir satisfaire
aux désirs de la clientéle.

A part la restructuration des horafres marchandises
nationaux, on a ausst poursuivi fa promotion de fa for-
mation de trains directs dans le trafic franchissant les
frontieres — en particulier, par la création de 17 nou-
velles relations TEEM. Un train TEEM Hambourg
Maschen-Wien Nordwestbahnhof peut, par exemple,

parcourir cette distance de 1137 km en un seul jour.
Cela signifie une réduction de la durée de parcours de

En ce gqui cancerne la coapération entre fe rail et /a
route dans le trafic marchandises, If v avait, ces der-
niéres années, des initiatives des OeBB de promou-
voir fe trafic combiné surtout 1a o4 ne résultaient pas

d'investissements enormes additionnels pour les
OeB8.

En principe, le systéme Ffutur de transport devrait con-
naitre certaines formes de partage des réles.

Le trafic routier devrait prédominer nettement dans le
trafic & courte distance et dans la desserte en surface,
tandis que fe chemin de fer devrait transporter les
marchandises sur des distances plus longues. Par
conséquent, on donne toute priorité au lrafic de
porte-a-porte conforme aux exigences de lindustrie
productrice.

Le «full servicen des QeB8B comprendra tous les do-
maines de la production d'une marchandise jusqu’a sa
consommation. La chaine continue de transport com-
portant des embranchements particuliers, des terrains
lougs aux particuliers et des systemes combinés de
transport font partie integrante de 'offre ferroviaire.

il est évident qgue des embranchements particuliers
valables sont fa forme fa plus adéquate du trafic de
porte-a-porte. La promotion des embranchements
particufiers, défa poursuivie par des dispositions effi-
caces d'assistance — visant surtout la construction
de nouveaux embranchements. Par une étroite
coopération avec les autorités Jocales, on prend fes
mesures ulifes de la part des OeBB, a savoir des con-
suftations et des prestations préfiminaires, pour facili-
ter I'aménagement ferroviaire déja au stade de F'im-
plantation de nouvelles industries.

Dans fe cadre d’une réalisation d’un trafic de porte-4-
porte, fe trafic combiné gagne en importance. Le con-
teneur en tant que liaison idéale entre fe productewr et
Futilisateur, sera de plus en plus utilisé.

Dans fe trafic national, on va préparer une offre globa-
fe dans le tratic combiné par une utilisation plus forte
des services routiers des QeBB. Dans fe trafic interna-
tional, on devrait, par contre, offrir dans toutes les re-
fations fmportantes des services «Huckepacky en
dtrofte coopération avec les attres réseaux ferroviai-
res.

Un nouveau systéme intégré du trafic marchandises
assurera un acheminement rapide et fiable des mar-
chandises avec des temps de parcours concurrentiels.
Les nouvelles grandes gares de triage et fes aménage-
ments de lignes en formeront la base,

Tout un réseau d’'organes de gestion assurera une




1980 aufnimmt, Mittelfristiq wird sfch hieraus fir das
Bahnhofspersonal und die Kundschaft eine Verein-
fachung der Abwicklung sowie der verwendeten For-
mulare ergeben. Dies stelft eine sehr wesentliche
Rationalisierungsmassnahme dar,

Was die automatische Kupplung anbelangt, so kann
ich nur sagen, dass es zu dieser Frage nichts Neues
gibt. fch danke fir Ihre Aufmerksambkeity.

Der Prasident dankt Berrn de Fontgalland flr seine
Ausfiithrungen, welche die Téatigkeit der Bahnen in
weltweiter Sicht darstellen.

Herr Dr. Seidelmann macht hierauf sehr interessante
Ausfihrungen und zeigt vor allem am Beispiel der
Qesterreichischen Bundesbahnen, welche Vorzige
die Bahn in der Energiekrise aufweist und illustriert
zugleich, dass die Bahnen nicht der Vergangenheit
angehdren, sondern eine sehr hochstehende Indu-
strie darstellen. Die Ausfihrungen von Herrn Dr. Sei-
delmann in Kurzfassung:

«Die Bahn in den Achizigerjahren

Vor einigen Wochen tagte hier in Salzburg der «Club
of Romey, dessen Président Aurelio Peccei meinte,
dass die Zeit bis zum Jahre 2000, vor allern aber die
ndchsten zehn Jahre, flir die Zukunft der Menschheit
von ausschiaggebender Bedeutung sein wiirden.
Und tatsdchlich ist es wohl kaum zu bestreiten, dass
ain grundsatziiches Umdenken notwendig sein wird,
ohne das eine einigermassen verniinftige Weiterent-
wicklung der Staaten kaum denkbar ist. Ein beson-
ders deutliches Beispiel fir die absolute Notwendig-
keit einer salchen Umstrukturierung ist die Energiesi-
tuation, wobei ein wichtiger «Energiekonsumenty
der Verkehr ist, dessen Anteil am Gesamtenergiever-
brauch in den hochentwickeften Industriestaaten
zwischen 20% und 25% liegt, wobei etwa ein Drittel
davon auf den OG&ffentlichen Verkehr enififlt. Die
axplosionsartige Entwickiung des Verkehrs, und
damit auch der Fnergieverbrauch kam in den letzten
zehn Jahren nahezu zur Génze dem Strassenverkehr
zugute. Und damit stiegen auch die Frobleme
gigantisch an. Prognosen zeigen, dass der Oelanteil
am Gesamitenergieverbrauch bis zum Jahr 2000 von
etwa 53% auf 38% falfen wird. [n Qesterreich konnte
es nach refativ leicht sein, sich auf diese Entwicklung
einzustellen, weil wir uns zu einem immerhin beacht-
fichen Tedl auf elektrische Energie stitzen kénnen.
Der Ausbau unserer Wasserkraftwerke ist noch kei-
neswegs abgeschiossen, ein Umstand, der dazu bei-
tragen wird, den notwendig gewordenen Verzicht
auf Atomstrom in Oesterreich leichter ausgleichen zu
kénnen. Und hier tritt die Gberwiegend mit elektri-
scher Energie betriebene Bahn auf den Plan, die der
einzig sinnvolfe Problemidser in dem Difemma sein
wird, das aus einem stindig steigenden Transport-
volumen einerseits und einer immer unsichereren
und teureren Energieversorgung im Strassenverkehr
andererseits entsteht. Die Ba.wn ist deshalb ganz ein-
deutig das Verkehrsmittel der Zukunft. An einigen
kurzen Beispielen mdchte ich thnen die entscheiden-
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den Vorteile der Schiene im Vergleich zur Strasse
darfegen:

1. Die Bahn verwendet dberwiegend elektrische
Energie, in Oesterreich derzeit fir etwa 90% ihrer
Transportleistungen, von der ein grosser Tei in
Oesterreich produziert wird und davon wieder
etwa 50% in bahneigenen Kraftwerken.

2. Die Eisenbahn verwendet die eingesetzte Energie
besonders rationell.

3. Die Eisenbahn bhietet den mit Abstand hdchsten
Sicherheitsgrad.

4. Die Eisenbahn ist umweltfreundlich und platzspa-
rend. Auch die Larmbeldstigung wird bei der Bahn
durch den Einsatz neuer Technologien immer
geringer.

5 Die Eisenbahn ist fir ecinen automatisierten
Betrieb besonders geeignet.

Wenn man aus all diesen Argumenten den logischen
Schiuss zieht, namlich dass die Eisenbahn tatsédch-
fich das Verkehrsmittel der Zukunft ist, so legen die
zuletzt angefiihrten Beispiele gleichzeitig die Frage
nahe, ob die Bahn fir die Zukunft geristet ist und
welche Plane sie dafiir hat.

Gestatten Sie, dass ich mich dabei auf die speziell
den Giiterverkehr betreffenden Projekte beschranke.

