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Rapport de gestion pour 1981

I. Préambule

La récession économique, déja soulignée dans notre
rapport de I'année 1980, fut ressentie en 1981 dans
tout le secteur de transport industriel. Notre profes-
sion a enregistré une réduction de I'activité ferroviaire
dans presque tous les pays d'Europe.

Seul, le secteur agricole a résisté a la tendance géné-
rale et enregistre une légére croissance dans certaines
zones. En sens inverse, la chute des trafics, assez for-
te pour les produits pondéreux et les produits pétro-
liers, a provoqué le chdmage d'une grande quantité
de wagons et stoppé beaucoup de commandes de
matériel neuf.

L'année 1981 a donc été difficile pour les propriétaires
de wagons de particuliers, qu’il s'agisse d’utilisateurs
ou de loueurs. Dans une telle situation, seule la vie re-
lativement longue du matériel ferroviaire offre au pro-
priétaire la possibilité d'attendre de meilleures années
pour amortir son capital.

La baisse des rémunérations fut si forte qu’elle a posé
le probléme de la rentabilité des wagons. Elle a du mé-
me coup mis en relief I'importance de la stabilité des
conditions de fonctionnement des réseaux de che-
mins de fer. La rentabilité du transport ferroviaire est
en effet trés sensible non seulement aux variations
des trafics, mais aux conditions de circulation et
d’emploi des wagons. L'amortissement devient insuf-
fisant sinon impossible, lorsque I'obsolescence tech-
nique est imposée de I'extérieur par une réglementa-
tion imprévue. Ainsi, le capital destiné aux investisse-
ments risquerait de ne plus étre utilisé pour de nou-
veaux projets de construction ou pour le remplace-
ment et la modernisation des parcs actuels. Alors que
les administrations ferroviaires s'adressent de plus en
plus 3 l'industrie privée pour le financement des parcs
de wagons, la stabilité évoquée plus haut est d'une
importance primordiale.

Par ailleurs, seule une sérieuse gestion du matériel et
une productivité efficace d'utilisation assureront la
rentabilité de notre industrie. Les membres des asso-
ciations affiliées a I'UIP travaillent dans leurs propres
pays pour maintenir @ un haut degré une bonne ges-
tion technique. Par I'intermédiaire du groupe de tra-
vail commun UIC/UIP nous essayons d'améliorer le
cadre, les conditions et les réglements d’emploi de
nos wagons en trafic international. Les progrés remar-
quables ainsi réalisés auraient été impossibles sans la
bonne volonté et la coopération efficace des Repré-
sentants de I'UIC. Nous apprécions tout particuliére-
ment |'esprit trés cordial de nos relations avec cet Or-
ganisme.

Notre représentation est permanente également au
sein des Comités qui déterminent la réglementation
du transport des produits dangereux par fer.

A cet égard, I'UIP a étudié le trafic transmanche lors
de plusieurs réunions communes avec I'UIC. La
réduction des services maritimes du train-Ferry fournit
un exemple — clair mais regrettable — des dangers
de l'instabilité dans l'infrastructure des Chemins de
Fer. L'UIP espére que le nombre des Ferries sera
maintenu a son niveau maximum, pour faciliter
I'échange de marchandises par voie ferrée avec le
Royaume-uni.

Notre travail dans les organismes internationaux fait
appel & une patience et a des connaissances appro-
fondies. Nous sommes trés reconnaissants a nos
collégues qui y consacrent une grande partie de leur
temps.

Parfois, les avantages du transport ferroviaire au point
de vue sécurité, ne sont pas toujours suffisamment
reconnus, mais I'excellent état des wagons de parti-
culiers en Europe n’en demeure pas moins un motif de
fierté pour notre industrie et notre association.

Nous espérons que les propriétaires de wagons pour-
ront continuer a travailler, au cours des prochaines
années, avec l'appui de leurs Gouvernements et de
leurs réseaux de Chemins de Fer, pour faire face aux
tempétes économiques et parvenir a des lendemains
plus calmes.




Geschéftsbericht fiir 1981

l. Vorwort

Die wirtschaftliche Rezession, die schon in unserem
Jahresbericht 1980 angesprochen wurde, ist im Jahre
1981 fiir den gesamten Bereich industrielle Transporte
spiirbar gewesen. Unser Wirtschaftszweig hat einen
Riickgang im Eisenbahnverkehr in fast allen Landern
Europas verbuchen miissen.

Nur im landwirtschaftlichen Bereich ist diese Tendenz
nicht zum tragen gekommen. Hier ist in einzelnen
Gebieten ein leichter Zuwachs registriert worden.
Demgegeniiber hat der Riickgang der Giitertranspor-
te — vor allem in den Minerald!- und Massengutberei-
chen — die Anzahl der nicht eingesetzten Wagen ver-
grossert und viele Neubauauftrage verhindert.

1981 war fir die Eigentimer von Privatwagen ein
schwieriges Jahr, handle es sich nun um Benutzer
oder Vermieter. In einer solchen Situation gibt nur die
relative Langlebigkeit des Eisenbahnmaterials dem Ei-
gentimer die Mdoglichkeit, bessere Zeiten abzuwar-
ten, um sein Kapital zu amortisieren.

Der Ertragsriickgang war so stark, dass Rentabilitats-
probleme der Wagen entstanden sind. Damit wird
gleichzeitig deutlich, wie wichtig die Kontinuitat der
Beférderungsbedingungen bei den Eisenbahnverwal-
tungen ist. Die Rentabilitat des Eisenbahntransportes
ist nicht nur abhangig von den Transportarten, son-
dern auch von den Beforderungsbedingungen. Eine
Amortisation wird ungeniligend, oder gar unmoglich,
wenn die technische Ueberalterung durch unvorher-
gesehene Auflagen von aussen aufgezwungen wird.
Als Folge hiervon kénnten die fur Investitionen vorge-
sehenen Mittel nicht mehr fiir Zusatzprojekte sowie
Ersatzinvestitionen und Modernisierung des beste-
henden Wagenparks eingesetzt werden. Nachdem die
Eisenbahnverwaltungen sich fir die Finanzierung des
Wagenparkes mehr und mehr an die Privatindustrie
wenden, wird die oben erwahnte Kontinuitat von
grosster Wichtigkeit.

Andererseits kann nur eine sorgfaltige Verwaltung des
Materials und dessen wirksame Nutzung die Rentabi-
litat unseres Wirtschaftszweiges sichern. Die Mitglie-
der der Landesverbande, die der UIP angeschlossen
sind, bemiihen sich in ihren eigenen Landern, den
guten technischen Standard der Wagen aufrecht zu
erhalten. Ueber die gemeinsame Arbeitsgruppe
UIC/UIP versuchen wir, Rahmenbedingungen und
Anwendungsvorschriften unserer Wagen fir den in-
ternationalen Verkehr zu verbessern. Die erzielten
grossen Fortschritte wéaren nicht moglich gewesen
ohne den guten Willen und die wirksame Zusammen-
arbeit mit den Vertretern der UIC. Wir schatzen vor al-
lem den sehr freundschaftlichen Geist in unseren ge-
meinsamen Beziehungen.

Wir sind dariber hinaus standig in allen Gremien ver-
treten, welche die Bedingungen fir den Transport ge-
fahrlicher Giiter per Eisenbahn behandeln. Die UIP
hat den Aermelkanal-Verkehr in mehreren gemeinsa-
men Sitzungen mit der UIC studiert. Der drohende
Riickgang des Ferry-Boat-Angebots liefert ein klares,
aber bedauerliches Beispiel fur Gefahren aus Instabili-
tat in der Infrastruktur bei der Eisenbahn. Die UIP
hofft, dass die Anzahl der Fahrschiffe voll erhalten
bleibt, um den Warenaustausch mit England iber die
Schiene zu erleichtern.

Unsere Mitarbeit in den internationalen Gremien er-
fordert viel Geduld und eine griindliche Sachkenntnis.
Unseren Kollegen, die einen grossen Teil inrer Zeit fir
diese Sitzungen aufwenden, sind wir dafiir dankbar.

Die Vorteile des Eisenbahntransportes werden im Hin-
blick auf die erzielte Sicherheit nicht immer ausrei-
chend anerkannt, aber der ausgezeichnete technische
Standard der Privatwagen in Europa ist fur unseren
Wirtschaftszweig und fir unseren Verband ein Grund
des Stolzes.

Wir hoffen, dass die Privatwagenbesitzer ihre Arbeit
im Laufe der nichsten Jahre mit der Unterstitzung
ihrer Regierungen und ihrer Eisenbahnverwaltungen
fortsetzen kdnnen, um wirtschaftlichen Schwierigkei-
ten wirkungsvoll begegnen zu kdnnen,




Il. Rapport d’activités de I’'UIP

ACCORD «CHEMIN DE FER/TITULAIRE» (RES-
PONSABILITE CONTRE TIERS) — MODIFI-
CATION ENVISAGEE DES CHIFFRES 63 ET 64
DE L'ANNEXE A LA FICHE UIC N° 433 (ARTI-
CLES 74 ET 75 DE L’AIDE-MEMOIRE)

L'UIP a exposé a I'UIC que Vinterprétation — a son
avis erronée — de l'accord «Chemin de fer/titulaire»
par un réseau de 'UIC a entrainé un préjudice pour
plusieurs titulaires, et elle estime, en conséquence,
qu’il importe de remédier a cette situation pour éviter
qu’elle ne se reproduise.

Les faits peuvent se résumer comme suit:

Sur le réseau R1, un wagon «P» immatriculé par le
réseau R2 provoque, par suite de la rupture d'une
roue monobloc, un déraillement qui endommage des
wagons «P» appartenant a d’autres titulaires.

Le réseau R1, excipant de ce que, d'une part, le
déraillement ne résulte pas de sa faute et que, d'autre
part, le titulaire n'est pas responsable de la rupture de
roue et donc des dommages causés par le wagon, en
conclut qu’en I'absence de responsabilité du titulaire
au sens du chiffre 63 a) de la fiche UIC n® 433, la ga-
rantie du chiffre 64 n'a pas lieu de s’appliquer.

* ¥ X

Cette interprétation ne recueille pas |'approbation du
Groupe commun de travail UIC/UIP: elle est contraire
a l'esprit dans lequel I'accord «Chemin de fer/titulai-
re» a été congu.

Pour le Groupe commun de travail, I'expression «tout
dommage. .. résultant de I'utilisation ou de la circula-
tion du wagon» couvre le cas de rupture d’organe
d'un wagon, méme si elle n’est pas consécutive 3 une
faute et engage la responsabilité du titulaire qui, dés
lors, doit étre garanti par le chemin de fer. Le chiffre
63 a), 1er alinéa, doit notamment s'appliquer dans le
cas de vice caché provoquant la rupture d’'un organe
du wagon.

L'UIP estime que, pour lever toute ambiguité sur ce
point, il serait nécessaire d'inclure la notion de «vice
caché» dans le texte du chiffre 63 a) de I'annexe a la
fiche UIC n° 433 et elle a présenté, a cette fin, un pro-
jet de modification de ce texte qui a recueilli I'appro-
bation des représentants de I'UIC.

Le Groupe de travail a profité de cet examen pour cla-
rifier la rédaction des chiffres 63 et 64 dans I'esprit de
I'accord «Chemin de fer/titulaire».

Ainsi, I'expression «causé au chemin de fer», dans le
ler alinéa du chiffre 63a), est a supprimer étant
donné que |'accord couvre également les dommages
causés a des tiers.

Au 2éme alinéa, 1ére phrase, du chiffre 64, il apparait
préférable de définir les dommages dont le titulaire est
responsable de la méme facon qu’au 1er alinéa de ce
méme chiffre 64.

Enfin, I'UIP a fait valoir qu’en ce qui concerne le vice
caché, par analogie avec ce qui est envisagé pour le ti-
tulaire au chiffre 63 a), 1er alinéa, il serait normal que,
pour |'application du chiffre 47, le chemin de fer ne
puisse pas se prévaloir du vice caché d'un wagon
réseau pour prouver que le dommage ne résulte pas
de sa faute.

L'UIC admet le bien-fondé de cette remarque, et le
Groupe de travail a décidé de régler ce point dans la
«Note interprétative».

* K K

En conclusion, le Groupe commun de travail UIC/UIP
a adopté les propositions ci-apreés:

Chiffre 63 a), 1er alinéa de I'annexe a la fiche UIC
n° 433 (art. 74 de I’Aide-mémoire)

Remplacer le texte actuel par le suivant:

«Le titulaire est responsable de tout dommage résul-
tant de l'utilisation ou de la circulation du wagon, mé-
me si ce dommage est imputable & un vice caché du
wagony.

Chiffre 64, 2éme alinéa de I'annexe a la fiche UIC
n° 433 {art. 75 de I’Aide-mémoire)

Remplacer le texte actuel par le suivant:

«Le chemin de fer immatriculateur garantit le titulaire
contre toute action de tiers fondée sur un dommage
dont le titulaire est responsable, en application des
dispositions du chiffre 63, a I'exclusion, toutefois, des
actions fondées sur. . . » (reste sans changement).

Dans le texte en langue allemande de la fiche UIC
n° 433, il convient de remplacer, dans le point 64, ler
alinéa de l'annexe, le terme «verantwortlichy par
«haftbary.

Note interprétative

Créer un 2éme alinéa au point 2 de cette note, libellé
comme suit:

«Pour I'application de l'article b8 de I’Aide-mémoire,
le chemin de fer ne peut pas se prévaloir du vice caché
d’un wagon réseau pour prouver que le dommage ne
résulte pas de sa fautey.

Ces modifications seront soumises a I'approbation de
la Commission Commerciale de I'UIC.

Enfin, pour répondre a I'UIP, qui désire étre ren-
seignée sur la position des réseaux ayant obtenu une
dérogation a I'application de la fiche UIC n° 433, le
Président a précisé qu'il les questionne périodique-
ment pour savoir s’ils sont décidés a faire cesser ces
dérogations, mais qu‘aucun changement n’est inter-
venu jusqu’a ce jour.

TRAFIC «TRANSMANCHE»

Il s’est avéré trés utile de nous pencher sur les problé-
mes inhérents a ce domaine. Nous sommes per-
suadés que nous avons, en nos amis britanniques,




Il. Bericht iiber die Arbeit der UIP

ABKOMMEN «EISENBAHN/EINSTELLER» (HAF-
TUNG GEGENUBER DRITTEN) — BEABSICH-
TIGTE AENDERUNG DER ZIFFERN 63 UND 64
DER ANLAGE ZUM MERKBLATT NR. 433
(ARTIKEL 74 UND 75 DES MERKBUCHES)

Die UIP machte die UIC darauf aufmerksam, dass
durch die — ihrer Ansicht nach — falsche Auslegung
des Abkommens «Eisenbahn/Einsteller» durch eine
UIC-Bahn mehreren Einstellern Nachteile erwachsen
sind, weshalb sie Massnahmen fiir notwendig halt,
mit denen verhindert wird, dass eine derartige Situa-
tion erneut eintritt.

Die Sachlage kann folgendermassen zusammenge-
fasst werden:

Bei einer Bahn «A» verursacht ein bei der Bahn «B»
eingestellter «P»-Wagen infolge des Bruchs eines
Vollrades eine Entgleisung, durch die anderen Einstel-
lern gehoérende «P»-Wagen beschadigt werden.

Die Bahn «A» fiihrt einerseits an, dass die Entgleisung
nicht auf ihr Verschulden zuriickzufiihren ist und an-
dererseits der Einsteller fiir den Bruch des Rades und
damit die vom Guterwagen verursachten Schaden
nicht haftbar ist, woraus sie folgert, dass — da der
Einsteller nach Ziffern 63 a) des Merkblattes Nr. 433
nicht haftbar ist — die Garantie der Ziffer 64 nicht zum
Tragen kommt.

Die Gemeinsame Arbeitsgruppe UIC/UIP ist mit die-
ser Auslegung nicht einverstanden, die ihrer Ansicht
nach dem Geist des Abkommens «Eisenbahn/Einstel-
ler» nicht entspricht. Nach Ansicht der Gemeinsamen
Arbeitsgruppe wird durch den Ausdruck «afle...
Schéden, die sich aus der Verwendung oder dem Um-
lauf des Wagens ergebeny der Fall des Bruchs eines
Bauteils gedeckt, selbst wenn dieser nicht auf ein
Verschulden zurickzufiithren ist, womit der Einsteller
haftet und daher von der Eisenbahn gegen Anspriiche
freigestellt werden muss. Ziffer 63 a), 1. Absatz, gilt
insbesondere im Fall eines verborgenen Mangels, der
den Bruch eines Bauteils des Wagens bewirkt.