Die explosionsartige Entwickiung des Strassengtiter-
verkehrs mit all ihren negativen Auswirkungen und
die Ueberforderung QOesterreichs beim Ausbau seines
Strassennetzes machten es absolut notwendig, dass
dem Aushau der Eisenbahn fur den Gdterverkehr
Vorrang gegeben wird. Ein entscheidender Impuls
war auf verkehrspofitischerm Gebiet die Einflihrung
des Strassenverkehrsbeitrages. Die bereits in Angriff
genommenen zukunftsweisenden investitionsvorha-
ben — Zentralverschiebebahnof Wien, Grossver-
schiebebahnhof Viflach Sdd, Ausbau der Tauern-
bahn, u.a. — haben den Prozess zur Erneuerung der
Bahn in Qesterreich eingeleitet. Bis etwa Mitte der
80er Jahre werden fiir den Schienengdterverkehr auf
den modernsten technischen Stand gebrachte Anla-
gen und Einrichtungen zur Verfdgung stehen,
wodurch sich die Bahn als eine der Strasse iberle-
gene leistungstdhige Verkehrsalternative prasentie-
ren wird.

Ein weiterer Schwerpunkt der Neuorientierung auf
dem Gebiet der Glterzugsfahrpldne war die Einfih-
rung eines effizienten Netzes von - Giter-Nacht-
sprungverbindungen. Grundsatz bef seiner Erarbei-
tung war und ist die Befdrderung von Giitern
zwischen den wichtigsten Gliterverkehrszentren in
einer Nacht. Innerhalb der letzten Jahre wurde ein
ganzes Paket von solchen Direktziigen und Giter-
nachtsprungverbindungen geschaffen, um den dies-
beziiglichen Kundenwiinschen volf entsprechen zu
kénnen.

Neben der Neuorganisation der innerdsterreichi-
schen Glterzugfahrpline wurde der Ausbau der
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survelffance continue du transport, Le systeme d'in-
formation du trafic marchandises (GIS) permettra
d’informer le client a tout moment de fa continuation
et de /a position de ses wagons. [ a gestion des loco-
matives et des wagons vides par ordinateur assurera
une utiisation optimale du matériel routant. En pius,
la radio dans les trains et les gares de triage facilitera
lexploftation et augmentera encore la sécurité, Fina-
lement, If est prévu de réaliser une accélération des
acheminerments par des travaux de manoeuvres pen-
dant le week-end.

Un autre pas dans l'amélioration permanente de F'of-
fre ferroviaire est la suppression des tarifs ad valorem.
Les prestations ferraviaires doivent étre vendues se-
lon un tarif wagon-kifométre conformément & Ia prati-
gue de la concurrence — complétées par un systéme
de tarifs spéciaux el d'accords particuliers. En outre, il
est prévu d'offrir & des clients importants un «carnet
tonnes-kms,

Last but not feast, je voudrais parfer du domaine des
wagans privés qui est de grand intérét pour les OeB B,

Limpartance de ce secteur est manifestée par le fait
qu'au début 1979 3407 wagons prives sont immatri-
culés auprés des QeBB auxquels s'ajoutent 122 wa-
gons sous le régime de wagons privés. Cependant, je
dois maitheureusement confirmer fes dires du «Ver-
band der Privatgueterwagen-interessenten VPiy selon
lesquels la disposition pour des investissements dans
des wagons modernes & quatre essieux n’était guére
existante ces dernieres anndes.

En tout cas, les DeBEB sont tout a fait conscients du
fait que les propriétaires de wagons privés sont des
partenaires trés importants.

On souhaiterait, cependant, que les wagons privés
soient, dans lavenir, non seulement des wagons-
citernes, mafs qu’on favoriserait plus largement d'au-
tres types de wagons P. Je peux m’'imaginer gu’il
pourrait y avolr, dans 'avenir, un certain partage des
réles, & savoir que certains types de wagons ne seront
immatriculés que sous forme de wagons privés.

Mais je peux vous assurer que nous ferons tout notre
possible pour développer ce secteur.

L’avenir du chemin de fer rend indispensable de pour-
voir offrir aux clients des vitesses commerciales at-
tractives, égales ou supérieures au trafic routier. Sur
les lignes principales, des aménagements seuls ne
permetiront pas d'augmenter la vitesse de maniére
suffisante.

Finalernent, jetans un regard dans fe futur.

Comme les autres réseaux européens, les QeBB pen-
sent aussi & de nouvelies lignes. La priorité est donnée
a la nouvelle construction par étapes des lignes princi-
pales de 'Autriche, Ja Westbahn et fa Scidbahn. En ce
qui concerne la Westbahn, la construction nouvelle
de /a section entre Vienne et St, Polten est prioritaire.

£n ce qui concerne la Sddbahn, fa construction d'un
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tunnel de base sous le Sermmmering serait dimportance
primordiale,

f faut v ajouter fe doublement de fa voie de fa ligne
Tauern et de 'Arlberg en augmentant en méme temps
le gabarit & 3,80 m pour le trafic Huckepack.

Vous voyez alors que la réafisation de toutes ces pos-
sibilités garantira, dans 'avenir, que le chemin de fer
sera Palternative inévitable. De plus, jespére vous
avoir montré gue les chemins de fer fédéraux autri-
chiens sauront faire face aux développements futurs
et pourront satisfaire aux espérances placées en euxy.

Apres avoir exprimé les remerciements de tous, le
Président demanda & M. Auroy de bien vouloir faire
une communication sur les questions les plus impor-
tantes concernant les wagons de particuliers qui sont
traitées dans le cadre de I'UIC.

« Trois questions impartantes ont été et sont traitées
dans le cadre de la politique concertée entre les che-
ins de fer et les titulaires de wagons P.

1) Pour fes wagons admis en trafic international, if v a
lieu de Taire une distinction trés nette entre les wa-
gons gui peuvent étre admis d’office au trafic inter-
national et ceux qui ont besoin d'un accord formel
des réseaux sur lesquels ifs doivent circuler.

Les dispositions préparées sont essentielles et effes
ont recu le consensus de la commission commer-
ciale de I'UIC.

Les régles ainsi définies entreront en vigueur le Ter
janvier 1950,

2) Pour l'aptitude des wagons au régime S, I'UIP est
associée g la recherche d'une position commune.

Il n’y a pas de progrés possible pour le chemin de
fer sans amélioration de la vitesse d’achemine-
ment.

L’accroissement de la vitesse des trains de voya-
geurs risque de provoquer des retards dans "ache-
minement du trafic des marchandises, sila vitesse
des trains de marchandises n'est pas accrue.

La commission compétente de I'UIC a inscrit & son
programmme 'étude de la généralisation de la vites-
se wmarchandisesy g 100 Kmh en trafic internatio-
nal. La date du Ter janvier 1985 avait été envisagée
en premier fieu comme échéance de la mesure 3
prendre, mais & la suite de la réunion commune
UIC/UIP de Montpellier o4 la question a été exa-
minée, cetle date a été remplacée par celle — plus
réaliste — du Ter janvier 1990

La réunion de Montpeliier a également donné lieu
une importante décision dans ce domaine: depuis
le ler janvier 1879, toute demande d'immatricula-
tion de wagons neufs appelés & circuler en trafic in-
ternational ne peut viser que des matériels aptes &
circuler & 100 Kmh.

Ces deux mesures doivent contribuer a résoudre o
probléme possé.



Direktzugbindung tm grenzuberschreitenden Verkehr
— besonders durch die Schaffung von 11 neuen
TEEM-Verbindungen —~ konseguent fortgefihrt.
Z.B. kann durch einen TEEM-Zug Hamburg
Maschen-Wien Nordwestbahnhof diese Strecke von
1137 Kifometern in nur einem Tag bewdéltigt werden.
Dies hedeutet eine Verkiurzung der Beforderungs-
dauer gegentiber bestehenden LIM-Verbindungen
um 21 Stunden.

Zur Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen
Schiene und Strasse im Giiterverkehr hat es in den
vergangenen Jahren Initiativen der OeBEB gegeben,
den kombinierten Verkehr besonders dort zu fordern,
wo den QeBB keine zusdtzlichen Grossinvestitionen
enwachsen,

Grundsdtziich soffte es in einem Verkehrssystem der
Zukunft Formen der Arbeitsteifung geben.

Der Strassengiiterverkehr miisste seinen Schwer-
punkt eindeutig im Nahverkehr und in der Fldchenbe-
dienung haben, wéhrend die Bahn als typischen
Richtungsverkehr die Giter lber gréssere Enifer-
nungen beférdern solfte. Deshalb wird entsprechend
den Anforderungen der produzierenden Wirtschaft
dem Haus-Haus-Verkehr in allen Formen Prioritdt
emngerdumt.

Das Fullservice der OeBB wird dabei von der Produk-
tion einer Ware bis zu ihrem Verbrauch reichen. Die
ununterbrochene Transportkette dber Anschiss-
bahnen, Bestandfiachen und kombinierte Verkehrs-
systeme gehdrt damit zum  selbstverstandiichen
Angebot der Bahn. Dass funktionsgerechte
Anschiussbahnen die schienenadaquateste Form des
Haus-Haus-Verkehrs sind, ist unbestritten. Die schon
im OeBB-Unternehmenskonzept aus dem Jahr 1975
vorgesehene Anschiussbahnfdorderung wird mit effi-
zienten Unlterstitzungsmassnahmen — vor allem zur
Errichtung neuer Anschiussbahnen — konseguent
fortgefihrt. Durch eine enge Zusammenarbeit mit
den regionalen Instanzen soll schon bei der Neuan-
siedlung von Betriehen durch eine entsprechende
Beratung und Vorleistung seitens der OeBB fiir eine
gleismassige Erschliessung gesorgt werden.

Ber der Realisierung eines umfassenden Haus-Haus-
Verkehrs kommt dem kombinierten Verkehr eine stei-
gende Bedeutung zu. Der Container als ideale Ver
bindurng zwischen Hersteller und Abnehmer wird
immer stérker zum Einsatz kommen.

Im innerdsterreichischen Verkehr wird durch einen
verstirkten FEinsatz des Kraftwagendienstes der
OeBB ein geschiossenes Angebot im kombinierten
Verkehr gegeben sein. lm internationalen Verkehr
solften dagegen in alfen wichtigen Relationen in
enger Zusarmmenarbeit mit anderen Bahnverwaltun-
gen Huckepack-Verbindungen angeboten werden.

Ein neues integriertes Guterbeforderungskonzept
wird eine rasche und verfdssliche Beforderung der
Frachten bei durchaus konkurrenzféhigen Befiirde-
rungszeiten garantieren. Basis dafiir solften die

neuen Grossverschiebebahnhofe und Streckenaus-
bauten sein.

Ein Netz von Dispositionssteflen wird fir eine
rethungsiose  Transportiiberwachung sorgen. Das
Gdterverkehrs-infarmations-System  GIS wird es
ermoglichen, den Kunden jederzeit tber den [auf
und Standort seiner Wagen zu informieren. Die pro-
zessrechnergesteuarte Lok- und Leerwagendisposi-
tion soll den optimalen Einsatz des roflenden Mate-
rials gewdhileisten. Auch Zug- und Verschubfunk
werden die Betriehbsabwickiung erfeichtern und damit
die Sicherheit noch weiter erhGhen. Schiiesslich soll
eine geziefte  Verschubdurchfihrung auch an
Wochenenden eine weitere Beschleunigung der
Befirderung ermdglichen.

Ein weiterer Schritt zur kontinuierfichen Verbesse-
rung des Angebotes wird die Beseitigung auch der
fetzten Reste des Werttarifes sein, Die Leistungen
der Bahn muissen entsprechend den Usanzen der
Konkurrenz auf der Strasse nach einem Wagen-Kilo-
meter-Tarif verkauft werden — ergénzt durch ein
System marktgerechter Ausnahme- und Kunden-
tarife, Es ist weiters geplant, fir Grosskunden eine
Tennenkilometerbank zur Verfiigung zu stellen.

Last but not feast komme ich zu dem fiir die OeBB
sehr wichtigen Bereich der Privatgiiterwagen.

Der Stelfenwert dieses Bereiches geht schon aus
dem Umstand hervor, dass Anfang 1979 3407 Privat-
wagen bei den QeB8 eingestelft waren, wozu noch
122 Wagen mit Privatwagenstatus kommen. Aller-
dings muss ich leider der Aussage des «Verbandes
der  Privatgiterwagen-interessenteny zustimmen,
dass in den letzten Jahren die Investitionshereit-
schaft bei modernen Vierachsern nur sehr zégernd
war,

Wir witirden uns wunschen, dass sich die FPrivat-
wagen in Zukunft nicht nur iberwiegend aus Kessel-
wagen rekrutieren, sondern auch andere Arten
verstérkt zum Einsatz kommen. Ich kénnte mir jeden-
falls vorstellen, dass in Zukunft sogar eine Art
Arbeitsteflung bestehen kinnte, d. h. dass bestimm-
te Wagenarten ausschliesslich als Privatwagen ein-
gestefit werden,

fch kann thnen jedenfalls versichern, dass wir eine
weitere Verstarkung in diesem Sektor kréftig fordern
werden.

Fiir die Zukunft der Eisenbahn ist es nattirfich uner-
fasslich, dem Kunden attraktive Relsegeschwindig-
keiten anbieten zu kOnnen, die dem Individualverkehr
uberlegen oder zumindest gleichwertig sein miissen.
Geschwindigkeitserhohungen kénnen auf den beste-
henden Hauptstrecken durch Ausbaumassnahmen
aflein nicht im notwendigen Ausmass erreicht
werden.

Und deshalh zum Abschiuss noch etwas Zukunfts-
musik.

Wie andere europdische Bahnen beschéftigen sich
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3} L a construction de wagons & 2 essieux a 61¢ réexa-
minée.
H avait eté construit trés peu de wagons & 2 essfeux
cas derniéres années, dans fa crainte gque de tels
wagons s'adapteraient mal a Fapplication de I'atte-
fage automatique. L'UIC a maintenant défini des
normes de construction pour fes wagons a 2 es-
sieux et donné ainsi fa possibifiteé d'en construire,
notamment pour le transport de marchandises éla-
horées.

L e chemin de fer a manifesté ainsi qu'il avait besoin
de tous ses moyens pour maintentr et développer
son traffc. »

En remerciant M. Auroy, le Président souligna I'im-
portance qui s'attachait a la decision visant les wa-
gons 2 essieux, qui intéressent des industriels de pre-
mier ordre et qui évitera leur passage & la route.

Il fait part de la communication préparée par M. Bau-
dry sur les travaux de I'OCTI.