Um Unklarheiten in diesem Punkt auszurdumen, halt
es die UIP fir erforderlich, den Begriff «verborgenen
Mangel» in den Wortlaut der Ziffer 63 a) der Anlage
zum Merkblatt aufzunehmen. Sie legte hierzu den
Entwurf einer Textdnderung vor, mit dem sich die
Vertreter der UIC einverstanden erklarten.

Bei dieser Ueberprifung prazisierte die gemeinsame
Arbeitsgruppe ebenfalls die Abfassung der Ziffern 63
und 64 im Geiste des Abkommens «Eisenbahn/Ein-
stellery.

Der Satzteil «der Eisenbahn zugefigteny, im 1. Ab-
satz der Ziffer 63 a), soll gestrichen werden, da das
Abkommen ebenfalls far Dritten zugefligte Schaden
gilt.

Im 2. Absatz, erster Satz der Ziffer 64, sollten die
Schaden, fiir die der Einsteller haftbar ist, ebenso
definiert werden wie im 1. Absatz dieser Ziffer 64.

Die UIP machte schliesslich geltend, dass es sinnge-
méss zu den Bestimmungen des Artikels 63 a), 1. Ab-
satz, logisch ware, wenn sich die Eisenbahn ni¢ht auf
den verborgenen Mangel eines bahneigenen Wagens
berufen konnte, um zu beweisen, dass der Schaden
nicht auf ihr Verschulden zuriickzufiihren ist.

Die UIC halt diese Bemerkung fiir begriindet, und die
Arbeitsgruppe beschloss, diesen Punkt in den «Richt-
linien zur Interpretierung» zu regeln.

* X ¥

Abschliessend nahm die Gemeinsame Arbeitsgruppe
UIC/UIP folgende Vorschlage an:

Ziffer 63 a), 1. Absatz der Anlage zum Merkblatt
Nr. 433 (Art. 74 des Merkbuchs)

Der derzeitige Text ist folgendermassen zu ersetzen:

«Der Einsteller haftet fir alle aus der Verwendung
oder dem Umlauf des Wagens entstehenden Scha-
den, selbst wenn diese Schédden auf einen verborge-
nen Mangel des Wagens zuriickzufiihren sind».

Ziffer 64, 2. Absatz der Anlage zum Merkblatt
Nr. 433 (Art. 75 des Merkbuchs)

Der derzeitige Text ist folgendermassen zu ersetzen:

«Die einstellende Eisenbahn stellt den Einsteller von
jedem Anspruch Dritter aufgrund von Schéaden frei,
fir die dieser aufgrund der Ziffer 63 haftet, ausge-
nommen jedoch Anspriiche. . .» (Rest unverdndert).

Im deutschen Text des Merkblattes Nr. 433 ist der
Ausdruck «verantwortlich» durch «haftbary in Ziffer
64, 1. Absatz, zu ersetzen.

Richtlinien zur Interpretierung

Ziffer 2 dieser Note wird durch einen zweiten Absatz
mit folgendem Wortlaut erganzt:

«Bei der Anwendung des Art. 58 des Merkbuchs kann
die Eisenbahn nicht den versteckten Mangel eines
bahneigenen Wagens geltend machen, um zu bewer-
sen, dass der Schaden nicht auf ihr Verschulden zu-
riickzufiihren isty.

Diese Aenderungen werden dem Ausschuss «Kom-
merzielle Frageny» der UIC zur Genehmigung unter-
breitet.

In Beantwortung des Antrags der UIP, die Gber die
Stellungnahme der Bahnen unterrichtet werden
mochte, denen fir die Anwendung des Merkblatts
Nr. 433 eine Ausnahmegenehmigung erteilt wurde,
prazisierte der Prasident, dass er sich regelmassig an
diese Bahnen wendet, um festzustellen, ob sie bereit
sind, auf diese Ausnahmegenehmigung zu verzich-
ten, dass jedoch bis heute in dieser Angelegenheit
keine Veranderung eingetreten ist.

VERKEHR UBER DEN ARMELKANAL

Vorausschauend haben wir uns mit den Problemen,
die auf obigem Gebiet bestehen, befasst. Wir sind




des collégues tout aussi intéressés que nous de I'autre
coté de la Manche.

Pour faciliter la vue d'ensemble de ces problémes,
nous allons les répartir en 3 grandes catégories:

a) Modification et nouvelle rédaction des fiches
UIC 503 et 549 (conditions pour la construc-
tion et I'immatriculation des wagons ferry-
boat).

b) Augmentation de la vitesse des trains mar-
chandises en Angleterre, a partir du 1.1.83, a
100km/h-20tp.e.

c) Transport des marchandises dangereuses en
wagons ferry-boat (RID).

ada)

Le but de la refonte de la fiche UIC 503 concernant la
construction et l'immatriculation de wagons ferry-
boat était de simplifier les modalités d'immatriculation
de ces wagons sur les Réseaux continentaux. L'idée
de base a ce sujet est que les Réseaux, sur la base des
prescriptions internationales et des accords, devraient
étre en mesure d’'examiner et d'immatriculer de tels
wagons sans procédé supplémentaire particulier d'ap-
probation par les BR.

Ceci a été atteint avec le nouveau texte de la fiche UIC
503 avec |'étroite collaboration des représentants de
'UIP. A l'avenir, les wagons ferry-boat des Réseaux
qui remplissent les conditions des fiches UIC pourront
sans autre étre immatriculés. Les BR ne recevront que
les indications utiles pour le TOP-Systéme ainsi que
pour le transport par ferry de matiéres dangereuses.
Une approbation particuliere devra naturellement étre
cherchée auprés des BR pour les wagons spéciaux qui
different des prescriptions générales de I'UIC.

A l'avenir, avec cette nouvelle réglementation, le
procédé d’approbation pour les wagons ferry-boat est
notablement simplifié et raccourci.

Ces travaux sont peu avancés. Les obstacles ne sont
pratiguement pas de nature matérielle; ils sont plutbt
a chercher dans un autre domaine.

Le Groupe commun de travail UIC/UIP tiendra les as-
sociations membres au courant de I'avancement de
ces travaux.

ad b)

L’introduction de la vitesse de 100 km/h a partir du
1.1.83 — une mesure absolument unilatérale des BR
et non coordonnée préalablement avec les autres
réseaux UIC — donne l'impression que les BR ne font
pas partie de 'UIC. |l convient de prendre note que,
probablement, un renoncement a I'idée des BR «100
km/h a partir du 1.1.83» ne sera pas possible. Pour
I'UIP, il reste la question de savoir comment les wa-
gons non aptes a circuler a 100 km/h seront traités,
apres le 1.1.83, en Grande-Bretagne et quels sont les
risques de perdre le trafic de chemin de fer en faveur
de la route.

Les associations UIP seront tenues au courant de la

suite de cette affaire qui est poursuivie par le Groupe
commun de travail UIC/UIP.

adc)

Pour le transport de matiéres dangereuses a destina-
tion de la Grande-Bretagne, les BR peuvent édicter
des prescriptions particuliéres correspondant au Pro-
tocole additionnel du 7.2.1970. Ces prescriptions par-
ticuliéres, qui tiennent compte, en grande partie, des
prescriptions maritimes, devraient étre reprises dans
un appendice spécial du RID. Maintenant enfin, le
Gouvernement britannique a présenté le projet d’'un
tel appendice. Les représentants des autres gouverne-
ments ont été de l'avis, lors de la réunion de la Com-
mission des experts tenue les 3 et 4.11.1981, que cet-
te proposition devrait étre présentée a la réunion com-
mune RID/ADR, afin d’exclure un désavantage des
transports ferroviaires et également de trouver les mé-
mes réglementations pour les transports routiers. La
proposition sera examinée lors de la prochaine
réunion commune qui se tiendra en avril 1982,

La prise de position ci-apreés du représentant du CIT
présente encore une fois la situation actuelle:

«La Commission d’experts du RID, qui a siégé a Berne
les 3 et 4 novembre 1981, a examiné la question du
transport des marchandises dangereuses entre le
Continent, le Royaume-Uni et I'lrlande sur la base
d’une communication du Gouvernement britannique
du 31 juillet 1981, communication relative a la création
d'un Appendice spécial au RID pour tenir compte des
conditions de transport par mer dans le trafic précité.

A cette occasion, I'OCTI a rappelé que le Protocole
additionnel aux Conventions CIM/CIV pour le trafic
avec le Royaume-Uni et I'lrlande du 7 février 1970, sur
lequel reposent les conditions particulieres actuelles
de transport des envois de marchandises dangereu-
ses, n'avait pas été repris dans la nouvelle Convention
COTIF. Ainsi, lors de la mise en vigueur de cette Con-
vention (d’ici environ trois ans), le régime dérogatoire
prévu actuellement n’aura plus de base légale.

Or, en dépit des démarches entreprises en vue d’'har-
moniser les réglementations maritime et terrestre, des
prescriptions dérogatoires pour le trafic fer/mer sem-
blent toujours nécessaires. C'est pourquoi 'OCTI a
tenté de trouver une autre base légale pour de telles
prescriptions. Il ressort de l'article 3, 8 3, de la COTIF
que, pour les entreprises dont relévent des lignes ma-
ritimes inscrites sur la liste des lignes CIM, les mémes
droits et obligations que ceux qui découlent pour les
chemins de fer des Regles uniformes CIM sont vala-
bles, sous réserve des dérogations résultant des con-
ditions d’exploitation propres au transport maritime et
publiées dans les mémes formes que les tarifs. (La
CIM actuellement en vigueur contient une disposition
analogue a son article 2, § 2).

Sur la base d’une interprétation large, les dérogations
dont il est question dans la disposition précitée pour-
raient couvrir des régles particulieres applicables au
trafic fer/mer pour ce qui est des parcours maritimes.
En revanche, aucune dérogation ne pourrait plus étre



Uiberzeugt, dass wir jenseits des Aermelkanals Mitin-
teressenten haben, d.h. unsere britischen Freunde.

Um den Ueberblick Gber diese komplexen Fragen zu
erleichtern, werden wir sie in 3 grosse Kategorien ein-
teilen: ’

a) Abédnderung und Neufassung der UIC-Merk-
blétter 503 und 549 (Bedingungen fiir den Bau
und die Einstellung von Ferryboat-Wagen).

b) Erhéhung der Giiterzugsgeschwindigkeit in
Grossbritannien ab 1.1.83 auf 100 km/h - 20t
p.A.

¢) Transport gefihrlicher Giiter in Ferryboat-Wa-
gen (RID).

ad a)

Ziel der Uberarbeitung des UIC-Merkblattes 503 fiir
den Bau und die Einstellung von fahrbootféhigen G-
terwagen war es, die Modalitaten fir die Immatrikula-
tion dieser Wagen bei den kontinentalen Bahnverwal-
tungen zu vereinfachen. Grundgedanke dabei ist,
dass die Bahnverwaltungen aufgrund der internatio-
nalen Vorschriften und Vereinbarungen in der Lage
sein soliten, solche Wagen ohne besonderes zuséatzli-
ches Genehmigungsverfahren durch die BR zu prifen
und einzustelien.

Dies wurde bei der Neufassung des MB 503, an der
die Vertreter der UIP massgeblich mitgearbeitet ha-
ben, erreicht. In Zukunft werden die Bahnverwaltun-
gen fahrbootfahige Guterwagen, die den Forderun-
gen der UIC-Merkblatter entsprechen, ohne weiteres
einstellen konnen. Die BR erhalten lediglich die fir
das TOP-System sowie beim Transport geféhrlicher
Glter fur den Fahrbetrieb notwendigen Daten. Eine
gesonderte Genehmigung muss selbstversténdlich
weiterhin dann eingeholt werden, wenn spezielle
Wagenbauarten von den allgemeinen UIC-Vorschrif-
ten abweichen.

Mit dieser neuen Regelung kann das Genehmigungs-
verfahren fir fahrbootfahige Glterwagen kiinftig we-
sentlich vereinfacht und verkiirzt werden.

Bis jetzt hat man in dieser Sache nur wenig Fortschrit-
te gemacht. Die Hindernisse sind jedoch nicht mate-
rieller Natur.

Die Gemeinsame Arbeitsgruppe UIC/UIP wird die
Mitgliedsverbande iiber die weitere Entwickiung auf
dem laufenden halten.

ad b)

Die Einfilhrung der Guterzugsgeschwindigkeit von
100 km/h ab 1.1.83 — eine absolut einseitige Mass-
nahme der BR, die nicht im voraus mit den Bahnver-
waltungen abgestimmt wurde — erweckt den An-
schein, als wiren die BR nicht Mitglied der UIC. Wir
miissen uns damit abfinden, dass sehr wahrscheinlich
eine Abkehr von der urspriinglichen Idee der BR
«100 km/h ab 1.1.83» nicht moglich ist. Fir die UIP
stellt sich die Frage, wie die Wagen, die nicht mit
100 km/h verkehren konnen, von der BR nach dem

1.1.83 behandelt werden und weiches die Risiken
sind, Bahntransporte zugunsten der Strasse zu verlie-
ren.

Die Mitgliedsverbande der UIP werden laufend {ber
die Entwicklung dieser Angelegenheit, die seitens der
gemeinsamen Arbeitsgruppe UIC/UIP weiterverfolgt
wird, unterrichtet.

adc)

Fir den Transport gefihrlicher Giter nach Grossbri-
tannien konnen die BR entsprechend dem Zusatzpro-
tokoll vom 7.2.1970 Sonderbestimmungen erlassen.
Diese Sonderbestimmungen, die wesentliche Teile
der Seevorschriften beriicksichtigen, sollten in einem
besonderen Anhang zum RID zusammengefasst wer-
den. Jetzt endlich hat die britische Regierung den
Entwurf eines solchen Anhanges vorgelegt. Die Ver-
treter der anderen Regierungen haben in der Sitzung
des Fachmannischen Ausschusses am 3/4.11.1981
die Auffassung vertreten, dass dieser Vorschlag der
Gemeinsamen Tagung RID/ADR vorgelegt werden
musse, um eine Benachteiligung der Transporte auf
der Schiene auszuschliessen und auch fiir den Stras-
sentransport gleiche Regelungen zu finden. Der Vor-
schlag wird auf der nichsten Gemeinsamen Tagung
im April 1982 behandelt.

Nachstehende Stellungnahme des Vertreters des CIT
stellt nochmals die augenblickliche Situation dar:

«Der Sachverstiandigenausschuss des RID, der am 3.
und 4.11.81 in Bern tagte, hat die Frage der Beférde-
rung gefahrlicher Gulter zwischen dem Kontinent,
Grossbritannien und Irland geprift. Die Grundlage da-
flr war eine Mitteilung der britischen Regierung vom
31.7.81 firr die Einfiihrung eines speziellen Anhangs
zum RID, um die Bedingungen fir den obenerwéahn-
ten Seetransport zu beriicksichtigen.

Bei dieser Gelegenheit hat das OCTI {Zentralamt) da-
ran erinnert, dass das Zusatzprotokoll zum Ueberein-
kommen CIM/CIV fir den Verkehr mit Grossbritan-
nien und Irland vom 7.2.70, auf welchem die beson-
deren gegenwirtigen Bedingungen fir den Transport
gefahriicher Giter basieren, nicht in das neue Ueber-
einkommen (COTIF) aufgenommen wurde. Anléss-
lich der Inkraftsetzung dieses Uebereinkommens (in
ca. 3 Jahren) wird somit die gegenwirtig vorgesehe-
ne Aushahmebestimmung auf keiner gesetzlichen Ba-
sis abgestiitzt sein.

Trotz der getroffenen Massnahmen zur Harmonisie-
rung der See- und Landbestimmungen scheinen ab-
weichende Vorschriften fir den Bahn- und Seetrans-
port immer notig zu sein. Deshalb hat das OCTI ver-
sucht, eine andere gesetzliche Grundlage fiir solche
Vorschriften zu finden. Aus Artikel 3, § 3, des COTIF
geht hervor, dass fir die Unternehmungen, welche
die auf der Liste des CIM aufgefiihrten Schiffahrtsli-
nien betreiben, die gleichen Rechte und Pflichten gel-
ten, wie jene, die sich fur die Eisenbahnen aus den
einheitlichen CIM-Regeln ergeben, unter Vorbehalt
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tolérée sur les parcours ferroviaires britanniques ou ir-
landais. Par ailleurs, il est permis de se demander si
des dérogations identiques ne devraient pas étre in-
‘troduites pour I'ensemble des parcours maritimes
soumis a la CIM, sur lesquels des envois de marchan-
dises dangereuses sont transportés.