«ll y a un an, je vous annongais que 'OCT! abordait
létape décisive qui restait a parcourir jusqu’a la 8e
Conférence diplomatique de révision qui doit, en mai
1980, entériner les travaux de révision et de réforme
de structure des conventions CIV et CIM pouwr fe tran-
sport international de voyageurs et de marchandises
par chemins de fer. Ces travaux ont fait appel non
seulement & une grande partie des moyens inteffec-
tuels et matériels de I'OCT! depuis prés de 4 ans, mais
aussi & 'engagement soutenu de nombreux fonction-
haires ministériels et ferroviaires des Etats membres (if
y en 33 sur trais continents) ainsi qu'a la coopération
active et hautement qualifiée des organisations d'usa-
gers. .
Les dernigres réunions de mise au point sont en voie
d'étre achevées et la Seme Conférence de révision de-
vrait pouvoir se dérouler saus de bons auspices; en ce
gui concerne les Régles uniformes CIV et CIM, qui se
substitueront, strictement au plan du droit de tran-
sport ferroviaire, aux actuelles Conventions CIV et
CIM, naus venons d’en achever leur mise au point
rédactionnelfe définitive sur la base des textes éla-
borés par les Commissions préfiminaires, Quant a la
Convention de base, la future COTIF, gui reglera es-
sentieffement les questions de droit supranational, pu-
blic et privé, elle fera l"objet, deés septembre prochain,
de Iz derniére délibération de fa Commission prélirmi-
naire | dont fes travaux ont officiellement commencé il
y a exactement 3 ans. Cette Convention consacrera
notamment la naissance de la nouvelle Organisation
(OTIF) laguelle se substituera a fa collectivité juridique
des Ftats contractants, bientdt centenaire, dont /a
C1V et fa CIM constituent encore les emblémes.

Pour résumer, je crois pouvoir dire que la COTIF et

ses deux appendices apporteront

— pour le chemin de fer un certain nombre d'assou-
plissements gui lui permetiront de s’adapter plus
Facifement et rapidement au marché des transports
et a 'évolution technigue,
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— pouwr les usagers, certaines améforations notam-
ment au pian des délais de livraison, de fa respon-
sabilité et des plafonds o indemnité.

En ce qui concerne, a présent, plus directement votre
wPrafessionn, fe Réglernent international concernant
les wagons de particuliers (RIP), actuelle annexe IV &
fa CIM, constituera a {'avenir, c'est-a-dire a fa mise en
vigueur de la nouvelle Canvention ef de ses deux ap-
pendices dont je viens de parler, I'annexe !l aux
Régles uniformes CIM. If continuera d'étre actualise,
sous le régime de fa procédure accélérée, par une
Commission de révision ad hoc, ce qui garantit dans
une large mesure son adaptation a vos légitimes pro-
positions comme ce fut récemment le cas pour {arti-
cle 11, 8 2, alinéa 2 dont la nouvelle teneur est entrée
en vigueur depuis un peu plus d’unan (1.3 1978).

Ceci m'améne a vous préciser, que la Commission
d’Experts du RIP se réunira, sur convocation de /'0OC-
71, fe 14 septembre, aux fins d'adapter I'article 12 du
RIP. c'est-a-dire celui qui fraite «du maontant de Fin-
demnité pour dépassement du défar de livraisony. I
s'agit en loccurrence de fa procédure & introduire
pour que le relevermnent de indemniteé pour privation
de jouissance, prévue a Fannexe a la fiche UIC 433
OR, soift répercutée au niveau de Farticle 12 du RIP.
C’ast donc au 1.11.1980 que ce texte réglementaire
devrait tenir compte des nouveaux taux s, comime
Yon peut le prévoir un ou plusieurs Etats contractants
reprennent a leur compte, & la réunion de septembre
1979, une proposition a cet effet mais sous la réserve
que & au moins de ces mémes Etats n'aient pas for-
mufé d’'objections dans fes 4 mois qui suivront la noti-
fication par I'OCTI aux Etats des décisions de la Com-
mission d'Experts du RiP.

Tout en étant soucieux de ne pas retenir volre atten-
tion trop fongtemps, fe vous demande, Monsieur fe
FPrésident, Mesdames et Messieurs de mi’'accorder en-
core quelgues instants pour evoquer une question
qui, je le sals, préoccupe au plus haut point certaines
sociétes de wagons particuliers intéressées au trafic
fer/mer de matiéres dangereuses.

Le Protocole additionnel a la CIM de 1970 prévoit gue
pour fe trafic CIM entre le Continent et le Royaume-
Uni d’une part, le Continent et irlande d’autre part
fdans un sens comme dans Fautre), les transports de
matieres dangereuses doivent non seulement satisfai-
re aux prescriptions du RID mais encore aux condi-
tions de ces deux Ftats concernant les réglementa-
tions ferroviaires et maritimes du transport des matie-
res dangereuses, ceci aussi longtermps qu’un appendi-
ce spécial au RID n'aura pas eté élaboré et mis en vi-
gqueur,

Certains de vos éminents représentants & nos
reunions nignorent pas que le probléme de cet ap-
pendice spécial a été abordé par les Réunions com-
munes RID/ADR qui se tennent alternativement a
Genave et a Berne, sous I'égide commune de fa Divi-
ston des Transports de la Commission Economique
pour FEurope — pour FPADR — de FOCT! pourle RID.




auch die OeBB mit Neubaustrecken. Vorrang hat
dabei der abschnittsweise Neubau der fir Oester-
reich wichtigsten Hauptstrecken, der West- und der
Siidbahn. Auf der Westhahn ist vor allern ein weit-
gehender Neubau der Strecke zwischen Wien und
St. Polten vorrangiq. Auf der Sidbahn wdre vor
allem der Bau eines Semmearing-Basistunnels vor-
dringlich. Dazu kommen der zweigleisige Ausbau der
Tauern- und der Arlbergstrecke bei gleichzeitiger
Anhebung der zuldssigen Fahrzeugeckhéhe Fir den
Huckepack-Verkehr auf mindestens 3.80 m.

Sie sehen also, dass bei Realisierung all dieser Mdg-
lchkeiten kaum ein Zweifel bestehen kann, dass in
der Zukunft kein Weg an der Bahn vorbeifihren
wird. Gleichzeitiq hoffe ich, thnen auch gezeigt zu
haben, dass die Desterreichischen Bundeshahnen fir
die zukiinftigen Entwicklungen gerustet sind und den
an sfe gesteliten Erwartungen gerecht werden
konnerny.

Der Prasident dankt Herrn Dr, Seidelmann im Namen
aller und bittet Herrn Auroy, die hauptsachlichsten
Probleme tber P-Giiterwagen, welche von der UIC
behandelt werden, zu erldutern. Nachstehend die
Ausfibrungen von Herrn Auroy in Kurzfassung:

«Drei wesentliche Fragen wurden und werden im
Rahmen der konzertierten Politik van Eisenbahnen
und Privatwageneinstellern behandelt:

1. Bei den zum internationalen Verkehr zugelasse-
nen Wagen muss sehr deutlfich unterschieden
werden zwischen ohne Einschrénkung zum inter-
nationalen \Verkehr zugelassenen Wagen und
Wagen, die einer ausdriicklichen Genehmigung
der Eisenbahnen, innerhalb deren Netz sie ver-
kehren, bedtiirfen.

Die vorbereiteten Bestimmungen haben grundle-
genden Charakter und sind von der wirtschaft-
fichen Kommission der UIC gebifligt worden.

Diese Bestimmungen solfen am 1. Januar 1980 in
Kraft treten.

2. Die UIP nimmt an der Erarbeitung einer gemeinsa-
men Steflungnahme zur Frage der Zulassung der
Wagen zum 5-Verkehr teil.

Fiir die Eisenbahn sind ohne die Erhéhung der
Beférderungsgeschwindigkeit keine Fortschritte
maglich.

Jedoch kann die Erhéhung der Personenzugge-
schwindigkeit eventuell Verzégerungen im Giter-
verkehr zur Folge haben, wenn die Giterzugge-
schwindigkeit nicht erhGht wird.

Die zustdndige UIC-Kommission hat die generelle
Festsetzung der Giiterbefdrderungsgeschwindig-
keit auf 100 km/h im internationalen Verkehr in ihr
Programm aufgenommen. Urspriinglich war der
1. Januar 1985 als Stichtag fir diese Massnahme

vorgesehen, doch im Anschiuss an die gemeinsa-
me Sitzung UIC/UIP in Montpellier, wo diese
Frage behandelt wurde, ist dieser Termin auf den
1. Januar 1990 verschoben worden, was in der
Tat realistischer ist.

Anlassiich der Sitzung in Montpellier wurde in die-
sem Bereich noch eine wichtige Entscheidung
getroffen: ab 1. Januar 1979 mussen alfe neuen
Wagen, fir die ein FEinstelfungsantrag fir den
internationalern Verkehr gestellt wird, fir eine
Geschwindigkeit von 100 km/h ausgelegt sein.

Diese beiden Massnahmen sollen dazu beitragen,
das vorliegende Problem zu ldsen.

3 Der Bau von 2-achsigen \Wagen wurde erneut
gepriift.

in den letzten beiden Jahren sind sehr wenige
Z-achsige Wagen gebaut worden, da man
befirchtete, dass solche Wagen sich schlecht fiir
die Einflihrung der automatischen Kupplung
eignen wiirden. Die UIC hat inzwischen Konstruk-
tionsnormen Flir 2-achsige Wagen erarbeitet und
somit die Mdglichkeit geschaffen, diese insbeson-
dere fir den Transport von weiterverarbeiteten
Produkten zu bauen.

Die Eisenbahn hat auf diese Weise zum Ausdruck
gehbracht, dass sie alle ihre Mittel bendtigt, um
thren Verkehr zu erhaften uwund wefterzuent-
wickelny.

Der Prasident dankt Herrn Auroy flr seine Ausfih-
rungen und unterstreicht die Wichtigkeit, die dem
Entscheid (iber die 2-Achs-Kesselwagen zukommi.
Damit werden die interessierten Industriekreise
davon abgehalten, mit 2-Achs-Ladungen wvon der
Bahn zur Strasse abzuwandern.

Die nachstehenden, von Herrn Baudry verfassten
Aufzeichnungen werden vom Prasidenten verlesen;

«Vor einem Jahr habe ich lhnen angekiindigt, dass
das QCT/ in die entscheidende Etappe eintritt, die bis
zur 8. diplomatischen Revisionskonferenz verbleibt,
welche im Mai 1880 die Ueberarbeftung und die
Strukturreform der CIV/CIM-Vereinbarungen fir den
internationalen Personen- und Gdterverkehr geneh-
migent sofl. Die geleistete Arbeit erforderte in den
fetzten vier Jahren nicht nur den Einsatz des gréssten
Teils der intellektuellen und materiellen Mittel des
QCTl, sondern auch die volle Unterstitzung von
zahireichen Beamten der Ministerien und der Eisen-
bahnverwaltungen der Mitgliedstaaten fes sind deren
33 in drei Kontinenten) sowse die aktive und hoch-
gqualifizierte Mitarbeit der Benutzerverbande.

Die letzten Arbeitssitzungen werden z. Zt. beendet,
sc dass alle Voraussetzungen fir einen erfolgreichen
Verlauf der 8 Revisionskonferenz geschaffen sind.
Was die einheitliche CIV/CIM-Regelung betrifft, die
im Bereich des Schienenverkehrsrechtes die gegen-
wartigen CIV/CIM-Vereinbarungen ersetzen wird, so
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Les études, confiées a un groupe de travail animé par
fa Délégation du Royaume-Uni, avant & ce jour,
montré gue la situation du parc routier cancerné de-
vait s'avérer plus difficile & traiter que celfe des citer-
nes ferroviaires, 'OCTI a soutenu vivement lidée de
dissocier les deux aspects et de rechercher pour sa
part, rapidement une solution dans le cadre de la seu-
fe Commission d'Experts du RID.

Tout porte donc & croire gue dans un avenir - que je
qualifieral prudemment de plus trés fointain — une so-
fution gue nous espérons simple pourra étre trouvée
dans I'interét des parties concerndes et aussi dans le
respectle plus absolu de l'environnement.

Voici, Monsieur le Président, Mesdames et Mes-

sfeurs, les quelgues éléments d'information que je le-

nais & vous donner a ‘occasion de votre Assembide

générale & laguelle je me permets de souhaiter

— au nom du Directewr général de I'OCTHL M. Am-
berg que j'ai Fhonneur de représenter parmy vous
et gui regrette de n'avoir pu répondre & votre atma-
ble invitation,

— plus geénéralement, aux noms des collaborateurs
de 'OCTI,

— enfin en mon nom personnel

tout le succeés que vous en attendez. Je vous remercie

de votre attention.

Aprés avoir approuvé a I'unanimité le rapport sur les
comptes de 1878, les comptes et le rapport des vérifi-
cateurs, I'assemblée générale donna décharge au Co-
mité Directeur et au Trésorier et renouvela aux vérifi-
cateurs aux comptes de [|"Association Suisse leur
mandat pour la révision des comptes.

Le Secrétaire Géndral commenta les comptes de
1978, les recettes n'ayant pas été celles gui avaient
ete espérées en raison de la réduction du nombre de
wagons, et exposa le budget 1879,

Au nom du Comité Directeur, le Président proposa
une augmentation de cotisation dans 'ordre de gran-
deur de ce qui avait été annoncé précédemment. La
proposition, pour 1879, Fr.s. 1.000. — pour la partie fi-
xe, Fr.s. 28. — par centaine de wagons pour la partie
variable fut adoptée a I"'unanimité.
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Le Président tint a marquer & nouveau que le budget
de I'UIP ne représentait gu'une faible partie des
deépenses faites au profit de 'UIP, la plus grande part
étant assumeée par des Associations nationales et par
les entreprises qui déléguent leurs agents 8 I'UIP,

Les Associations membres ont ensuite désigné les
représentants suivants au Comité Directeur pour la
période 1979/ 1980:

Allemagne M. H. Matthies
Autriche M. H. Metzger
Belgique M. J. de Bruyn
Espagne M. A. Imedio
France M. L. Devies
Grande-Bretagne M. J. M. B. Gotch
Italie M. P. Ladavac
Maroc M. C. Courau
Pays-Bas M. H. A.Vos
Suéde M. C. E. Nilsson
Suisse M. C. Schlegel

Sur invitation des Associations Belges, fa prochaine
assemblée générale se tiendra en Belgique en 1980.

Organisés par I'Association Autrichienne, le diner offi-
ciel eut lieu au Chateau de Fuschl face & un superbe
panorama et une excursion par autocar et bateau con-
duisait le lendemain les participants dans la célébre
région du Salzkammergut, ses montagnes baoisées,
ses lacs, ses stations si pittoresgues, St-Wolfgang
tout particuligrement. On put observer combien le
souci de I'environnement avait été toujours présent
dans cette région.

Pour le Comité Directeur

Le Secrétaire Général:
signé; Walter Suter

Le Président:
signé: Lucien Devies




ist die endgiiltige Formulierung auf Grund der von
den Vorkommissionen ausgearbeiteten Texte soeben
abgeschiossen worden. Die Grundsatzvereinbarung,
die zukiinftige COTIF, die sich inshesondere mit
Fragen des dberstaatlichen offentlichen und privaten
Rechts befasst wird ab ndchsten September in der
fetzten Sitzung der Vorkommission | behandelt, die
thre Arbeit offiziell vor genau drei Jahren autgenom-
men hat. Diese Vereinbarung wird insbesondere die
Griindung der neuen Organisation (OTIF} verankern,
die die fast hundertidhrige iuristische Gemeinschait
der Vertragsstaaten ersetzt, wovon die ClV und die
CIM noch verbleibende Merkmale sind.

Zusammeniassend glaube ich sagen zu kénnen, dass
die COTIF und ithre beiden angegliederten Organisa-
tionen

— fir die Eisenbahn gewisse Erfeichterungen schat-
fen werden, wodurch eine leichtere und schnel-
lere Anpassung an den Transporthedarf und an
die technische Entwicklung gewdhrleistet wird;

— und fur dre Benutzer gewisse Verbesserungen
schaffen werden, insbesondere im Bereich der
Lieferfristen, der Haftung und der Héhe der Ent-
schadigung.