Au cours de la derniére réunion de la Commission
d'experts du RID, il a, en outre, été relevé que le mé-
me probléme se posait pour le trafic routier; le Proto-
cole de signature de '’ADR contient, en effet, une dis-
position analogue a celle figurant dans le Protocole
additionnel aux Conventions CIM/CIV pour les trans-
ports route/ mer des marchandises dangereuses entre
le Continent et le Royaume-Uni. Pour ne pas fausser
les conditions de concurrence entre la route et le rail,
la Commission d’experts du RID a estimé que la ques-
tion devait étre traitée simultanément pour les deux
modes de transport et elle a décidé de renvoyer son
traitement a la Réunion commune RID/ADR. Avant
de I'aborder a nouveau, il est probable que la Réunion
commune devra convoquer, au préalable, un Groupe
de travail.

Le représentant du CIT a la Commission d'experts a
soutenu le point de vue de I'OCTI et la proposition de
renvoi présentée par la Suisse, en précisant que I'on
devrait s’inspirer, dés maintenant, de la nouvelle base
juridique pour le trafic ferroviaire, sous peine de de-
voir sinon revoir la question lors de la mise en vigueur
dela COTIF.

En ce qui concerne I’Annexe a la LIF (Liste générale
des points frontiéres avec indication des restrictions
éventuelles), qui constitue une réglementation provi-
soire, crée en 1969, pour les transports de marchandi-
ses dangereuses avec la Grande-Bretagne, il convient
d’observer que son contenu ne correspond plus aux
conditions actuelles d’acheminement des envois, ce
qui suscite le mécontentement de certains milieux de
la clientéle et entraine probablement quelques pertes
de trafic pour les chemins de fer. En attendant une so-
lution définitive de la question, il parait que I'’Annexe a
la LIF devrait étre mise a jour. Peut-étre pourrait-on
s’inspirer, a cette fin, d'une liste des marchandises ad-
mises sous condition, que les BR envisageraient d’éla-
borer a I'intention de I'UIP».

Les remarques au sujet des 3 grandes catégories a)-c)
concernent principalement les wagons ferry-boat im-
matriculés sur le Continent. Par conséquent, ces
problémes resp. trafics intéressent toutes les associa-
tions membres de I'UIP.

CONDITIONS D’APPLICATION DES DISPOSI-
TIONS CONCERNANT LINDEMNITE POUR
PRIVATION DE JOUISSANCE ET L'INDEMNITE
POUR DEPASSEMENT DU DELAI DE LIVRAI-
SON

L’UIP a fait observer que, si I'indemnité pour dépasse-
ment du délai de livraison d'un wagon «P» vide ou
chargé ayant été réformé par suite d'avarie dont le
chemin de fer est responsable ne peut étre réclamée
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par I'ayant-droit dans le délai de 60 jours prévu par
Iarticle 46 de la CIM, I'action contre le chemin de fer
est éteinte et I'indemnité considérée ne peut plus étre
réglée.

L’UIP a demandé si, dans un tel cas, le titulaire du wa-
gon «P» peut obtenir l'indemnité pour privation de
jouissance prévue au chiffre 54 de I'annexe a la fiche
UIC n° 433 (article 65 de I' Aide-mémoire).

L'UIC a rappelé tout d'abord le principe intangible du
non-cumul des deux indemnités. Cela étant, rien ne
s'oppose a ce que I'indemnité pour privation de jouis-
sance soit versée au titulaire d’'un wagon «P» réformé
par suite d’avarie dont le chemin de fer est responsa-
ble, dés lors que le réseau destinataire atteste que l'in-
demnité pour dépassement du délai de livraison n'a
pas été et ne sera pas payée.

Bien entendu, si le retard a la livraison du wagon «P»
ne résulte pas d’'une avarie dont le chemin de fer est
responsable, le point 54 de I'annexe a la fiche UIC no
433 ne joue pas et il appartient au destinataire du wa-
gon de réclamer I'indemnité pour dépassement du
délai de livraison dans le délai de 60 jours prévu a I'ar-
ticle 46 de la CIM, seul applicable dans ce cas.

ADAPTATION DU RIP A LA COTIF")

Le Président du Groupe de travail UIC des wagons
«P» et le Secrétaire général de I'UIP ont recu du
Secrétariat général de 'UIC, par lettre n°® 1528 du 2
juin 1981, copie d'une correspondance du CIT du 9
avril 1981 accompagnant un projet d’annexe |l aux
«Regles uniformes CIM», ces derniéres faisant partie
intégrante de la future COTIF.

Le Groupe de travail UIC/UIP a constaté que ce projet
n’apporte que des modifications de forme au RIP ac-
tuel en vue de I'adapter a la réglementation qui sera
mise en place avec la COTIF.

Le Groupe de travail a remarqué le remplacement du
franc-or par I'«unité de compte» dans l'article 14 du
projet d’annexe Il.

Le représentant du CIT a exposé qu’une proposition
avait été faite a la Conférence diplomatique de révi-
sion de la CIM début mai 1980 pour introduire le franc-
UIC dans la COTIF, mais que cette proposition n'a pas
recueilli la majorité, ce qui a conduit la Conférence a
adopter le droit de tirage spécial du Fonds Monétaire
International comme «unité de compte».

Le projet d'annexe li «Réglement concernant le trans-
port international ferroviaire des wagons de particu-
liers (RIP)» est reporté a la fin du chapitre Il de ce rap-
port de gestion comme annexe A.

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

L'UIP a pris connaissance des informations de I'UIC
concernant la question susmentionnée. En outre,

1 Convention relative aux transports internationaux ferroviaires.



der Abweichungen, die aus geeigneten Betriebsbe-
dingungen fiir den Seetransport resultieren. Sie sind
in gleicher Art veroffentlicht wie die Tarife. (Die jetzi-
ge CIM enthilt eine analoge Bestimmung in Artikel 2,
§2).

Aufgrund einer grossziigigen Auslegung kdnnten die-
se Abweichungen der vorgenannten Vorschrift die be-
sonderen Bestimmungen fiir den Bahn- und See-
transport decken, die fir die Seestrecke anwendbar
sind. Hingegen konnte keine Abweichung mehr auf
den britischen und irischen Eisenbahnstrecken tole-
riert werden. Ausserdem ist es erlaubt, sich zu fragen,
ob gleiche Abweichungen nicht fir die gesamten
CIM-Seestrecken, auf denen Sendungen mit gefahrli-
chen Giitern transportiert werden, eingefiihrt werden
soliten.

Anlasslich der letzten Sitzung des RID-Sachversténdi-
genausschusses wurde auch erwdhnt, dass sich das
gleiche Problem ebenfalls fiir den Strassenverkehr
stellte. Das ADR-Unterzeichnungsprotokoll enthalt ei-
ne analoge Bestimmung wie das Zusatzprotokoll der
Uebereinkommen CIM/CIV fir die Transporte gefahr-
licher Guter (iber Strasse/Meer zwischen Kontinent
und Grossbritannien. Um die Konkurrenzbedingun-
gen zwischen Strasse und Bahn nicht zu verfélschen,
war der RID-Sachverstandigenausschuss der Mei-
nung, dass diese Frage gleichzeitig fur die beiden
Transportarten behandelt werden miisste. Er hat be-
schlossen, seine Behandlung der Gemeinsamen Sit-
zung RID/ADR zu iibergeben. Bevor diese Frage
nochmals behandelt wird, ist es wahrscheinlich, dass
die Gemeinsame Sitzung eine Arbeitsgruppe einberu-
fen wird.

Der Vertreter der CIT beim Sachverstandigenaus-
schuss hat den Standpunkt des OCTI und den Riick-
weisungsantrag durch die Schweiz unterstiitzt, mit
dem Hinweis, dass man sich sofort von der neuen juri-
stischen Grundlage fiir den Bahnverkehr beeinflussen
lassen sollte, unter der Voraussetzung, dass man die-
se Frage bei der Inkraftsetzung der COTIF wieder be-
handelt.

Betreffend Anlage zum LIF (Allgemeines Verzeichnis
der Grenzilbergange mit Angabe allfélliger Beschrén-
kungen), die eine provisorische Regelung fiir die
Transporte gefahrlicher Gater nach Grossbritannien
bildet und 1969 erschienen ist, stellt man fest, dass
deren Inhalt nicht mehr den gegenwartig geltenden
Beférderungsbestimmungen entspricht. Dieser Man-
gel schafft Unzufriedenheit bei gewissen Kund-
schaftskreisen und verursacht wahrscheinlich einige
Transportverluste fir die Bahnen. In Erwartung einer
endglltigen Lésung der Frage, scheint es, dass der
Anhang zum LIF Uberarbeitet werden miisste. Zu die-
sem Zweck konnte man sich auf eine durch die BR,
zuhanden der UIP, auszuarbeitende Liste der unter
Vorbehalt zugelassenen Giiter stitzeny.

Die Bemerkungen zu den 3 grossen Kategorien a) - c)
betreffen hauptsichlich die auf dem Kontinent behei-

mateten Ferryboat-Wagen. Somit sind alle Mitglieds-
verbande der UIP an diesen Problemen resp. Verkeh-
ren interessiert.

BEDINGUNGEN FUR DIE ANWENDUNG DER
BESTIMMUNG UBER DIE ENTSCHADIGUNG
FUR NUTZUNGSAUSFALL UND LIEFERFRIST-
UBERSCHREITUNG

Die UIP wies darauf hin, dass, wenn die Entschéadi-
gung fiir Lieferfristiiberschreitung eines leeren oder
beladenen «P»-Wagens, der im Anschluss an einen
Schaden, fiir den die Eisenbahn haftet, ausgestelit
wurde, nicht innerhalb der in Artikel 46 der CIM fest-
gesetzten Frist von 60 Tagen vom Berechtigten gel-
tend gemacht werden kann, der Anspruch gegen die
Eisenbahn erlischt und diese Entschédigung nicht
mehr bezahlt wird.

Die UIP fragte, ob der Einsteller des «P»-Wagens in
diesem Falle die in Ziffer 54 der Anlage zum UIC-
Merkblatt Nr. 433 {Artikel 65 des Merkbuchs) vorge-
sehene Entschadigung fur Nutzungsausfall beantra-
gen kann.

Die UIC verwies nachdriicklich auf den unumstossli-
chen Grundsatz der Nichtkumulierbarkeit der beiden
Entschadigungen. Davon abgesehen, spricht jedoch
nichts gegen die Zahlung der Entschéadigung fur Nut-
zungsausfall an den Einsteller eines im Anschluss an
einen Schaden, fir den die Eisenbahn haftet, ausge-
setzten «P»-Wagens, wenn die Empfangsbahn besta-
tigt, dass die Entschadigung fir Lieferfristiiberschrei-
tung nicht gezahit wurde und nicht gezahit werden
wird.

Wenn die Lieferfristiiberschreitung des «P»-Wagens
nicht auf einen Schaden zuriickzufiihren ist, fir den
die Eisenbahn haftet, wird Ziffer 54 der Anlage zum
UIC-Merkblatt Nr. 433 nicht angewendet, und es liegt
dann beim Empfinger des Wagens, die Entschadi-
gung fir Lieferfristiberschreitung innerhalb der in
diesem Falle ausschliesslich geltenden Frist von 60
Tagen gemiéss Artikel 46 der CIM zu beantragen.

ANPASSUNG DES RIP AN DIE COTIF")

Der Prasident der Sonderarbeitsgruppe «P»-Wagen
der UIC und der Generalsekretar der UIP erhielten mit
Schreiben des Generalsekretariats der UIC, Nr. 1528
vom 2. Juni 1981, Kopie des Begleitschreibens des
CIT vom 9. April 1981 mit dem Entwurf der Anlage Il
zu den «einheitlichen CIM-Regeln», die Bestandteil
der kiinftigen COTIF sind.

Die Gemeinsame Arbeitsgruppe UIC/UIP stellte fest,
dass dieser Entwurf nur rein formelle Aenderungen
am derzeitigen RIP, im Hinblick auf seine Anpassung
an die mit Einfihrung der COTIF bestehende Rege-
lung enthélt.

1 Uebereinkommen Gber den internationalen Eisenbahnverkehr.




I'UIP a demandé d’étre informée de la suite de cette
question.

Comme prévu en réunion UIC/UIP d’octobre 1980, le
Groupe de travail chargé de I'étude du relévement de
la vitesse des trains de marchandises du régime ordi-
naire, a présenté son rapport & la réunion commune
des commissions «Mouvement» et «Matériel et Trac-
tion» en juin 1981. Mais, si |'objectif primitif avait été
de relever la vitesse en question de 80 a 100 km/h, la
conclusion du rapport, approuvée par la réunion com-
mune, est finalement plus modeste et peut étre
résumée ainsi:

— Le relévement de la vitesse maximale & 100 km/h
ne peut pas étre envisagé dans un avenir proche,
car il exige d’effectuer encore des études et des es-
sais de longue durée et de colit élevé.

— Il est, par contre, possible de relever 4 90 km/h la
vitesse limite des trains de marchandises du régime
ordinaire freinés au frein «marchandises», sans res-
triction d’exploitation de ces trains, mais sous
réserve de quelques modifications, relativement
peu onéreuses, a apporter a certains wagons.

Le Comité de Gérance de 'UIC est invité, a sa réunion
de novembre 1981, 4 se prononcer sur ces conclu-
sions et a décider de relever 4 90 km/h la vitesse maxi-
male des trains de marchandises du régime ordinaire a
partir du Ter janvier 1990, sur I'ensembie des réseaux,
certains réseaux pouvant, le cas échéant, prévoir ce
relevement de vitesse sur leurs lignes & une date
antérieure. Cette possibilité sera exploitée notamment
par la DB et la SNCF qui sont sur le point de conclure
un accord pour appliquer ce relévement de vitesse a
partir de {'automne 1986.

Dans cette optique, la Sous-commission mixte des
wagons aura & dresser la liste des caractéristiques de
roulement et de suspension de wagons nécessaires
pour circuler a8 90 km/h et le Groupe ad-hoc RIV sera
invité & définir le marquage des wagons aptes a circu-
ler & 80 km/h en régime ordinaire. Une étude a déja
été amorcée a ce sujet, dans le cadre de I'accord
précité DB/SNCF, lors de la réunion du Groupe Per-
manent RIV du 8 au 11 septembre 1981 3 Paris.

REGLEMENTATION DU NIVEAU SONORE
DES VEHICULES ROULANT SUR RAILS

Les perspectives, dans ce domaine, ont été exposées
en détail lors de la réunion de 1980 a Vérone.

Depuis cette époque, le «Groupe d’experts natio-
naux» désigné par la Commission des Communautés
Européennes a procédé a I'élaboration d'un projet de
réglementation commundutaire.

Des experts de I'UIC désignés par le Groupe ad hoc
ont été admis comme observateurs aux travaux du
Groupe d’experts nationaux.

Un succés important a déja été obtenu puisque le pro-
jet de réglement, dans sa forme actuelle, prévoit que
la Directive ne serait applicable qu’aux véhicules
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neufs et que le contrdle du maintien du niveau de
bruit ne devrait intervenir, au cours de la vie des véhi-
cules, qu’en cas de modification susceptible d’affec-
ter le niveau sonore.

Par ailleurs, le Groupe d’experts nationaux doit enco-
re se mettre d'accord sur les valeurs limites & inscrire
dans la Directive. Une réunion était prévue, a cet ef-
fet, le 16 octobre 1981, mais la date a été décalée.

Lorsque le projet du Groupe d’experts sera achevé, il
sera transmis a la Commission pour étre discuté au
plan politique, ce qui devrait encore demander plu-
sieurs années.

Il convient de souligner, par ailleurs, que I'UIC a, dés
le début, pour position que, si réglementation de bruit
il doit y avoir, celle-ci ne peut pas &tre limitée aux
seuls pays de la Communauté Européenne, en raison
de I'importance des interpénétrations du matériel rou-
lant dans toute I'Europe. Cette position a été ferme-
ment exposée et défendue, non seulement devant les
Dix, mais au Comité des transports intérieurs de la
Commission Economique pour I'Europe, ou la ques-
tion figure aussi au programme de travail.

Pour terminer, I'UIC a adressé ses remerciements a
I'UIP pour le concours rapide et efficace qu’elle a ap-
porté aux campagnes de mesures par la fourniture des
wagons-citernes nécessaires aux essais.

A ce sujet, I'UIP et ses délégués spéciaux devront en-
core s'attendre a un travail énorme. Il en est de méme
pour les délégués UIC. Il est connu que des surprises
et des difficultés croissantes sont a I'ordre du jour
pour des questions aussi difficiles que celle-13, ni I'UIC
ni I'UIP n'ayant le droit de vote dans la Commission
CE.

L'UIP prie I'UIC, dans son propre intérét, de lui accor-
der son meilleur soutien contre le danger d’interven-
tions et de réglementations démesurées.

Cette affaire sera, évidemment, suivie de trés prés par
"'UIP.

APPLICATION DE LA REGLEMENTATION CON-
CERNANT L'UTILISATION DES PIECES DE RE-
CHANGE UNIFIEES

(CHIFFRE 36 DE L'ANNEXE A LA FICHE UIC
N° 433 ET ARTICLE 46 DE L'AIDE-MEMOIRE)
RIV: § 24

En vue de rechercher les améliorations susceptibles
d’étre apportées dans le dépannage des wagons «P»
en cours de transport international, par montage des
piéces «U», le Groupe de travail UIC a entrepris des
enquétes plus détaillées auprés de différents réseaux.

Une de ces enquétes, qui porte sur |'année 1980,
montre notamment que, pour six réseaux seulement
(CFF, DB, NS, OeBB, SNCB, SNCF), le dépannage a
été assuré par montage de piéces «U» dans prés de
40% des cas sur un total de 2770 piéces réformées, ce
qui montre que cette affaire est bien suivie mainte-
nant par les réseaux.




Die Arbeitsgruppe stellte ferner fest, dass in Artikel 14
des Entwurfs der Anlage Il der Goldfranken durch die
«Rechnungseinheit» ersetzt wurde.

Der Vertreter des CIT legte dar, dass in der diplomati-
schen Revisionskonferenz der CIM Anfang Mai 1980
der Vorschlag unterbreitet wurde, den UIC-Franken in
die COTIF einzubringen, dieser Vorschlag jedoch kei-
ne Mehrheit erzielte, weshalb sich die Konferenz zur
Annahme des Sonderziehungsrechts des Internatio-
nalen Wahrungsfonds als «Rechnungseinheit» veran-
lasst sah.

Der Entwurf der Anlage 1l «Ordnung fiir die internatio-
nale Eisenbahnbefdérderung von Privatwagen (RIP)»
wird am Schluss des Il. Teils dieses Jahresberichtes
{als Anlage A) beigefiigt.

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

Die UIP nahm nachstehende Ausfiuhrungen der UIC
Uber obige Angelegenheit zur Kenntnis. Dariber hin-
aus bat sie, iber die weitere Entwicklung in dieser
Frage auf dem laufenden gehalten zu werden.

Wie an der Sitzung UIC/UIP im Oktober 1980 abge-
sprochen, legte die mit der Untersuchung der Anhe-
bung der Hoéchstgeschwindigkeit der Giiterziige im
Frachtgutverkehr beauftragte Arbeitsgruppe dem Ge-
meinsamen Ausschuss «Betrieb/Fahrzeuge und Zug-
forderung» im Juni 1981 ihren Bericht vor. Das ur-
spriingliche Ziel bestand zwar darin, diese Geschwin-
digkeit von 80 auf 100 km/h anzuheben; die vom Ge-
meinsamen Ausschuss gebilligte Schlussfolgerung
des Berichts ist jedoch schliesslich etwas bescheide-
ner und kann zusammenfassend folgendermassen
dargestellt werden:

— Die Anhebung der Hochstgeschwindigkeit auf 100
km/h kann nicht fiir die nachste Zukunft ins Auge
gefasst werden, da hierzu noch langwierige und
kostspielige Untersuchungen und Versuche erfor-
derlich sind.

— Eine Anhebung der Héchstgeschwindigkeit der G-
gebremsten Giliterziige auf 90 km/h im Frachtgut-
verkehr ist jedoch ohne betriebliche Einschrankung
fur diese Ziige, vorbehaltlich einiger wenig kost-
spieliger Aenderungen an bestimmten Giterwa-
gen, moglich.

Der Geschaftsfuhrende Ausschuss der UIC ist gebe-
ten, in seiner Sitzung im November 1981 zu diesen
Schlussfolgerungen Stellung zu nehmen und die An-
hebung der Hochstgeschwindigkeit der Giiterziige
des Frachtgutverkehrs auf 90 km/h ab 1. Januar 1990
fir alle Bahnen zu beschliessen. Dabei bleibt es eini-
gen Bahnen gegebenenfalls vorbehalten, die Ge-
schwindigkeit auf ihren Strecken bereits zu einem frii-
heren Zeitpunkt anzuheben. Von dieser Moglichkeit
werden vor allem die DB und die SNCF Gebrauch ma-
chen, die demnéchst ein Abkommen Uber die Anhe-

bung der Hochstgeschwindigkeit ab Herbst 1986
schliessen werden.

Im Hinblick darauf wird der Gemischte Unteraus-
schuss «Glterwagen» ein Verzeichnis der bei einer
Anhebung der Geschwindigkeit auf 90 km/h erforder-
lichen Merkmale des Laufwerks und der Aufhangung
der Gilterwagen erstellen, wdhrend die Ad-hoc-
Gruppe RIV gebeten wird, die Kennzeichnung der Gii-
terwagen festzulegen, die im Frachtgutverkehr mit
90 km/h verkehren konnen. Im Rahmen des vorste-
hend erwdhnten Abkommens DB/SNCF wurde an
der Sitzung der Standigen Gruppe des RIV (Paris 8. -
11. September 1981) bereits eine diesbeziigliche Un-
tersuchung eingeleitet.

VERORDNUNG UBER DEN GERAUSCHPEGEL
DER SCHIENENFAHRZEUGE

Diese Frage wurde an der Sitzung in Verona 1980 ein-
gehend behandelt.

In der Zwischenzeit erstellte eine von der Kommission
der Europaischen Gemeinschaften eingesetzte « Grup-
pe der nationalen Sachverstandigeny» einen Entwurf
fir eine gemeinschaftliche Verordnung.

Die von der Ad-hoc-Gruppe gewahlten UIC-Sachver-
standigen wurden als Beobachter zu den Arbeiten der
nationalen Sachverstandigen-Gruppe zugelassen.

Ein bedeutender Erfolg ist bereits zu verzeichnen, da
der Entwurf der Verordnung in seiner derzeitigen
Form vorsieht, dass die Richtlinie nur fir Neubaufahr-
zeuge gilt und die Beibehaltung des Larmpegels bei
vorhandenen Fahrzeugen nur im Falle eines Umbaus,
der sich auf den Gerduschpegel der Fahrzeuge aus-
wirken kann, kontrolliert wird.

Die nationale Sachverstdndigen-Gruppe muss noch
die in die Richtlinie aufzunehmenden Grenzwerte fest-
legen. Zu diesem Zweck wurde fur den 16. Oktober
1981 eine Sitzung anberaumt, die jedoch verschoben
wurde.

Sobald der durch die Sachverstandigen-Gruppe er-
stellte Entwurf abgeschlossen ist, wird er der Kom-
mission zur politischen Diskussion — die sich be-
stimmt noch (ber einige Jahre erstrecken wird — zu-
geleitet.

Die UIC vertritt nach wie vor die Ansicht, dass eine
Verordnung Gber den Larmpegel der Schienenfahr-
zeuge nicht nur auf die Lander der EG beschrankt blei-
ben kann, da die Fahrzeuge in ganz Europa in gros-
sem Umfang eingesetzt werden. Diese Haltung wurde
mit Nachdruck nicht nur bei der EG, sondern auch im
Binnenverkehrsausschuss der Wirtschaftskommis-
sion fur Europa, die sich ebenfalls mit dieser Frage be-
fasst, vertreten.

Die UIC dankte der UIP fir ihre rasche und effiziente
Unterstiitzung bei den Messkampagnen durch Bereit-
stellung der fiir die Versuche erforderlichen Kesselwa-
gen.




Les 2770 piéces a remplacer étaient constituées sur-
tout de ressorts de suspension (1075) et d’essieux
(863).

En vue de parfaire le dépannage par pieces «U», dans
I'intérét commun de I'UIP et de I'UIC, il apparait né-
cessaire

— que les titulaires équipent rapidement leurs véhicu-
les de pieces «U» en remplacement de piéces
spéciales;

— que les piéces «U» qui ne porteraient pas les mar-
ques qui les caractérisent (signe «U» et sigle ou
numéro de code UIC de leur réseau propriétaires)
soient repérées dés que possible, en principe a la
prochaine révision des wagons, au besoin par mar-
quage a la peinture;

.— que les pieces «U» montées a titre de dépannage
soient restituées dans les délais réglementaires
fixés par le RIV;

— que les réseaux utilisateurs s’attachent, notam-
ment en application des prescriptions du 824 du
RIV, numéros 5.1.1et5.1.3,
¢ d’'une part, a n'adresser des demandes de piéces

modele H aux réseaux immatriculateurs que si les
pieces avariées sont de type spécial — non «U»
— ou si le stock est épuisé; ils donnent des ins-
tructions en conséquence a leurs établissements;

* d’autre part, a adresser aux réseaux immatricula-

teurs le bulletin de prét de pieces «U» en méme’

temps que le procés-verbal d’avaries pour per-
mettre a ces réseaux d’informer les titulaires
intéressés.

L'UIP pense que ces différentes mesures — qui de-
vront faire I'objet de recommandations aux réseaux et
aux associations de titulaires — sont de nature a assu-
rer un dépannage rapide des wagons «P».

L'UIP estime que le systéme concernant les piéces
«U» est maintenant au point et que son amélioration,
grace aux mesures préconisées par I'UIC ne peut
qu’étre bénéfique au transport ferroviaire.

A son avis, il convient également de normaliser et
d’unifier le plus grand nombre possible de piéces de
rechange et de parvenir a ce qu’elles soient suffisam-
ment nombreuses dans tous les réseaux pour réduire
au strict minimum les immobilisations de wagons.

L’UIP a rendu I'UIC attentive au fait que la réparation
des wagons «P» est souvent retardée par suite d'un
acheminement trop lent des piéces de rechange.

L'UIC a demandé a I'UIP de faire une enquéte auprés
de ses adhérents en vue de lui faire parvenir des
éléments statistiques sur ces retards. A la lumiére des
résultats de cette enquéte, il sera décidé s'il convient
qu’une étude soit entreprise pour améliorer I'achemi-
nement des piéces de rechange.

Les associations nationales sont priées de demander a
leurs adhérents de leur adresser les photocopies des
irrégularités constatées. Ces erreurs seront a signaler
a chaque secrétariat des associations afin de pouvoir
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les utiliser dans le Groupe de travail UIP pour la dis-
cussion avec I'UIC. Cet accord est tellement impor-
tant et dans I'intérét commun des utilisateurs, titulai-
res et chemins de fer que le soutien de tous les titulai-
res, utilisateurs, associations et chemins de fer est in-
dispensable.

BANALISATION DES ESSIEUX INTERCHAN-
GEABLES DES WAGONS «P» APTES AU TRA-
FIC AVEC LES RESEAUX DE LA PENINSULE
IBERIQUE

Le réseau président renseigne le Groupe de travail
UIC/UIP sur les motifs qui sont a I'origine de cette ba-
nalisation.

Le développement du trafic ferroviaire entre les
réseaux a écartement normal UIC et les réseaux de la
péninsule ibérique a pris un certain essor au cours des
derniéres années et sera d'ailleurs amené a se déve-
lopper au moment ou I|'Espagne entrera dans le
Marché Commun.

La majeure partie de ce trafic étant assurée au moyen
de wagons a essieux interchangeables, I'évolution du
trafic s’est traduite par un accroissement du parc —
essentiellement de wagons «P» — tel que les chan-
tiers de stockage et de changement d’essieux situés a
Cerbére et a Hendaye ont donné, en 1979, des signes
de saturation durables auxquels il convenait de
remédier.

La SNCF et la RENFE se sont alors attachées a recher-
cher des solutions permettant de répondre aux be-
soins du marché.

La banalisation des essieux interchangeables consti-
tue I'une de ces solutions, du fait qu’elle procure no-
tamment:

— un allégement du financement des wagons, l'in-
vestisseur n’étant pas tenu de fournir pour chacun
d’eux un double jeu d’essieux,

— des économies d’entretien, compte tenu du plus
petit nombre d’essieux nécessaires pour un parc de
wagons donné,

— des économies d’espace pour le stockage des es-
sieux a la frontiére,

— des économies de temps, en évitant — au change-
ment d’essieux — de rechercher pour chaque wa-
gon ses propres essieux,

— des économies de manutention du lieu de stockage
au chantier de changement d’essieux.

La banalisation a donc pour effet d’améliorer la
compeétitivité du transport ferroviaire en wagons a es-
sieux interchangeables et, a ce titre, les chemins de
fer ont intérét a la généraliser, dans la perspective
d'un accroissement des échanges transitant par la
frontiére franco-espagnole.

Dans I'organisation des chemins de fer européens, la
banalisation a un caractére obligatoire pour les wa-
gons appelés a transiter entre la France et I'Espagne
puisqu’elle conditionne leur immatriculation: en effet,




In dieser Angelegenheit wird seitens der UIP resp. de-
ren Spezialdelegierten an den kommenden Sitzungen
noch viel Arbeit geleistet werden miissen. Dies trifft
auch far die UIC-Delegierten zu, die entsprechend
motiviert werden missen. Bekanntlich muss man bei
solch komplexen Fragen mit Ueberraschungen und
zunehmenden Schwierigkeiten rechnen, da weder die
UIC noch die UIP in der EG-Kommission iber ein
Stimmrecht verfiugt.

Die UIP bittet die UIC im eigenen Interesse um beste
Unterstitzung gegen die Gefahr massloser Eingriffe
resp. Vorschriften,

Diese Angelegenheit wird seitens der UIP mit aller
Energie verfolgt.

ANWENDUNG DER REGELUNG UBER DIE
VERWENDUNG VON VEREINHEITLICHTEN
ERSATZSTUCKEN (UIC-MERKBLATT NR. 433,
ANLAGE, ZIFFER 36, UND MERKBUCH, ARTI-
KEL 46)
RIV: § 24

Um Verbesserungen bei der Reparatur von «P»-
Wagen im internationalen Verkehr durch den Einbau
von «Ux»-Teilen zu erzielen, unternahm die Sonderar-
beitsgruppe der UIC detaillierte Umfragen bei den ein-
zelnen Bahnen.

Aus einer fiir 1980 durchgefiihrten Umfrage geht un-
ter anderem hervor, dass allein bei sechs Bahnen (DB,
NS, OeBB, SBB, SNCB, SNCF} die Schadensbehe-
bung, bei insgesamt 2770 ausgebauten Teilen, in fast
40% der Falle durch Einbau von «U»-Teilen erfolgte,
was beweist, dass die Bahnen dieser Angelegenheit
nun die entsprechende Aufmerksamkeit schenken.

Bei den 2770 Ersatzstiicken handelte es sich vor allem
um Tragfedern (1075) und Achsen (863).

Im Hinblick auf eine Verbesserung der Schadensbehe-
bung durch «U»-Teile im gemeinsamen Interesse der
UIC und der UIP missen

— die Einsteller ihre Fahrzeuge mdoglichst rasch mit
«U»-Teilen, anstelle von Teilen der Sonderbauart,
ausristen;

— die «U»-Teile ohne Markierung (Zeichen «U» sowie
Kurzbezeichnung bzw. UIC-Codenummer der Ei-
gentumsbahn) moglichst rasch, grundsatzlich an-
lasslich der nachsten Revision der Giterwagen,
gegebenenfalls durch Farbe gekennzeichnet wer-
den;

— die zur Schadensbehebung eingebauten «U»-Teile
innerhalb der vom RIV festgesetzten Fristen zu-
rickgegeben werden;

— die beniitzenden Bahnen in Anwendung der Vor-
schriften des § 24 des RIV, Ziffer 5.1.1 und 5.1.3,
bemiiht sein,
¢ an die einstellenden Bahnen Antrage auf Ersatz-

teile mit Muster H nur dann zu senden, wenn die
beschadigten Bauteile Teile der Sonderbauart
und keine «U»-Teile sind, bzw. ihr Lagervorrat

erschopft ist und sie ihren Werkstatten entspre-
chende Anweisungen geben;

¢ den einstellenden Bahnen gleichzeitig mit dem
Schadensprotokoll den Leihzettel fir die «U»-
Teile zu Gbersenden, um den Bahnen die Infor-
mation der betroffenen Einsteller zu ermégli-
chen.

Nach Ansicht der UIC kénnte mit diesen Massnah-
men, die Gegenstand von Empfehlungen an die Bah-
nen und die Verbande der Einsteller sein sollten, eine
rasche Schadensbehebung der «P»-Wagen gewahr-
leistet werden.

Nach Auffassung der UIP ist das System fir die «U»-
Teile jetzt zufriedenstellend geregelt. Seine Verbesse-
rung, dank der von der UIC vorgeschlagenen Mass-
nahmen, kann sich fiir den Eisenbahnverkehr nur
glinstig auswirken.

Ihrer Meinung nach miissten viele Ersatzsticke stan-
dardisiert und vereinheitlicht werden; ferner sollten
die Bahnen {ber eine ausreichende Anzahl dieser
«U»-Teile verfiigen, um die Wagenstillstdnde auf ein
striktes Minimum zu reduzieren.