Bezogen auf thre Branche werden die internationalen
Vorschriften iber Privatwagen (RIP), z. Zt. Anlage IV
zur CIM in Zukunft, d. h. ab dem Zeitpunkt des
Inkrafttretens der neuen Vereinbarung und ihrer bei-
den angegliederten Organisationen, die ich oben
erwdhnt habe, zur Anfage /I der einheftlichen Rege-
tung CIM. Diese Vorschriften werden weiterhin im
Schnellverfahren von einer ad-hoc-Revisionskom-
mission auf den neuesten Stand gebracht wodurch
etne weitgehende Aufnahme [hrer gerechtfertigten
Vorschidge garantiert wird, wie es auch vor kurzem
bei Artikel 11, Par. 2. Absatz 2, der Fall war. Der
neue Inhalt dieses Artikels ist seit tiber einem Jahr in
Kraft(1.3.1378).

Hierzu mdchte ich noch ergdnzen, dass der Fach-
manmsche Ausschuss des RIP auf Einberufung des
CCT! am 14. September zusammentritt, um den
Artikel 12 des RIP zu behandeln, der sich mit dem
Entschadigungsbetrag fur  Ueberschreitung  der
Lieferfrist bafasst. Hierbei geht es um ein Verfahren
zur Sicherstelfung, dass die Anhebung der Entsché-
digung fur Nutzungsausfall, die in der Anlage zum
UIC-Blatt 433 OR behandelt wird, sich atich auf Arti-
kel 12 des RID erstreckt. In diesem Text der Rege-
lung miissten afso ab 1.11.7980 die neuen Sétze
beriicksichtigt werden, wenn voraussichtfich einer
oder mehrere der Vertragsstaaten anldssiich der Sit-
zung im September 1979 die Unterbreitung eines
diesbeziigliichen Vorschlages dbernehmen, jedoch
unter dem Vorbehalt, dass mindestens 5 dieser Staa-
ten innerhalb von vier Monaten nach Bekannigabe
der Beschitisse des Fachmdédnnischen Ausschusses
des RIF durch das OCT! keinen Einspruch einfegen.

lch mochte thre Aufmerksamkert nicht alfzu lange in
Anspruch nehmen, bitte Sie jedoch, sehr geehrter

Herr Prasident, meine Damen und Herren, mir noch
einen Augenbliick zuzugestehen, wm noch ein Pro-
blem aufzugreifen, das, wie ich weiss, fiir bestimmte
am Transport von gefahriichen Gitern per Schiene/
See interessierte  FPrivatwagenvermieter dusserst
beunruhigend ist.

Das Zusatzprotokoll zur CIM von 1870 schreibt vor,
dass der Tansport von gefdhriichen Giitern zwischen
dem Kontinent und Grossbritaninien einerseits, und
dem Kontinent und lrland andererseits {jeweils in bei-
den Richtungen) nicht nur den Vorschriften des RID
entsprechen muss, sondern auch den von diesen
Staaten gestelften Bedingungen in bezug auf die
Bestimmungen fir den Fisenbahn- und Seetransport
von gefdhrlichen Giatern. Diese Regelung gilt so lan-
ge, bis ein Sonderanhang zum RID ausqearbeitet
und in Kraft getreten ist.

Finige threr kompetenten Vertreter in unseren Sit-
zungen wissen, dass das Froblem dieses Sonderan-
hangs von den gemeinsamen Sitzungen RID/ADR,
die abwechselnd in Genf und in Bern unter der
Schirmhberrschalt der Abteilung Transport der euro-
pdaischen Wirtschaftskommission fur die ADR, und
des QCTI fiir das RID stattfinde.n, in Angriff genom-
men wurde.

Die einer von der englischen Delegation geleiteten
Arbeitsgruppe in Aufirag gegebenen Studien haben
bisher gezeigt, dass die Situation des betroffenen
Strassentankwagenparks  sicher  schwieriger  zu
behandeln sein wtirde als die der Eisenbahn-Kessel-
wagen.

Daraufhin hat sich das OCT! dafir eingesetzt, die
beiden Aspekte zu trennen und, was dieses angeht,
schnell nach einer Lésung im Rahmen des Sachver-
standigen-Ausschusses des RID zu suchen.

Diies ldsst uns hoffen, dass in einer Zukunft, die ich
vorsichtig als nicht allzu weit entfernt bezeichnen
mochte, eine hoffentlich einfache [dsung im iInte-
resse der betroffenen Parfeien und auch unter stren-
ger Respektierung des Umweltschutzes gefunden
werden kann.

Dies, sehr geehrter Herr Prdsident, meine Damen

und Herren, waren die informationen, die ich thnen

anidsstfich fhrer Generalversarmmiung dbermittein

wollte, und derich

- fm Namen des Generaldirektors des OCTI Herrn
Amberg, den ich hier zu vertreten die Ehre habe
und der es bedauert, threr freundfichen Einfadung
nicht Folge feisten zu kénnen,

— und ganz allgemen im Namen der Mitarberter des
OCcTs,

— sowie in meinem eigenen Namen

den von thnen erwarteten Erfolg wiinsche,

fch danke thnen fiir thre Aufmerksamkeity.
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Die Generzlversammlung genehmigt einstimmig die
Rechnung 1978 und den Bericht der Rechnungsrevi-
soren und erteilt dem Direktions-Komitee sowie dem
Rechnungsfuhrer Décharge.

Die Revisoren des schweizerischen Verbandes wer-
den in ihrem Amt als Rechnungsrevisoren der UIP
bestatigt.

Der Generalsekretdr macht seine Ausfihrungen zur
Jahresrechnung 1978 und weist darauf hin, dass die
Eingdnge an Mitgliedsbeitrdgen infolge der vermin-
derten Wagenanzahl in den Mitgliedsverbanden
nicht den Erwartungen entsprach. Er legt hierauf den
Voranschiag fir 1979 vor.

Im Namen des Direktions-Komitees schldgt der Prast-
dent eine Erhdhung der Beitrdge in einer bereits im
vergangenen Jahr angezeigten Grdssenordnung vor.
Dieser Vorschlag, die Beitrage 1979 auf einen Fest-
beitrag von Fr. 1000. — und Fr. 28. — pro angefange-
nes Hundert des Wagenbestandes der Mitgliedsver-
bande anzusetzen, wird einstimmig genehmigt.

Der Prasident weist erneut darauf hin, dass die
Jahresrechnung der UIP nur einen schwachen Teil
der Aufwendungen, welche fiir die UIP notwendig
sind, darstellt. Der grosste Teil wird von den natio-
nalen Verbanden wie auch von den Gesellschaften,
die ihre Mitarbeiter in die UIP delegieren, getragen.

Die Mitgliedsverbande bestimmen folgende Delegier-
te in das Direktions-Komitee:

Deutschland Herrn H. Matthies

Oesterreich Herrn H. Metzger

Belgien Herrn J. de Bruyn
Spanien Herrn A, Imedio
Frankreich Herrn L. Devies

Grossbritannien Herrn J. M, B, Gotch
Italien Herrn P. Ladavac

Marokko Herrn C. Courau
Niederlande Herrm H. A. Vos
Schweden Herrn C. E. Nilsson
Schweiz Herrn C. Schlegel

Auf Einladung der belgischen Verbinde wird die
nachste Generalversammlung in Belgien stattfinden.

Das vom oOsterreichischen Verband crganisierte offi-
zielle Diner fand im herrlich gelegenen Schloss
Fuschl statt. Der am Tage darauf erfolgte Ausflug
fihrte die Teilnehmer in das schone Salzkammergut,
wo die Sorge um den Erhalt dieses einzigartigen
Gebietes uberall bemerkbar ist.