Die UIP machte die UIC darauf aufmerksam, dass die
Reparatur der «P»-Wagen infolge der langsamen Be-
forderung der Ersatzstliicke manchmal verzégert wird.

Die UIC bat die UIP, eine Umfrage bei ihren Mitglie-
dern durchzufithren, um statistische Angaben Uber
diese Verzogerungen einzuholen. Anhand der Ergeb-
nisse dieser Umfrage wird dann dariiber entschieden,
ob eine Untersuchung zur Verbesserung der Beforde-
rung der Ersatzstiicke einzuleiten ist.

Die nationalen Verbénde sind gebeten, ihre Mitglieder
zu veranlassen, alle Unzuldnglichkeiten mit foto-
kopierten Unterlagen den Verbandssekretariaten,
zwecks spaterer Verwendung durch die Arbeitsgrup-
pe UIP, bekanntzugeben. Dieses Abkommen ist der-
art wichtig und im gemeinsamen Interesse der Be-
nutzer, Einsteller und Bahnen, dass die gesamte Un-
terstiitzung aller Wageneinsteller, Benutzer, Verban-.
de und Bahnen notwendig ist.

FREIZUGIGE VERWENDUNG AUSTAUSCHBA-
RER RADSATZE VON «P»-WAGEN, DIE ZUM
VERKEHR MIT DEN BAHNEN DER IBERI-
SCHEN HALBINSEL ZUGELASSEN SIND

Die vorsitzende Bahn unterrichtete die Gemeinsame
Arbeitsgruppe UIC/UIP iiber die Griinde, die zur Ein-
flhrung der freiziigigen Verwendung gefiihrt haben.

Der Eisenbahnverkehr zwischen den Bahnen mit UIC-
Normalspurweite und den Bahnen der Iberischen
Halbinsel nahm in den letzten Jahren zu und wird sich
mit dem Beitritt Spaniens zum Gemeinsamen Markt
noch weiterentwickeln.

Da dieser Verkehr hauptsachlich mit Giterwagen mit
Austauschradsétzen abgewickeit wird, fiihrte die Ver-
kehrszunahme zu einer Erweiterung des Wagenparks,
vor allem des Privatgiiterwagenparks, wodurch die




aux termes du chiffre 3 de I'annexe a la fiche UIC
n°®433 et de l'article 12 de I’Aide-mémoire «Régime
appliqué aux wagons de particuliers», cette immatri-
culation est subordonnée & I'accord préalable de la
SNCF et de la RENFE (réseaux frontaliers chargés
d’assurer eux-mémes les changements d’essieux ou
de les faire exécuter en vertu de I'annexe V, § 3.1 du
RIV) et a la banalisation des essieux.

La SNCF et la RENFE ont choisi, d'un commun ac-
cord, de faire assurer les changements et la banalisa-
tion d'essieux par TRANSFESA, compte tenu de
I'expérience acquise par cette société dans le domaine
considéré et du potentiel offert par ses installations de
Cerbére et d’'Hendaye.

Sur le plan technique, la banalisation doit répondre
aux prescriptions de la fiche UIC n° 430-1 et de I'an-
nexe V du RIV.

L'application généralisée de la banalisation nécessite
que soient organisés, d'une part, les relations con-
tractuelles entre la SNCF, la RENFE ét TRANSFESA
et, d'autre part, les rapports entre ces trois sociétés,
les autres réseaux et les titulaires pour instruire les de-
mandes d’'immatriculation.

En ce qui concerne les relations contractuelles entre la
SNCF, la RENFE et TRANSFESA, un projet de con-
vention tripartite sera soumis, dans les prochains
mois, a l'accord de la direction de chaque société.
Cette convention définira notamment les engage-
ments réciproques des parties, le mode de rémunéra-
tion des opérations assurées par TRANSFESA et les
principes de responsabilité.

La procédure prévue est la suivante:

— Le titulaire présente sa demande au réseau imma-
triculateur.

— Le réseau immatriculateur sollicite I'accord des
deux réseaux frontaliers, en interrogeant la SNCF
ou la RENFE selon le cas. En méme temps, il invite
le titulaire a se mettre d’accord avec TRANSFESA
— ou avec celui des deux réseaux frontaliers con-
cernés — sur les conditions financiéres de fourni-
ture des essieux nécessaires a la circulation des
wagons de I'autre co6té de la frontiere.

— Lorsque le titulaire a accepté ces conditions, les
réseaux frontaliers donnent leur accord au réseau
immatriculateur.

— Ce réseau peut alors procéder a I'immatriculation,
aprés avoir obtenu du titulaire le formulaire d’auto-
risation relative a la banalisation des essieux, dont
il envoie copie aux deux réseaux frontaliers.

Une note concernant la nouvelle réglementation
prévue ainsi que la convention tripartite sera proba-
blement congue comme reporté dans I'annexe B de
ce rapport de gestion, a la fin du chapitre I,

La SNCF fera connaitre, le moment venu, au Secréta-
riat général de I'UIC, la date & partir de laquelle ladite
note, aprés avoir été définitivement approuvée par les
réseaux signataires de la convention tripartite, pourra
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étre mise a la disposition des titulaires par les réseaux
et commencer a produire ses effets.

L’UIP a pris acte de ces informations.

MARQUAGE DES WAGONS QUI, EN RAISON
DE LEUR CONSTRUCTION, SONT SUSCEPTI-
BLES DE SUBIR DES AVARIES EN PASSANT
SUR LES BOSSES DE TRIAGE

Cette question a déja été évoquée & la réunion de 1980
a Vérone.

Comme prévu, la Sous-commission mixte des wa-
gons I'a examinée a sa réunion de janvier 1981 et a été
d’avis gu’une suite favorable devait étre donnée a la
suggestion de distinguer les wagons exclus du passa-
ge a la bosse de gravité, en raison de leur géométrie,
de ceux qui sont exclus en raison de leur fragilité, la
manoeuvre au lancer étant également a prendre en
considération dans ce dernier cas.

C’est pourquoi la Sous-commission a recommandé au
RIV de définir un repérage pour désigner les wagons
qui, en raison de leur construction adaptée a certains
besoins tres particuliers, risquent d'étre endommagés
a l'occasion de manoeuvres normales de triage a la
bosse de gravité ou au lancer.

Les associations nationales seront informées, en
temps opportun, par leurs administrations nationales
respectives.

TRAINS DE ROUES MONOBLOCS B.v.2

L'UIP s'inguiéte du probléme de fissuration des roues
monobloc en acier B.V.2 du fait, entre autres, de
{"augmentation des vitesses et de I'intensité du freina-
ge qui en résulte pour certains wagons.

Il est exact que la fiche UIC n® 812-3 ne précise pas le
pourcentage en carbone de i'acier utilisé pour ces
roues, dont le comportement en service peut varier.

Cette question a été étudiée spécialement par le Grou-
pe de travail UIC5/P/1.

Les conclusions — dont le Groupe Permanent RIV a
pris note — sont les suivantes:

— La fiche UIC n® 812-3 est actuellement en cours de
révision.

— Selon l'avis de la DB et de la SNCF, la nuance
B.V.2 est davantage sensible que d’autres 3 la fis-
suration et il y aurait lieu de l'interdire pour les
constructions nouvelles.

— |l n"est pas jugé opportun de fixer au niveau inter-
national une limite d'épaisseur, pour la partie qui
tient lieu de bandage, supérieure a celle prévue par
le rayon circulaire.

— La DB a introduit, auprés de la Sous-commission
des spécifications, une demande relative aux nuan-
ces d'acier des roues monobloc et & leurs condi-
tions d'utilisation.




Anlagen fiir Lagerung und Austausch der Radséatze in
Cerbeére und Hendaye bereits 1979 Anzeichen einer
dauerhaften Ueberlastung aufwiesen und hier Abhilfe
geschaffen werden musste.

Die SNCF und die RENFE waren daher um marktge-
rechte Losungen bemiht.

Die freizligige Verwendung von Austauschradsitzen
ist eine dieser Lésungen, die unter anderem folgende
Vorteile bietet:

— geringeren finanziellen Aufwand, da der Investor
nicht verpflichtet ist, fiir jeden Giiterwagen einen
doppelten Satz Radséatze bereitzustellen,

— niedrigere Wartungskosten aufgrund einer gerin-
geren Anzahl von Radsétzen fiir einen bestimmten
Guterwagenpark,

— Platzersparnis bei Lagerung der Radsatze an der
Grenze,

— Zeitgewinn, da es beim Austausch der Radsatze
nicht mehr erforderlich ist, fiir jeden Wagen seine
eigenen Radsatze aufzufinden,

— Einsparung bei der Verbringung der Radsétze vom
Lager zur Anlage, in der der Austausch vorgenom-
men wird.

Die freizligige Verwendung steigert somit die ‘Wett-
bewerbsfahigkeit der Eisenbahnen beim Verkehr mit
Austauschradsatzen, weshalb fir die Eisenbahnen ei-
ne allgemeine Einfliihrung dieser Regelung im Hinblick
auf eine Zunahme des Verkehrs liber die franzosisch -
spanische Grenze von Interesse ist.

Fir die européischen Bahnen ist die freiziigige Ver-
wendung der Radsatze bei den im Verkehr zwischen
Frankreich und Spanien eigesetzten Gliterwagen ver-
bindlich, da sie Voraussetzung fiir ihre Einstellung ist:
nach Ziffer 3 der Anlage zum Merkblatt Nr. 433 und
Artikel 12 des Merkbuchs «Privatwagenregelung»
hangt die Zulassung namlich von dem vorherigen Ab-
schluss eines Abkommens zwischen der SNCF und
der RENFE (als Grenzbahnen, die den Austausch der
Radséatze entweder selbst vornehmen oder ihn ge-
mass Anlage V, 8 3, Ziffer 1, des RIV ausfiihren las-
sen) und der freizligigen Benutzung der Radsétze ab.

Die SNCF und die RENFE haben einvernehmlich be-
schlossen, Austausch und freiziigige Verwendung der
Radsatze der TRANSFESA zu libertragen, da diese
Gesellschaft bereits Gber Erfahrungen in diesem Be-
reich und in Cerbére und Hendaye tber Anlagen mit
entsprechender Kapazitat verfigt.

Im technischen Bereich muss die freiziigige Verwen-
dung nach den Bestimmungen des Merkblatts
Nr. 430-1 und der Anlage V zum RIV erfolgen.

Die allgemeine Einflihrung der freiziigigen Verwen-
dung setzt voraus, dass eingrseits die vertraglichen
Beziehungen zwischen SNCF, RENFE und TRANS-
FESA und andererseits die Beziehungen zwischen
diesen drei Gesellschaften, den anderen Bahnen und
den Einstellern zur Einleitung der Einstellung geregelt
sind.

Was die Vertragsbeziehungen zwischen SNCF, REN-
FE und TRANSFESA anbelangt, wird in den nachsten
Monaten den Direktionen dieser Gesellschaften der
Entwurf eines Dreierabkommens zur Zustimmung un-
terbreitet. In diesem Abkommen werden unter ande-
rem die gegenseitigen Verpfiichtungen der Parteien,
die Abgeltung der von TRANSFESA erbrachten Ar-
beiten und die Haftungsgrundsatze festgelegt.

Folgendes Verfahren ist vorgesehen:

— Der Einsteller legt der einstellenden Eisenbahn sei-
nen Antrag vor.

— Die einstellende Eisenbahn holt die Zustimmung
der beiden Grenzbahnen ein, wobei sie sich entwe-
der an die SNCF oder an die RENFE wendet.
Gleichzeitig ersucht die einstellende Bahn den Ein-
steller, mit TRANSFESA oder der jeweils betroffe-
nen Grenzbahn die finanziellen Voraussetzungen
fur die Bereitstellung der fiir den Einsatz der Giter-
wagen auf der anderen Seite der Grenze erforderii-
chen Radsatze zu vereinbaren.

— Wenn der Einsteller mit diesen Voraussetzungen
einverstanden ist, erteilen die Grenzbahnen der
einstellenden Bahn ihre Zustimmung.

— Diese Bahn kann dann die Einstellung vornehmen,
nachdem ihr vom Einsteller das Formular fiir die
Genehmigung des freiziigigen Einsatzes der Rad-
satze zuging, von dem sie jeweils eine Kopie an die
beiden Grenzbahnen sendet.

Eine Note zum Entwurf der vorgesehenen Neurege-
lungen sowie des Dreierabkommens wird am Schluss
des |l. Teils dieses Jahresberichtes (als Anlage B} bei-
gefiigt.

Die SNCF wird dem Generalsekretariat der UIC recht-
zeitig den Termin bekanntgeben, an dem diese Note
— nach endgiiltiger Verabschiedung durch die das
Dreierabkommen unterzeichnenden Bahnen — den
Einstellern von den Bahnen zur Verfigung gestellt
werden kann und damit wirksam wird.

Die UIP nahm diese Informationen zur Kenntnis.

KENNZEICHNUNG DER WAGEN, DIE WEGEN
IHRER BAUART BEIM BEFAHREN VON
ABLAUFBERGEN BESCHADIGT WERDEN KON-
NEN

Diese Frage wurde bereits 1980 an der Sitzung in
Verona behandelt.

Wie vorgesehen, befasste sich der Gemischte Unter-
ausschuss «Giliterwagen» an seiner Januarsitzung
1981 mit dieser Frage und kam dabei zu dem Schluss,
dass der Anregung stattgegeben werden sollte, die
Wagen, die aufgrund ihrer geometrischen Auslegung
nicht ablaufen dirfen, von denen zu unterscheiden,
die aufgrund ihrer nicht ausreichenden Festigkeit ei-
nem Abstoss- und Ablaufverbot unterstehen.

Aus diesem Grunde empfahl! der Unterausschuss dem
RIV die Kennzeichnung der Glterwagen, die auf-
grund ihrer besonderen baulichen Merkmale bei nor-




Il a été précisé que des recherches sont en cours pour
mettre au point un acier aussi dur que 'acier R.7, mais
qui est moins sensible aux fissures thermiques. Ces
recherches seront trés longues et les résultats ne se-
ront pas connus avant au moins 5 ans.

Il a également été précisé que les titulaires ont éven-
tuellement la possibilité de demander, s'ils le jugent
utile, que soit pratiqué un contrdle complémentaire
par ultra-sons — non prévu a la fiche — sur les roues
en cours de réception (opération dont les frais se-
raient toutefois a supporter par les demandeurs).

Cette question est a suivre trés attentivement par
I'UIP, et les associations nationales sont priées de res-
ter en contact étroit avec leur réseau et les titulaires.
Leurs informations sont importantes pour les travaux
futurs du Groupe de travail UIP.

BOGIES A 22 TONNES DE CHARGE
PAR ESSIEU

Les wagons équipés de ces bogies ne pourront circu-
ler & pleine charge que sur des voies bien spécialisées
pouvant supporter ia charge correspondante, et il est
hors de question, pour le moment, de généraliser leur
utilisation sur les réseaux de I'UIC.

NORMALISATION DES RACCORDS

L’UIP a informé le Groupe de travail UIC qu’elle sou-
haite faire disparaitre les difficultés inhérentes a la
normalisation des raccords de vidange des wagons-
citernes. Le Comité européen de normalisation (Grou-
pe de travail n° 12) n’est pas encore parvenu a norma-
liser de tels raccords. L'UIP va de nouveau intervenir
auprés de ce Comité pour tenter de faire aboutir cette
normalisation qui présente un intérét certain.

Ce probleme risque également d’avancer trés lente-
ment. Les deux ingénieurs du Groupe de travail UIP
s’en occupent et essaient de le réactiver au sein du
Comité européen de normalisation. Des informations
suivront dés que des résultats tangibles pourront étre
signalés.

PROJET HERMES
L'UIC ainformé I'UIP de |'objet de ce projet.

L'un des principaux obstacles a I'exploitation ration-
nelle des wagons «P» en trafic international est la dif-
ficulté pour le titulaire ou I'utilisateur d’étre renseigné
rapidement sur la situation des transports en cours et,
le cas échéant, sur les incidents ou avaries touchant le
matériel, dés lors que celui-ci se trouve hors des fron-
tieres du pays ou se situe le besoin d'informations.

La réalisation du projet HERMES, concernant la mise
en place au niveau international d'un réseau de trans-
mission de données informatiques entre chemins de
fer, ferait disparaitre les difficultés signalées en per-
mettant I'échange systématique d'informations relati-
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ves aux wagons «P» (départ, franchissement des
frontiéres, incidents de parcours, arrivée), suscepti-
bles d’'étre retransmises aux parties prenantes au con-
trat de transport ainsi qu’aux titulaires.