Fur das Direktionskomitee:

Der Prasident: Der Generalsekretar:
Lucien Devies Walter Suter
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Annexe |
Comptes annuels

7978 1973
Dépenses Recettos Dépensas Receltes

Cotisations
Vereinigung d. Privatglterw. Interessenten VP,
Hamburg 11.704. — 12.676. —
Verband d. Privatglterw. Interessenten VPI, Wien 1.609.30 1.812.—
Féd. d. Entrepr. Belgigue, Bruxelles 1.171.50 1.228. --
Soc. LOMATFER, Bruxelles 564.30 696. — .
Liga de Prop. de Vagones de Espana, Madrid 2.394, — 2.680. —
Ass. Francaise de Wagons part., Paris 14.183. - 17.072.--
Ass. of Private Railway-Wagon Owners Ltd., London 1.153.90 1.364. —
ASSOCARRI Ass. Titolari Carri Ferr., Milano 2.494.80 2.876. —
Ass. Prof. d. Prop. et Usagers de Wagons Industr.
au Maroc, Casablanca 926, — - —
Alg. Verladers en Eigen Vervoer Org., Den Haag 1.027.40 1.224, —
Svenska Privatvagnforeningen, Stockholm 1.508.10 1.700. —
Verband Schweiz. Anschlussgel. & Privatgliterw,
Besitzer VAP, Weinfelden 2.469.50 2.736.—

41.205.80 46.064. —
intéréts compte de banque 60.10 40,10
Ventes d'imprimés 1.274.60 - —
Dépenses
imprimés UIC 1.451.70 - —
Frais Assemblée Générale 2.475. — p—
Frais d'experts 18.049.55 11.329.25 .
Frais d’interpréte 3.149. — 3.952.30
Frais d'imprimerig, frais de bureau, poste, tél., télex,
divers 21.601.80 15.341.10
Excédent de dépenses au 31.12.1978 4.186.55 15.481.45

Excédent de recettes au 31.12.1979

46,727.06  46.727.05 46.104.10  46.104.10

31.12.1879




Anlage |

Jahresrechnung
o 1978
Ausgaben Einrrahmen Ausgaben Einnafrmen
Beitrage
Vereinigung d. Privatgiiterw. Interessenten VP,
Hamburg 11.704. — 12.676. —
Verband d. Privatgiterw. Interessenten VPI, Wien 1.609.30 1.812. —
Féd. d. Entrepr. Belgique, Bruxelles 1.171.50 1.228.—
Soc. LOMATFER, Bruxelles 564.30 696. —
Liga de Prop. de Vagones de Espana, Madrid 2.394 — 2.680. —
Ass. Francaise de Wagons part., Paris 14.183. — 17.072. —
Ass. of Private Railway-Wagon Owners Ltd., London 1.163.90 1.364.—
ASSOCARRI Ass. Titolari Carri Ferr., Milano 2.454.80 2.876. —
Ass. Prof. d. Prop. et Usagers de Wagons |ndustr.
au Maroc, Casablanca 926. — - — |
Alg. Verladers en Eigen Vervoer Org., Den Haag 1.027.40 1.224.— |
Svenska Privatvagnféreningen, Stockholm 1.508.10 1.700.— |
Verband Schweiz. Anschlussgel. & Privatgiiterw. |
Besitzer VAP, Weinfelden 2.469.50 2.736.—
41.205.80 46.064. —
Zinsen a/Kontokorrent 60.10 40.10
Verkauf von Drucksachen 1.274.60 ——
Ausgaben
Ankauf von Drucksachen UIC 1.451.70 —. =
Spesen Generalversammiung 2.475. — e
Expertengelder 18.048.55 11.329.26
Dolmetscher 3.149. — 3.952.30
Druckereikosten, Bureau, Porti, Telefon/Telex,
Verschiedenes 21.601.80 15.341.10
Ausgaben-Uberschuss am 31.12.1978 4.186.55 15.481.45
Einnahmen-Uberschuss am 31.12.1978
- 46.727.06  46.727.05 46.104.10  46.104.10

31.12.1979
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1978

1679
Actif i __Pass.f'f Acr_if o Passif
Avoir compte courant B.P.S. 4.878.90 20.367.30
Contributions fédérales 21. — 14.05
Fortune au 31.12.1978 4.899.80
Fortune au 31.12.1979 20.381.35
4.899.90 4.899.90 20.381.36 20.381.36
Fortune
1878 ia79
~ B sFr. sFr. sfr. - _ _sFr.
Fortune au 1.1.1978 9.086.45
Fortune au 1.1.1979 4.899.90
Excédent de dépenses 1978 4.186.55
Excédent de recettes 1979 15.481.45
Fortune au 31.12.1978 4.899.90
Fortune au 31.12.1979 20.381.35
9.086.45 9.086.45 20.381.35 20.381.35

31.12.1979
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Wafter Suter, Secrétaire Général




Bilanz
| 1978 1979
Aktiven B Pass:’ver_? Affn'ven ) Passiven
Guthaben Kontokorrent $.V.B. 4.878.90 20.367.30
Eidg. Steuerverwaltung 21. — 14.05
Vermogen am 31.12.1978 4.899.90
Vermdgen am 31.12.1979 20.381.35
4.899.90 4.889.90 20.381.35 20.381.35
Vermdgen
1978 1979
o sFr. sFr. ) sfr. __sFr.
Vermdgenam 1.1.1978 9.086.45
Vermogenam 1.1.1979 4.899.90
Ausgaben-Uberschuss 1978 4.186.55
Einnahmen-Uberschuss 1979 15.481.45
Vermogen am 31.12.1878 4.899.90
Vermdgen am 31.12.1979 20.381.35
9.086.45 9.086.45 20.381.35 20.381.35

31.12.1979

Walter Suter, Generalsekretdr
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Annexe |l

Rapport des vérificateurs aux comptes

a lintention de I"’Assemblée Générale de I'Union Internationale d’Associations de Propriétaires de
wagons particuliers,

En notre qualité de vérificateurs aux comptes de |'Association Suisse de Proprigtaires d’Embranchements
Particuliers et de Wagons Privés, nous avens examingé les comptes de FUIP pour 'exercice 1979 a fa suite de quoi
nous avons établi le présent

Rapport

Sur la hase des piéces justificatives, nous avons contrdlé toutes les recettes et toutas les dépenses qui sont
régulidrement tenues dans le livre de caisse et celles-ci ont été soumises dans la mesure du possible, & un

controle matériel.

L'exercice 1979 boucle avec un excédent de recettes de sFr. 15.481.45. Cette somme doit étre ajoutée de la
fortune de sFr. 4.899.90 qui augmente au 31.12.1979 & sFr, 20.381.35.

Voici le détail des dépenses et recettes:

Dépansas Recattes
£ sFr.
Cotisation des membres 46.084. —
Intéréts bruts sur compte 776600/0 de {a Banque Populaire Suisse, Lugano 40.10
Frais d’experts 15.281.55
Frais de bureau et d’'imprimerig 11.401.60
Frais de poste, téléphone, télex 3.745.75
Frais de banque 193.75
30.622.65 46.104.10
Excedent de recettes au 31.12.1979 15.481.45

46.104.10 46.104.10

Nous avons constaté que la comptabilité est tenue avec exactitude. Nous vous proposons d'approuver les
comptes de I'exercice 1379 et de donner décharge & I'administration gérante.