L'intérét évident d’une telle réalisation pour les che-
mins de fer et les titulaires a conduit le Groupe de tra-
vail spécial UIC des wagons de particuliers 4 émettre
le voeu que les besoins informatiques se rapportant
aux wagons «P» soient pris en compte — avec les
problémes de colts correspondants — par le Groupe
d'étude 2/J/8 HERMES et puissent &tre satisfaits
dans les meilleurs délais.

L'UIP a remercié I'UIC de cette information et a mani-
festé le plus grand intérét pour I'aboutissement de
cette étude.

PROCHAINE REUNION COMMUNE UIC/UIP

Elle aura lieu du 26.-29. 10.82 en Espagne, sur invita-
tion de I'UIP.



malen Rangierbewegungen durch Ablaufen oder Ab-
stossen beschadigt werden kénnen, festzulegen.

Die einzelnen Landesverbande werden zu gegebener
Zeit von ihren nationalen Eisenbahnverwaltungen ent-
sprechend informiert.

B.V.2 - VOLLRADER

Die UIP ist (iber das Problem der Anrisse der Vollrader
aus B.V.2-Stahl infolge der Geschwindigkeitsanhe-
bungen und der daraus fir bestimmte Wagen entste-
henden starkeren Bremsbeanspruchung beunruhigt.

Es trifft zu, dass das UIC-Merkblatt Nr.812-3 nicht
den Kohlenstoffgehalt des fiir diese Rader verwende-
ten Stahls, deren Verhalten im Betrieb unterschiedlich
sein kann, festlegt.

Diese Frage wurde insbesondere von der UIC-
Arbeitsgruppe 5/P/1 untersucht.

Die Schiussfoigerungen, von denen die Standige
Gruppe RIV Kenntnis nahm, lauten folgendermassen:

— Das UIC-Merkblatt Nr. 812-3 wird zur Zeit tberar-
beitet.

— Nach Meinung der DB und der SNCF ist die Stahl-
gite B.V.2 anfalliger gegen Anrisse als andere
Stahlgiiten, weshalb sie fiir neue Konstruktionen
untersagt werden sollte.

— Es scheint nicht zweckmassig, international fur
den Teil, der den Radreifen bildet, eine bestimmte
Mindeststarke vorzuschreiben, die (iber dem Kreis-
halbmesser liegt.

— Die DB legte beim Unterausschuss «Technische
Lieferbedingungeny einen Antrag fiir Stahlgiten
der Volirdder und ihre Benutzungsbedingungen
vor.

Es wurde darauf hingewiesen, dass zur Zeit versucht
wird, einen Stahl mit gleicher Harte herzustellen wie
der R.7-Stahl, der jedoch weniger anfallig gegen ther-
mische Risse sein soll. Diese Untersuchungen sind
sehr langwierig, und die Ergebnisse werden frihe-
stens in 5 Jahren vorliegen.

Ferner wurde darauf hingewiesen, dass die Einsteller
eventuell, wenn sie dies fiir zweckmassig halten, eine
zusatzliche, im Merkblatt nicht vorgesehene US-
Priifung der Rader bei der Abnahme beantragen kon-
nen. (Die Kosten dieser Priifung sind jedoch vom An-
tragsteller zu tragen).

Dieser Sache ist seitens der UIP resp. der Einsteller
besondere Aufmerksamkeit zu schenken, und die na-
tionalen Verbéande sind gebeten, in engem Kontakt
mit ihrer nationalen Eisenbahnverwaltung und den
Einstellern zu bleiben. Allfdllige Informationen sind
von Bedeutung fiir die zukiinftige Behandlung dieses
Problems durch die Arbeitsgruppe UIP.

DREHGESTELLE FUR 22 TONNEN
RADSATZLAST

Wagen mit diesen Drehgestellen konnen nur auf ganz

bestimmten Strecken, die eine entsprechend Achslast
tragen kénnen, voll ausgelastet werden. Zur Zeit ist
ihr allgemeiner Einsatz bei den UIC-Bahnen ausge-
schlossen.

NORMUNG DER ANSCHLUSSGEWINDE

Die UIP informierte die Arbeitsgruppe UIC, dass sie
eine Beseitung der Schwierigkeiten im Zusammen-
hang mit der Normung der Anschlussgewinde fir
Kesselwagen anstrebt. Dem Europaischen Normen-
ausschuss {Arbeitsgruppe Nr. 12) ist es noch nicht ge-
lungen, diese Anschiiisse zu normen. Die UIP wird er-
neut bei diesem Ausschuss vorstellig werden, damit
diese Normung, die von grossem Interesse ist, voran-
getrieben wird.

Auch diese Angelegenheit duirfte sehr langsam voran-
kommen. Die beiden Ingenieure der Arbeitsgruppe
UIP befassen sich bereits mit der Frage der Wiederan-
kurbelung im Rahmen des Europaischen Normenaus-
schusses. Informationen folgen, sobald greifbare Re-
sultate gemeldet werden konnen.

HERMES-PROJEKT
Die UIC informierte die UIP {iber dieses Projekt.

Eines der Haupthindernisse fiir den rationellen Einsatz
der «P»-Wagen im internationalen Verkehr besteht da-
rin, dass es fur den Einsteller oder den Benutzer
schwierig ist, sich rasch Giber den Stand des Transpor-
tes und gegebenenfalls {iber Storungen und Schaden
am Fahrzeug zu informieren, sobald sich der Wagen
ausserhalb der Grenzen des Landes befindet, in dem
diese Informationen bendtigt werden.

Mit der Realisierung des HERMES-Projektes, d.h. der
Einrichtung eines internationalen Datenlibertragungs-
netzes fir die Eisenbahnen, konnten diese Schwierig-
keiten ausgeraumt werden, indem systematisch Infor-
mationen Uber «P»-Wagen (Abgang, Grenziber-
schreitung, Zwischenfalle unterwegs, Ankunft), die
den am Frachtvertrag Beteiligten sowie den Einstel-
lern tibermittelt werden kdnnten, ausgetauscht wir-
den.

Da dieses Projekt fir Bahnen und Einsteller von gros-
sem Interesse ist, brachte die Sonderarbeitsgruppe
«P-Wagen» den Wunsch zum Ausdruck, dass die
EDV-massigen Bedurfnisse im Bereich der «P»-Wa-
gen, zusammen mit den entsprechenden Kostenpro-
blemen, von der Studiengruppe 2/J/8 HERMES un-
tersucht und sobald wie méglich beriicksichtigt wer-
den.

Die UIP dankte der UIC fiir diese Mitteilung und er-
klérte sich am Ausgang dieser Studie dusserst interes-
siert.

NACHSTE SITZUNG DER GEMEINSAMEN
GRUPPE UIC/UIP

Sie findet, auf Einladung der UIP, vom 26.-29.10.82 in
Spanien statt.



Annexe A

PROJET D'’ANNEXE Il <tREGLEMENT CONCER-
NANT LE TRANSPORT INTERNATIONAL FER-
ROVIAIRE DES WAGONS DE PARTICULIERS
{(RIP)»:

Article premier
Objet du réglement

8 1 - Ce réeglement s’applique a tous les transports de
wagons de particuliers, vides ou chargés, admis au
service international conformément a l'article 2 et re-
mis au transport aux conditions des Régles unifor-
mes.

§ 2 - A défaut de dispositions spéciales dans le présent
réglement, les autres prescriptions des Regles unifor-
mes sont applicables aux transports visés au 8 1.

Article 2
Admission des wagons au service international

Pour étre admis au service international, les wagons
doivent étre immatriculés au nom d’un particulier
{personne physique ou autre sujet de droit) par un
chemin de fer dont les lignes sont soumises aux
Régles uniformes et munis par ce chemin de fer de la
marque distinctive P .

Dans le présent réglement, ce particulier, dont le nom
doit étre inscrit sur le wagon, est dénommé «titulai-
rey.
Article 3
Emploi des wagons

L’expéditeur ne peut employer le wagon que pour le
transport des marchandises auxquelles il est approprié
selon le contrat d’immatriculation. L’expéditeur est
seul responsable des conséquences qui résuftent de
l'inobservation de cette disposition.

Article 4
Appareils spéciaux

Si le wagon est muni d’appareils spéciaux (appareils
réfrigérants, bassins a eau, mécanismes, etc.), il in-
combe a l'expéditeur d’en assurer ou d’en faire assu-
rer le service. Cette obligation passe au destinataire &
partir du moment o4 il a fait valoir ses droits con-
formément a ['article 28 ou a l'article 31 des Régles
uniformes.

Article 5
Remise au transport

8 1 - Le droit de remettre un wagon au transport ap-
partient au titulaire.

Tout autre expéditeur d’'un wagon, vide ou chargé,
doit remettre a la gare expéditrice, en méme temps
que la lettre de voiture, une autorisation émanant du
titulaire, laquelle peut viser plusieurs wagons.

Cette autorisation n’est pas exigible si cet expéditeur
est le destinataire du wagon lors du transport
précédent et si, avant la conclusion du nouveau con-
trat de transport, la gare n’a pas recu du titulaire, par
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lettre ou par télégramme, linterdiction d’expédier le
ou plusieurs wagons sans son autorisation.

8 2 - Sauf ordre contraire du titulaire, le chemin de fer
est autorisé a renvoyer d’office & sa gare d’attache
aux frais du titulaire, sous le couvert d’une lettre de
voiture établie au nom et a I'adresse de ce dernier:

— tout wagon arrivé vide, dont le chargement n’'a pas
été commencé dans les quinze jours comptés de sa
mise a disposition,

— tout wagon arrivé chargé qui, dans les huit jours
comptés de la fin de son déchargement, n‘a pas
fait I'objet d’un nouvel envoi.

S’il n‘use pas de cette faculté, le chemin de fer doit,
dés 'expiration des délais fixés ci-dessus, aviser le ti-
tulaire de la situation de son wagon, dans ce cas, le
renvoi d’office du wagon ne peut pas étre effectué
dans les huit jours qui suivent celui de I'envoi de I'avis
au titulaire.

Ce paragraphe ne s’applique ni aux wagons se trou-
vant dans le pays du réseau immatriculateur, ni aux
wagons se trouvant sur les embranchements particu-
liers.

8 3 - Le locataire dont le nom est inscrit sur le wagon
avec ['assentiment du chemin de fer immatriculateur
est, en ce qui concerne 'application de cet article, su-
brogé de plein droit au titulaire.

Article 6
Inscriptions en lettre de voiture

81 - Outre les inscriptions prévues par les Régles uni-
formes, I'expéditeur doit porter sur /a lettre de voiture
les inscriptions suivantes:

al) s’if s’agit d’un wagon vide, les mots «wagon P vi-
dey, dans I'emplacement prévu pour la désignation
de la marchandise, les caractéristiques du wagon
étant indiquées (par ailleurs) dans les emplace-
ments de la lettre de voiture réservés a cet effet;

b) sl s’agit d’un wagon chargé, les mots «chargé sur
wagon Py, dans 'emplacement prévu pour la dési-
gnation de la marchandise et aprés la désignation
de celle-ci, les caractéristiques du wagon étant in-
diquées (par ailleurs) dans les emplacements de Ja
lettre de voiture réservés a cet effet.

82 - Si l'expéditeur d'un wagon vide désire obtenir
une garantie particuliere du délai de livraison, con-
formément a l'article 14, il doit porter, dans I'emplace-
ment de la lettre de voiture réservé a ses déclarations,
l'inscription «garantie particuliére du délai de livrai-
sony.

Article 7
Intérét a la livraison

8 1 - Les envois de wagons vides ne peuvent pas faire
l'objet d’une déclaration d'intérét a la livraison.

82 - En cas de transport d’un wagon chargé, la décla-
ration d'intérét a la livraison ne produit d’effet qu’en
ce qui concerne la marchandise chargée.




Anlage A

ENTWURF DER ANLAGE Il «<ORDNUNG FUR
DIE INTERNATIONALE EISENBAHNBEFORDE-
RUNG VON PRIVATWAGEN (RIP)»:

Artikel 1
Gegenstand der Ordnung

8 1 - Diese Ordnung gilt fiir alle Beférderungen von
leeren oder beladenen Privatwagen, die geméss Arti-
kel 2 zum internationalen Verkehr zugelassen sind und
zu den Bedingungen der Einheitlichen Rechtsvor-
schriften zur Beférderung aufgegeben werden.

§ 2 - Soweit in dieser Ordnung keine besonderen Be-
stimmungen getroffen sind, finden auf die in 8 1 ge-
nannten Beférderungen die (brigen Bestimmungen
der Einheitlichen Rechtsvorschriften Anwendung.

Artikel 2
Zulassung der Privatwagen zum intern. Verkehr

Wagen, die im internationalen Verkehr verwendet
werden sollen, sind auf den Namen eines Privaten
{physische Person oder anderes Rechtssubjekt) bei ei-
ner Eisenbahn, deren Linien den Einheitlichen Rechts-
vorschriften unterstellt sind, einzustellen und von ihr
mit dem besonderen Zeichen P zu versehen.

In dieser Ordnung wird der Private, dessen Name auf
dem Wagen angeschrieben sein muss, als «Einstellery
bezeichnet.
Artikel 3
Verwendung der Privatwagen

Der Absender darf den Privatwagen nur zur Beférde-
rung derjenigen Giter verwenden, fur die der Wagen
nach dem Einstellungsvertrag geeignet ist. Der Ab-
sender haftet allein fiir die Folgen der Nichtbeachtung
dieser Bestimmung.

Artikel 4
Sondereinrichtungen

Ist der Privatwagen mit Sondereinrichtungen (Kahi-
vorrichtungen, Wasserbehdéltern, maschinellen Ein-
richtungen usw.) versehen, so hat der Absender die
Bedienung dieser Einrichtungen zu besorgen oder be-
sorgen zu lassen. Diese Verpflichtung geht auf den
Empfénger lber, sobald er seine Rechte gemdss Arti-
kel 28 oder 31 der Einheitlichen Rechtsvorschriften
geltend gemacht hat.

Artikel 5
Uebergabe zur Befdérderung

8 1 - Das Recht, einen Privatwagen zur Beférderung
aufzugeben, steht dem Einsteller zu.

Jeder andere Absender eines leeren oder beladenen
Privatwagens muss dem Versandbahnhof zugleich
mit dem Frachtbrief eine schriftliche Erméachtigung
des Einstellers (ibergeben, die auch mehrere Wagen
umfassen kann.

Die Erméchtigung ist nicht erforderlich, wenn der Ab-
sender des Privatwagens Empfanger der vorherge-

henden Sendung war und wenn der Versandbahnhof
vor Abschluss des neuen Frachtvertrags keine Wei-
sung des Einstellers mit Brief oder Telegramm erhal-
ten hat, den oder die Privatwagen nicht ohne seine
Zustimmung zu versenden.

§ 2 - Sofern der Einsteller nicht anders verfligt, ist die

Eisenbahn berechtigt

— jeden leer angekommenen Privatwagen, mit des-
sen Verladung binnen 15 Tagen, seitdem er zur
Verfigung gestellt worden ist, nicht begonnen
wird, sowie;

— jeden beladen angekommenen Privatwagen, der
binnen acht Tagen nach Beendigung der Entla-
dung nicht wieder aufgegeben wird,

dem Einsteller auf dessen Kosten und mit einem auf
dessen Namen und Anschrift lautenden Frachtbrief
an den Heimatbahnhof zu senden.

Wenn die Eisenbahn von dieser Méglichkeit keinen
Gebrauch macht, muss sie nach Ablauf der vorste-
hend angegebenen Fristen den Einsteller davon be-
nachrichtigen und darf dann binnen acht Tagen nach
dem Tage der Absendung der Benachrichtigung an
den Einsteller den Wagen nicht zuriicksenden.

Dieser Paragraph gilt nicht fiir Privatwagen, die sich
im Lande der einstellenden Eisenbahn oder auf priva-
ten Anschlussgeleisen befinden.

8 3 - Der Mieter, dessen Name mit Zustimmung der
einstellenden Eisenbahn auf dem Privatwagen ange-
schrieben ist, tritt in bezug auf die Anwendung dieses
Artikels von Rechts wegen an die Stelle des Einstel-

fers.
Artikel 6
Angaben im Frachtbrief

8 1 - Der Absender hat im Frachtbrief ausser den in
den Einheitlichen Rechtsvorschriften vorgesehenen
Angaben die folgenden Angaben einzutragen:

a) bei leeren Privatwagen an der fiir die Bezeichnung
des Gutes vorgesehenen Stelle die Worte «P-
Wagen, leern, wobei die besonderen Merkmale des
Wagens an den im Frachtbrief hierfir vorgesehe-
nen Stellen einzutragen sind;

b) bei beladenen Privatwagen an der fiir die Bezeich-
nung des Gutes vorgesehenen Stelle nach dieser
Bezeichnung die Worte «auf P-Wagen verladeny,
wobei die besonderen Merkmale des Wagens an
den im Frachtbrief hierfiir vorgesehenen Stellen
elnzutragen sind.

§ 2 - Wiinscht der Absender eines leeren Privatwa-
gens, dass gemdss Artikel 14 die Lieferfrist besonders
gewéhrleistet wird, so hat er im Frachtbrief an der fiir
seine Erkldrungen vorgesehenen Stelle die Angabe
«Besondere Gewahrleistung der Lieferfristy einzutra-

gen.
Artikel 7

Interesse an der Lieferung

8 1 - Fur Sendungen von leeren Privatwagen ist eine
Angabe des Interesses an der Lieferung nicht zulds-

sig.
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Article 8
Remboursement et débours

§ 1 - Les wagons vides ne peuvent étre grevés ni d'un
remboursement ni de débours.

§ 2 - Les wagons chargés ne peuvent étre grevés d’un
remboursement que fusqu’a concurrence de la valeur
de la marchandise chargée.

Article 9
Prolongation du délai de livraison

8 1 - Le délai de livraison est prolongé non seulement
dans les cas prévus a l'article 27, 8 7 des Regles uni-
formes, mais également de la durée du séjour en-
trainée par une avarie du wagon, & moins que le che-
min de fer ne soit responsable de cette avarie aux ter-
mes de ['article 11.

§ 2 - Lorsque la marchandise chargée sur le wagon
avarié est transbhordée dans un autre wagon, le séjour
prend fin, pour la marchandise, au moment ou, aprés
transbordement, celle-ci peut étre remise en route.

Article 10
Constatation d’une avarie du wagon
ou de perte de piéces

§ 1 - Lorsqu’une avarie du wagon ou une perte de pie-
ces est découverte ou présumée par le chemin de fer
ou que l'ayant droit en allegue ['existence, le chemin
de fer doit dresser sans délai, conformément, a I'arti-
cle 52 des Reégles uniformes, un proces-verbal consta-
tant la nature de [‘avarie ou de la perte et, autant que
possible, sa cause et le moment ou elle s’est produite.

Ce procés-verbal doit étre adressé sans délai au che-
min de fer immatriculateur, lequel en transmet copie
au titulaire. S’il s'agit d’un wagon sur lequel le nom
d’un locataire est inscrit avec 'assentiment du chemin
de fer immatriculateur, une copie du proces-verbal de
constatation doit étre adressée directement a ce loca-
taire.

§ 2 - Si le wagon est chargé, un proces-verbal distinct
doit étre, le cas échéant, dressé pour la marchandise,
conformément a l'article 52 des Regles uniformes.

Article 11
Avarie d’un wagon empéchant la continuation
du transport

81 - En cas d‘avarie empéchant la continuation du
transport d'un wagon expédié vide ou mettant ce wa-
gon hors d’état de prendre charge, la gare ou ['avarie
est constatée doit, sans délai, en aviser, par télégram-
me, 'expéditeur et le titulaire en indiquant, autant que
possible, la nature de ['avarie.

82 - Tout wagon vide retiré de la circulation doit étre
remis en état de circuler par le chemin de fer sauf si le
wagon, en raison de la gravité des avaries, doit étre
chargé sur un autre wagon.

Pour rendre le wagon utilisable, le chemin de fer peut
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effectuer d’office des réparations jusqu’a concurrence
de la somme fixée par le contrat d’immatriculation.

Le chemin de fer informe succinctement le titulaire,
par l'intermédiaire du chemin de fer immatriculateur,
des travaux importants qui ont été exécutés en vertu
des alinéas 1 et 2.

Ces dispositions sont applicables sans qu'il soit
préjugé pour autant de la responsabilité.

§ 3 - Lorsque le chemin de fer effectue des travaux de
réparation conformément au 82 et s'il est & prévoir
que la durée d’exécution des travaux dépassera qua-

" tre jours, le chemin de fer demande par télégramme, &

l'expéditeur de lui faire connaitre si le contrat de trans-
port doit étre poursuivi ou modifié aprés l'exécution
des travaux.

A défaut d’instruction de I'expéditeur avant la fin des
travaux, le contrat de transport est poursuivi.

8 4 - Sile chemin de fer n’effectue pas d’office la répa-
ration, la gare ou l'avarie est constatée demande,
sans délai et directement par télégramme, les instruc-
tions de l'expéditeur. Sil'expéditeur n’est pas en mé-
me temps le titulaire, copie de cette demande est en-
voyée sans délai par télégramme au titulaire.

A défaut d'instruction de I'expéditeur dans un délai de
huit jours aprés la date de I'envoi du télégramme, le
chemin de fer est autorisé, aprés avoir, le cas
échéant, mis le wagon en état de circuler, & le ren-
voyer d’office a sa gare d’attache avec une lettre de
voiture établie au nom et & /'adresse du titulaire.

Les motifs du renvoi doivent étre inscrits sur la lettre
de voiture aprés les mots «wagon P videy.

85 - En cas d’avarie empéchant la continuation du
transport d’un wagon expédié chargé et si le déchar-
gement est nécessaire, cet article s’applique au wa-
gon déchargé.

Lorsque le wagon peut étre réparé sans étre déchar-
gé, les88 1,2, 3, 6 et7 de cet article sont applicables.

8 6 - Les frais de transport et autres frais survenus jus-
qu’a la gare ou le wagon a été arrété, les frais d’envoi
de l'avis a l'expéditeur et au titulaire, ainsi que ceux
résultant éventuellement de I'exécution des instruc-
tions ou de I'envoi d’office du wagon & sa gare d’atta-
che grévent/’envoi.

§7 - Le locataire dont le nom est inscrit sur le wagon
avec l'assentiment du chemin de fer immatriculateur
est, en ce qui concerne l'application de cet article, su-
brogé de plein droit au titulaire.

Article 12
Responsabilité du chemin de fer en cas de perte
ou d‘avarie du wagon ou de ses piéces.
Responsabilité du titulaire pour dommage
causé par le wagon

§ 1 - En cas de perte ou d’avarie du wagon ou de ses
piéces survenue a partir de I'acceptation au transport
jusqu’a la livraison, le chemin de fer est responsable




8 2 - Bej Befdrderung von beladenen Privatwagen ist
die Angabe des Interesses an der Lieferung nur fir
das verladene Gut wirksam.

Artikel 8
Nachnahme und Barvorschuss

&8 1 - Leere Privatwagen diirfen weder mit Nachnah-
men noch mit Barvorschiissen belastet werden.

§ 2 - Bei beladenen Privatwagen darf die Nachnahme
den Wert des verladenen Gutes nicht libersteigen.

Artikel 9
Verldngerung der Lieferfrist

8 1 - Ausser in den in Artikel 27 8 7 der Einheitlichen
Rechtsvorschriften vorgesehenen Fallen verlangert
sich die Lieferfrist auch dann, wenn die Beférderung
durch eine Beschédigung des Privatwagens unterbro-
chen wird, um die Dauer dieses Aufenthaltes, sofern
nicht die Eisenbahn nach Artikel 11 fiir die Beschadi-
gung haftet.

8 2 - Wird das auf dem beschédigten Privatwagen ver-
ladene Gut in einen anderen Wagen umgeladen, so
endet der Aufenthalt fiir das Gut in dem Zeitpunkt, in
dem es nach der Umladung weiterbeférdert werden
kann.
Artikel 10
Feststellung einer Beschddigung
des Privatwagens oder des Verlustes
von Wagenbestandteilen

§ 1 - Wird eine Beschddigung des Privatwagens oder
der Verlust von Wagenbestandteilen von der Eisen-
bahn entdeckt oder vermutet oder vom Berechtigten
behauptet, so hat die Eisenbahn die Art der Beschadi-
gung oder des Verlustes und, soweit méglich, die Ur-
sache des Schadens sowie den Zeitpunkt seines Ent-
stehens unverziiglich in einer Tatbestandsaufnahme
gemass Artikel 52 der Einheitlichen Rechtsvorschrif-
ten festzuhalten.

Die Tatbestandsaufnahme ist unverziiglich der einstel-
lenden Eisenbahn zuzustellen, die dem Einsteller eine
Abschrift ibermittelt. Handelt es sich um einen Pri-
vatwagen, auf dem der Name eines Mieters mit Zu-
stimmung der einstellenden Eisenbahn angeschrieben
ist. so ist eine Abschrift der Tatbestandsaufnahme
diesem Mieter unmittelbar zuzustellen.

8 2 - /st der Privatwagen beladen, so ist gegebenen-
falls fiir das Gut eine besondere Tatbestandaufnahme
gemdss Artikel 52 der Einheitlichen Rechtsvorschrif-
ten zu erstellen.
Artikel 17
Beschédigung eines Privatwagens, welche
die Fortsetzung der Beférderung
unmdglich macht

8 1 - Wird ein leerer Privatwagen derart beschéddigt,
dass eine Fortsetzung der Beférderung nicht mehr
mdaglich ist oder dass er sich zur Beforderung einer
Ladung nicht mehr eignet, so hat der Bahnhof, auf
dem die Beschadigung festgestellt wurde, den Ab-

sender und den Einsteller unverziiglich durch Tele-
gramm davon zu unterrichten und dabei, soweit mo-
glich, die Art des Schadens mitzuteilen.

§ 2 - Die Eisenbahn hat jeden ausgesetzten leeren
Wagen wieder lauffdhig zu machen, sofern nicht der
Wagen so schwer beschédigt ist, dass er auf einen an-
deren Wagen verladen werden muss.

Um einen Wagen fiir die Beférderung einer Ladung
wieder verwendbar zu machen, kann die Eisenbahn
von sich aus Ausbesserungen bis zu dem im Einstel-
lungsvertrag festgelegten Betrag vornehmen.

Die Eisenbahn teilt dem Einsteller durch Vermittlung
der einstellenden Eisenbahn kurz mit, welche wichti-
gen Arbeiten geméss Absatz 1 und 2 ausgefiihrt wur-
den.

Diese Bestimmungen gelten, ohne dass dadurch die
Frage der Haftung beriihrt wird,

§ 3 - Fuhrt die Eisenbahn Ausbesserungen nach 8 2
aus und dauern die Arbeiten voraussichtlich mehr als
vier Tage, so ersucht die Eisenbahn den Absender
durch Telegramm um Anweisung, ob der Frachtver-
trag nach Beendigung der Arbeiten fortgesetzt oder
abgeédndert werden soll.

Erteilt der Absender bis zur Beendigung der Arbeiten
keine Anweisung, so wird der Frachtvertrag fortge-
setzt.

8 4 - Nimmt die Eisenbahn die Ausbesserung nicht
von sich aus vor, so hat der Bahnhof, auf dem die Be-
schadigung festgestellt wurde, den Absender unver-
zuglich durch Telegramm um Anweisung zu ersu-
chen. Wenn der Absender nicht zugleich Einsteller ist,
wird diesem unverziiglich der Wortlaut dieser Auffor-
derung telegraphisch mitgeteilt.

Wenn die Eisenbahn binnen acht Tagen nach Absen-
dung des Telegramms keine Anweisung des Absen-
ders erhélt, ist sie ohne weiteres berechtigt, den Pri-
vatwagen mit einem auf den Namen und die Anschrift
des Einstellers lautenden Frachtbrief an den Heimat-
bahnhof zurilickzusenden, nachdem sie den Wagen
gegebenenfalls lauffahig gemacht hat.

Die Griinde fur die Riicksendung des Wagens sind im
Frachtbrief nach den Worten «P-Wagen, leery einzu-
tragen.

8 5 - Wird ein beladener Privatwagen derart bescha-
digt, dass eine Fortsetzung der Beférderung nicht
mehr méglich ist und er entladen werden muss, so
findet dieser Artikel auf den entladenen Wagen An-
wendung.

Kann ein Wagen ausgebessert werden, ohne dass
er entladen werden muss, so gelten die 88 1, 2, 3, 6
und?7.

8 6 - Die Beférderungskosten und die sonstigen bis
zum Aussetzungsbahnhof entstandenen Kosten, die
Kosten der Benachrichtigung des Absenders und des
Einstellers sowie gegebenenfalls die Kosten, die sich
aus der Ausfihrung der Anweisungen oder daraus er-
geben, dass die Eisenbahn den Privatwagen von sich
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s'il ne prouve pas que le dommage ne résulte pas de
sa faute.

8 2 - En cas de perte du wagon, I'indemnité est limitée
& la valeur du wagon, les éléments de cette valeur
étant déterminés dans le contrat d’immatriculation.

En cas d’avarie, l'indemnité est calculée suivant les
dispositions prévues au contrat d‘immatriculation.

8 3 - En cas de perte ou d’avarie d’accessoires amovi-
bles, le chemin de fer n’est responsable que si ces ac-
cessoires sont inscrits sur les deux cétés du wagon.
Le chemin de fer n‘assume aucune responsabilité
pour la perte ou l'avarie d’agres d’outillage amovibles.

8 4 - A moins que I'ayant droit ne prouve que les dom-
mages ont été causés par une faute du chemin de fer,
celui-ci n’est responsable

— que des dommages survenus aux récipients en
grés, verre, terre cuite, etc., que si ces dommages
sont en corrélation avec une autre avarie du wagon
dont le chemin de fer doit répondre d’aprés les
dispositions qui précedent;

— des dommages survenus aux récipients compor-
tant des revétements intérieurs (émail, ébonite,
etc.) que si le récipient présente des traces d’ava-
ries extérieures dont le chemin de fer doit répondre
d‘apres les dispositions qui précédent.

85 - Le titulaire est subrogé de plein droit a I'expédi-
teur ou au destinataire en ce qui concerne le droit & in-
demnité en cas de perte ou d’avarie du wagon ou de
ses piéces. Les réclamations administratives ne peu-
vent étre adressées qu’au chemin de fer immatricula-
teur et les actions ne peuvent étre exercées que con-
tre ce chemin de fer, subrogé lui-méme de plein droit
au chemin de fer responsable.

86 - Les actions du chemin de fer contre le titulaire
pour dommage causé par le wagon en cours de trans-
port sont régies par le contrat d'fmmatriculation. Le
chemin de fer immatriculateur est seul admis & faire
valoir les droits des autres chemins de fer vis-a-vis du
titulaire.

87 - La prescription des actions du chemin de fer
fondées sur le § 6 est de trois ans.

Cette prescription court du jour ou le dommage s’est
produit.

Article 13
Présomption de perte de wagon

8 1 - L’ayant droit peut, sans avoir a fournir d’autres
preuves, considérer le wagon comme perdu quand il
n’a pas été livré au destinataire ou tenu a sa disposi-
tion dans les trofs mois qui suivent [‘expiration du
délai de livraison.

Ce délai est augmenté de la durée d'immobilisation du
wagon pour toute cause non imputable au chemin de
fer ou pour avarie.

82 - Sile wagon considéré comme perdu est retrouvé
apreés le paiement de l'indemnité, le titulaire peut exi-
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ger, dans un délai de six mois aprés I'avis qu'il en aura
recu par le chemin de fer immatriculateur, que le wa-
gon lui soit remis, sans frais, 8 la gare d’attache con-
tre restitution de I'indemnité.

Article 14
Indemnité en cas de dépassement du délai
de livraison

8 1- Sile chemin de fer est responsable d’un dépasse-
ment du délai de livraison d’un wagon vide ou chargé,
il doit payer & I'ayant droit une indemnité forfaitaire
par journée indivisible de retard, indépendamment de
l'indemnité éventuellement due pour le dépassement
du délai de livraison de la marchandise chargée.

Cette indemnité est fixée a:

al) 4,50 unités de compte pour les wagons modernes
& bogies et pour les wagons assimilés, tels qu’ils
sont définis dans le contrat d’immatriculation,

b) 3 unités de compte pour les autres wagons.

82 - L’expéditeur d’'un wagon vide peut demander
une garantie particuliere du délai de livraison. Il est
alors percu une taxe d’une unité de compte par frac-
tion indivisible de 100 km, avec minimum de 10 unités
de compte. Cette taxe est toujours payée en totalité
par l'expéditeur en cas de paiement des frais con-
formément a I'article 15, § 2, a) 4°, des Régles unifor-
mes.

S’il y a dépassement du délai de livraison, le chemin
de fer doit payer une indemnité forfaitaire de 9 unités
de compte par jour pour les wagons visés en a) du § 1
et de 6,50 unités de compte par jour pour les wagons
visés en b) du méme 8 1 avec minimum de 20 unités
de compte.