Schweizerhalle et Genéve, le 14 mai 1980
Les réviseurs

signé: H. Wiedemann signé: U. Hegi




Anlage H
Revisoren-Bericht

Zu Handen der Generalversammiung der Internationalen Union von Verbdénden der Privatgiter-
wagen-Beistzer

Als Rechnungsrevisoren des Verbandes Schweizerischer Anschlussgeleise und Privatguterwagen-Besitzer ist
uns die Jahresrechnung 1979 der 1P vorgelegt worden. Wir erstatten hiermit wie folgt

Bericht

Auf Grund der Belege haben wir sidmtliche Einnahmen- und Ausgaben-Posten des ordnungsgemass geflhrten
Kassabuchs kontrolliert und sie, soweit moglich, einer materiellen Prifung unterzogen. Das Geschaftjahr 1979
schliesst mit einém Einnahmeniberschuss von SFr. 15.481.45 ab. Dieser Betrag ist dem Vermogen per
31.12.1978 von SFr. 4.899.90 hinzu zu fligen, was per 31.12.1979 ein Vermdgen von SFr, 20,381.35 ergibt,

Nachstehend die einzelnen Einnahmen- und Ausgaben-Posten:

Ausgaben Einnahmen
SFr. SFr.
Mitgliederbeitrage 46.064. —
Bruttozins fiir 1979 auf Konto Nr. 776600/0
bei der Banca Popolare Svizzera di Luganc 40.10
Kosten fir Experten 15.281.55
Biiro- und Druckereikosten 11.401.60
Post, Telefon, Telex 3.745.75
Bankspesen o 193.75
30.622.65 46.104.10
Einnahmen-Uberschuss per 31.12.1979 15.481.45
46.104.10 46,104,110

Wir stellen fest, dass die Buchhaltung sorgfaitig gefihrt ist. Wir beantragen die Genehmigung der Jahres-
rechnung 1979 unter Décharge-Erteilung an die Geschéaftsfiithrung.

Schweizerhalle und Genf, den 14. Mai 1980
Die Revisoren

H. Wiedemann U. Hegi




Annexe Il Anlage 1}
LISTE DES MEMBRES Annte Nowmbre MI T GLIEDERVERZEICHNIS
de Fadrission de wagons P
Eingrittaianr Anzahi P Wagen
Allemagne 14850 41.663 Deutschland
Vereinigung der Privatgliterwagen Vereinigunyg der Privatgiiterwagen-
Interessenten VPI, Interessenten VP!
Schillerstrasse 20, 4000 Disseldorf Schillerstragse 20, 4000 Diisseldorf
Auttiche 1950 2.894 Qesterreich
Verband der Privaiglterwagen- Verband der Privatgliterwagen-
Interessenten VPt, Opernring 7, Interessenten VPI, Opernring 7,
1010 Vienne 1010 Wien
Beigique 1950 2.567 Belgien
Fédération des Entreprises Fédération des Entreprises
de Belgique, 4 rue Ravenstein, de Belgigue, 4 rue Ravenstein,
1000 Bruxelles 1000 Brissel
«LOMATFER» 638 «LOMATFER»
Union Professionneile des Loueurs Union Professionnelle des Loueurs
de matériel de chemin de fer, de matériel de chemin de fer,
18 Square de Meeus, 1040 Bruxelles 18 Square de Meeus, 1040 Briissel
Espagne 1960 5.981 Spanien
Liga de Propietarios de Vagones Liga de Propietarios de YVagones
de Espana, Victor Pradera 30, de Espana, Victor Pradera 30,
Madrid-8 Madrid-8
France 1950 57.396 Frankreich
Chambre Syndicale des Wagons Chambre Syndicale des Wagons
Industriels, 163 rue St-Honoré, Industriels, 163 rue St-Honoré,
75001 Paris 75001 Paris
Chambre Syndicale des Wagons Chambre Syndicale des Wagons
Particuliers de Grande Capacité Particuliers de Grande Capacité
Bhis rue de Madrid, 75008 Paris bbis rue de Madrid, 75008 Paris
Groupement des Exploitants Groupement des Exploitants
de Wagons-Réservoirs, de Wagons-Réservoirs,
69 rue de la Boétie, 75008 Paris 69 rue de lg Boétie, 76008 Paris
Grande-Bretagne 1966 1.236 Grossbritannien
Association of Private Association of Private
Railway-Wagon Owners Ltd, Railway-Wagon Owners Ltd,
18 Great Marlborough Street, 18 Great Marlborough Street,
London W.1 London W.1
Hollande 1950 803 Holland
Algemene Verladers en Eigen- Algermene Verladers en Eigen-
Vervoer Organisatie, Vervoer Organisatie,
Roosevelitplantsoen 3-4, Rooseveltpiantsoen 3-4,
La Haye Den Haag
lialie 1950 6.680 halien
ASSOCARRI, Associazione Titolari ASSOCARRI, Associazione Titolari
Carri Ferroviari, Via Pompea Litta 7, Carri Ferroviari, Via Pompea Litta 7,
20122 Milan 20122 Mailand
Maroc 1958 357 Marokkao
Association Profassionnelle des Association Professionnelle des
Propriétaires et Usagers de Wagons Propriétaires et Usagers de Wagons
Industriels au Maroc, ¢/ o Sinatra, Industriels au Maroc, ¢/o0 Sinatra,
Casablanca Casablanca
Suede 1953 2.500 Schweden
Svenska Privatvagnfareningen, Svenska Privatvagnféreningen,
Sveavigen 21, 11134 Stockholm Sveawagen 21, 11134 Stockholm
Suisse 1950 6.174 Schweiz
Assaciation Suisse de Propriétaires Verband Schw. Anschlussgeleise-
d’Embranchements Particuliers und Privatgiterwagen-Besitzer
et de Wagons Privés VAP, VAP, Rathausstr. 42,
Rathausstr. 42, 8570 Weinfelden 8570 Weinfelden
Association Suisse de Propriétaires Association Suisse de Propriétaires
de Wagons-Reservoirs, de Wagons-Réservairs,
7 rue du Mont-Blanc, 1201 Genéve 7 rue du Mont-Blanc, 1201 Genf
Total des wagons P Total der P-Wagen,
affiliés 3 'UIP 128.888 die der UIP per 1. Januar 1979

au 1¢r janvier 1879

angeschiossen sind




Assemblée générale constituante de I'UIP Président Secréiaire général
Konstituirende Generalversammliung der UIP Président Generalsekretdr
1950 Attisholz 17/18 avril U. Sieber W. Kesselring
Assemblées générales ordinaires de I'UIP

Ordentliche Generalversammlungen der UIP

1951 Attisholz 16 avril U. Sieber W. Kesselring
1952 Venise 17 avril

1953 Carcassonne 28 mai A. Doucet W. Kesselring
1954 Bruxelles 15 juin

1955 Innsbruck 30 juin

1956 Munich 11 mai J. Stoclet W. Kesselring
1957 Rapallo 17 avril

1958 Lugano 28 mai

1959 Blois 22 mai W. Korfgen W. Kesselring
1960 Vienne 9 juin

1961 Bruxelles 25 mai E.-J. Fert
1962 Madrid 18 mai M. Rassini E.-J. Fert
1963 Rotterdam B juin

1964 Lausanne 29 mai

1965 Munich 2 sept. G. Lagardelle E.-J. Fert
1966 Mogliano Veneto 7 juin

1967 Stockholm 17 mai

1968 Nice 24 juin R. de Garnica E.-J. Fert
1969 Vienne 6 juin

1970 Knokke Zoute 5 juin

1971 La Haye 3 juin W. Kdérfgen E.-J. Fert
1972 Londres 15 juin

1973 Madrid 17 mai

1974 Hambourg 6 juin J. de Bruyn E.-J. Fert
1975 Lucerne 12 juin

1976 Stockholm 17 juin

1977 Ischia 31 mai L. Devies W. Suter
1978 Maonte-Carlo 15 juin

1979 Salzbourg 21 juin