§3 - Si /e dépassement du délai de livraison a pour
cause un dol ou une faute lourde imputable au chemin
de fer, le montant, de l'indemnité forfaitaire est porté
a 9 unités de compte par jour pour les wagons visés
en al) du 8 1 et a 6,50 unités de compte par jour pour
les wagons visés en b} du méme paragraphe.




aus an den Heimatbahnhof zuriicksendet, haften auf
der Sendung.

8 7 - Der Mieter, dessen Name mit Zustimmung der
einstellenden Eisenbahn auf dem Privatwagen ange-
schrieben ist, tritt in bezug auf die Anwendung dieses
Artikels von Rechts wegen an die Stelle des Einstel-
lers.

Artikel 12
Haftung der Eisenbahn bei Verlust
oder Beschéddigung des Privatwagens
oder seiner Bestandteile.
Haftung des Einstellers fiir die
vom Privatwagen verursachten Schéaden

8 1 - Die Eisenbahn haftet bei Verlust oder Beschddi-
gung des Privatwagens oder seiner Bestandteile in der
Zeit von der Annahme zur Beférderung bis zur Ablie-
ferung, sofern sie nicht beweist, dass der Schaden
nicht durch ihr Verschulden herbeigefiihrt worden ist.

8 2 - Bei Verlust des Privatwagens ist die Entschéadi-
gung auf den Wert des Wagens begrenzt, der gemdss
den im Einstellungsvertrag enthaltenen Grundlagen
berechnet wird. Bei Beschadigung wird die Entsché-
digung nach den im Einstellungsvertrag enthaltenen
Bestimmungen berechnet.

8§ 3 - Bei Verlust oder Beschéadigung von losem Zube-
hor haftet die Eisenbahn nur, wenn das Zubehor auf
beiden Wagenlangsseiten angeschrieben ist. Die Ei-
senbahn haftet nicht fiir den Verlust oder die Besché-
digung von losen Geraten.

8 4 - Sofern der Berechtigte nicht.beweist, dass der
Schaden auf einem Verschulden der Eisenbahn be-
ruht, haftet die Eisenbahn

— fir die Beschadigung von Geféssen aus Ton, Glas,
Terrakotta usw. nur dann, wenn diese Schaden mit
einer anderen Beschédigung des Privatwagens zu-
sammenhdangen, fiur die sie gemdss den vorange-
henden Bestimmungen haftet;

— fir die Beschddigung von Gefédssen, die im Inneren
eine Verkleidung (Email, Ebonit usw.) haben, nur
dann, wenn das Gefass selbst Spuren einer dusse-
ren Beschadigung aufweist, fiir die sie geméss den
vorangehenden Bestimmungen haftet.

85 - Beziiglich der Entschadigung bei Verlust oder Be-
schadigung des Privatwagens oder seiner Bestandter-
le tritt der Einsteller von Rechts wegen an die Stelle
des Absenders oder des Empféangers. Reklamationen
konnen nur bei der einstellenden Eisenbahn einge-
reicht werden, und die Anspriiche kénnen nur gegen
diejenige Eisenbahn geltend gemacht werden, die von
Rechts wegen an die Stelle der haftenden Eisenbahn
tritt.

8 6 - Die Anspriiche der Eisenbahn gegen den Einstel-
ler wegen Schaden, die wéhrend der Beférderung
durch den Wagen verursacht worden sind, richten
sich nach dem Einstellungsvertrag. Nur die einstellen-
de Eisenbahn kann die Rechte anderer Fisenbahnen
dem Einsteller gegendiber geltend machen.

8 7 - Anspriiche der Eisenbahn gemdss 8 6 verjahren
in drei Jahren. Diese Verjdhrung beginnt mit dem
Tage, an dem der Schaden eingetreten ist.

Artikel 13
Vermutung fiir den Verlust des Privatwagens

§ 1 - Der Berechtigte kann den Privatwagen ohne wei-
teren Nachweis als verloren betrachten, wenn er nicht
binnen drei Monaten nach Ablauf der Lieferfrist dem
Empféanger abgeliefert oder zu seiner Verfiigung be-
reitgestellt worden ist. Diese Frist verldngert sich um
die Dauer der Stillegung des Wagens, die durch einen
der Eisenbahn nicht zur Last fallenden Umstand oder
durch Beschadigung entstanden fst.

8 2 - Wird der als verloren betrachtete Privatwagen
nach Zahlung der Entschadigung wieder aufgefun-
den, so kann der Einsteller binnen sechs Monaten
nach Empfang der Nachricht durch die einstellende
Eisenbahn verlangen, dass ihm der Wagen gegen
Riickzahlung der Entschddigung kostenlos auf dem
Heimatbahnhof zur Verfiigung gestellt wird.

Artikel 14
Entschddigung bei Ueberschreitung
der Lieferfrist

8 1 - Haftet die Eisenbahn fiir die Ueberschreitung der
Lieferfrist eines leeren oder beladenen Privatwagens,
so hat sie, von der allfélligen Entschadigung fur Lie-
ferfristiberschreitung fir das auf dem Wagen verla-
dene Gut abgesehen, dem Berechtigten eine feste
Entschadigung fur jeden auch nur angefangenen Tag
Verspatung zu bezahlen.

Diese Entschadigung betragt:

— 4,50 Rechnungseinheiten flir moderne Drehgestell-
wagen und diesen gleichgestellte Wagen, so wie
beide im Einstellungsvertrag definiert sind;

— 3 Rechnungseinheiten fiir die anderen Wagen.

8 2 - Der Absender eines leeren Privatwagens kann ei-
ne besondere Gewahrleistung der Lieferfrist verlan-
gen. Es wird dafiir eine Gebiihr von 1 Rechnungsein-
heit fiir je auch nur angefangene 100 km, jedoch min-
destens 10 Rechnungseinheiten erhoben. Erfolgt die
Zahlung der Kosten gemdéss Artikel 15 8 2 Buchstabe
a) Ziffer 4 der Einheitlichen Rechtsvorschriften, so ist
diese Geblihr in jedem Fall ganz vom Absender zu be-
zahlen.

Bei Ueberschreitung der Lieferfrist hat die Eisenbahn
eine feste Entschadigung von 9 Rechnungseinheiten
Je Tag fir die in 8 1 Buchstabe a) und von 6,50 Rech-
nungseinheiten je Tag fiir die in 8 1 Buchstabe b) ge-
nannten Wagen, jedoch mindestens 20 Rechnungs-
einheiten zu zahlen.

§ 3 - /st die Ueberschreitung der Lieferfrist auf Vorsatz
oder grobe Fahrlassigkeit der Eisenbahn zuriickzufiih-
ren, so wird die feste Entschadigung von 9 Rech-
nungseinheiten je Tag fir die in 8 1 Buchstabe a) und
auf 6,50 Rechnungseinheiten je Tag fir die in 81
Buchstabe b) genannten Wagen erhohty.
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Annexe B

NOTE CONCERNANT LA NOUVELLE REGLE-
MENTATION PREVUE AINSI QUE LA CONVEN-
TION TRIPARTITE:

Immatriculation des wagons P
devant emprunter les lignes des réseaux
a voie normale et celles de la RENFE ou des CP

A Caractéristiques techniques

Les wagons doivent répondre aux caractéristiques
générales exigibles pour 'immatriculation de wagons
de particuliers et, en outre, aux dispositions de la fi-
che UIC n°430-1 spécifiques aux wagons a essieux
interchangeables admis & transiter entre la France et
I'Espagne, notamment en ce qui concerne I'écarte-
ment des points d’appui des vérins, a choisir parmi les
possibilités ci-aprés:

écartements de 5.300 m/m i
une différence

o de plus ou moins
12.500 m/m 10 m/m
14.200 m/m o
17.800 m/m est cependant tolérée

B Immatriculation

L’immatriculation est instruite par le réseau immatri-
culateur & qui il appartient de solliciter ['accord de la
SNCF et de la RENFE, dans le cadre des directives de
l'annexe V au RIV.

Pour les wagons a immatriculer par un réseau autre
que la SNCF et la RENFE, le réseau centralisateur,
chargé d'instruire chaque demande d’accord et de no-
tifier la décision, est:
— pour les wagons a immatriculer par les chemins de
fer portugais (CP):
la RENFE Direccion de transportes
Jefatura de movimiento
Estacion de Principe PIO
Madrid - 8

— pour les wagons & immatriculer par un autre ré-
seau:

la SNCF Direction commerciale marchandises
Département Matériel
45, rue de Londres
75383 PARIS CEDEX 08

Pour les wagons a immatriculer par la RENFE ou par
la SNCF il est fait application des régles normales a
suivre en la matiere, le réseau saisi, qui instruit la de-
mande, sollicitant systématiquement l'accord de I'au-
tre réseau.

C Banalisation des essieux
C1 Principe

La banalisation des essieux des wagons P a essieux
interchangeables en transit entre la France et I'Espa-
gne est une condition a l'immatriculation de ces wa-
gons qui est actée au chiffre 3 de I'annexe a la fiche
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UIC n° 433 et a 'article 12 de I'aide mémoire «régime
appliqué aux wagons de particuliers».

C2 Mécanisme

La banalisation concerne les wagons a essieux et a
bogies. Tout wagon P destiné a transiter par la frontie-
re franco-espagnole doit étre équipé, a I'immatricula-
tion, d’essieux a écartement du réseau immatricula-
teur exclusivement. La fourniture et le changement
d’essieux & Hendaye ou a Cerbére, qui doit permettre
au wagon de circuler au-dela de la frontiére, ainsi que
l'entretien des essieux, sont assurés par la société
TRANSFESA.

A cette fin, TRANSFESA doit étre mise en mesure de
se concerter avant l'immatriculation, soit avec le titu-
laire, soit avec la RENFE ou la SNCFE, en vue d’une
part, d’obtenir tous renseignements utiles sur les wa-
gons (type, caractéristiques, nombre, date prévue
pour leur mise en circulation, marchandises a trans-
porter. .. ) et d’autre part, de fixer les modalités sefon
lesquelles elle facturera les sommes devant lui revenir
en application du point C3(n° 1 et 2) ci-apres.

Sont banalisés de part et d’autre de /a frontiére les es-
sieux — de méme écartement — des wagons apparte-
nant a des particuliers et aux chemins de fer. La bana-
lisation joue toutefois séparément pour les essieux
des wagons a essieux et ceux des wagons a bogies,
en raison de leurs caractéristiques techniques diffé-
rentes.

C3 Colit de la banalisation

En contrepartie des prestations qu’elle fournit pour le
compte du titulaire, TRANSFESA percoit:

7. un forfait destiné a rémunérer les opérations sui-
vantes:

— fourniture d’essieux d’un autre écartement que
celui du réseau immatriculateur pour des wa-
gons devant transiter soit par Hendaye, soit par
Cerbére, soit par ces deux points frontiere;

— manutention des essieux du lieu de stockage au
chantier de levage et vice versa;

— Stockage et surveillance des essieux;

2. un forfait destiné a rémunérer les opérations d’en-
tretien des essieux.

TRANSFESA facture ces forfaits selon les moda-
lités préalablement fixées (Cf point C2 - 2éme
alinéa). Ces forfaits sont indépendants de la taxe
de changement d’essieux faisant I'objet du point
D3 ci-aprés.

C4 Responsabilité

La responsabilité du titulaire de wagons P n’est pas
modifiée dans le cas de wagons a essieux interchan-
geables munis d’essieux banalisés (chiffre 63a de 'an-
nexe & la fiche UIC n°433 et article 74a de ['aide
mémoire).

Cette particularité de la banalisation des essieux don-
ne lieu a I'établissement d’un formulaire, du modéle fi-
gurant en annexe, que le titulaire doit remettre di-



Anlage B

NOTE ZUM ENTWURF DER VORGESEHENEN
NEUREGELUNGEN SOWIE DES DREIERAB-
KOMMENS:

Einstellung der P-Wagen, die auf den Strecken
der Bahnen mit Normalspur und denen
der RENFE und der CP verkehren

A Technische Merkmale

Die Guterwagen mtissen die fur die Einstellung der
Privatwagen geforderten Merkmale aufweisen und
ferner den Bestimmungen des UIC-Merkblattes Nr.
430-1 fir Giterwagen die zwischen Frankreich und
Spanien mit Achswechsel an der Grenze verkehren,
insbesondere den folgenden Bestimmungen (liber die
Abstédnde der Auflageplatten entsprechen:

Abstinde  5.300m/m
8.900m/m  poleranzen von + 10 m/m
12.500m/m  sjng zugelassen
14.200 m/m
17.800 m/m

B Einstellung

Das Einstellungsverfahren wird von der einstellenden
Bahn eingeleitet, die gemdss den Richtlinien der An-
lage V des RIV die Zustimmung der SNCF und der
RENFE einholen muss.

Fiir die von einer anderen als der SNCF und der
RENFE einzustellenden Giiterwagen ist die mit der
Einleitung des Zustimmungsantrags und der Be-
kanntgabe des Beschlusses beauftragte Bahn

— fir die durch die Portugiesischen Eisenbahnen
(CP) einzustellenden Gliterwagen:
Die RENFE Direccion de transportes
Jefatura de movimiento
Estacion de Principe PIO
Madrid - 8

— fir die von einer anderen Bahn einzustellenden
Gulterwagen:
Die SNCF  Direction commerciale marchandises
Département Matériel
45, rue de Londres
75383 PARIS CEDEX 08

Flir die von der RENFE oder der SNCF einzustellen-
den Giiterwagen gelten die (lblichen Vorschriften,
das heisst die mit dem Antrag befasste Bahn, die das
Einstellungsverfahren einleitet, holt systematisch die
Zustimmung der anderen Bahn ein.

C Freiziigige Verwendung der Radsétze
C7 Grundsatz

Die freiziigige Verwendung der Radsdtze der zwi-
schen Frankreich und Spanien verkehrenden P-
Wagen mit Austauschradsétzen, ist eine in Ziffer 3
der Anlage zum UIC-Merkblatt Nr. 433 in Art. 12 des

Merkbuchs «Privatwagenregelungy festgelegte Vor-
aussetzung fir die Einstellung der Wagen.

C2 Verfahren

Die freiziigige Verwendung gilt fiir Achs- und Dreh-
gestellwagen. Jeder zwischen Frankreich und Spa-
nien verkehrende P-Wagen muss bei seiner Einstel-
lung ausschliesslich mit Radsatzen mit der Spurweite
der einstellenden Bahn versehen sein. Die fir den
Einsatz des Wagens (lber die Grenze hinaus erforder-
liche Stellung der Radsétze und ihr Austausch in
Hendaya beziehungsweise Cerbéere, sowie die Unter-
haltung der Radsétze erfolgt durch die Gesellschaft
TRANSFESA.

Zu diesem Zweck muss sich TRANSFESA vor der
Einstellung entweder mit dem Einsteller oder mit der
RENFE beziehungsweise der SNCF ins Benehmen
setzen kénnen, um alle zweckdienlichen Informatio-
nen dber die Giterwagen (Bauart, Merkmale, An-
zahl, vorgesehener Zeitpunkt fiir ihren Einsatz, zu be-
fordernde Gliter usw.) einzuholen und die Modalita-
ten festzulegen, nach denen sie die ihr gemdéss nach-
stehender Ziffer C3 (Nr. 1 und 2) zustehenden Betra-
ge in Rechnung stellen wird.

Freizigig dies- und jenseits der Grenze werden Rad-
sétze mit gleicher Spurweite von Privatgliterwagen
und eisenbahneigenen Giterwagen verwendet. Die
freiziigige Verwendung erfolgt jedoch aufgrund der
unterschiedlichen technischen Merkmale getrennt fiir
die Radsatze der Achs- und der Drehgestellgiiterwa-
gen.

C3 Kosten der freizligigen Verwendung

Als Abgeftung fiir die von TRANSFESA fiir den Ein-
steller erbrachte Leistung bezieht letztere:
1. eine Pauschale zur Absetzung folgender Arbeiten:
— eine Bereitstellung der Radsatze mit einer ande-
ren Spurweite als der der einstellenden Eisen-
bahn fiir Wagen, die entweder in Hendaya be-
ziehungsweise Cerbére oder an beiden Grenz-
punkten tber die Grenze gehen;
— Verbringung der Radsdtze vom Lager zur
Austausch-Anlage und umgekehrt;

— Lagerung und Uberwachung der Radsétze;

2. eine Pauschale zur Abgeltung der Unterhaltungs-
arbeiten an den Radsatzen.
TRANSFESA stellt diese Pauschalen nach den im
voraus festgelegten Modalititen in Rechnung (vgl.
Ziffer C2, 2. Absatz). Diese Pauschalbetrdge kom-
men zu der Gebihr fiir den Achswechsel geméss
nachstehendem Punkt D3 hinzu.

C4 Haftung

Die Haftung des P-Wagen-Einstellers bleibt bei
Wagen mit freiziigig verwendbaren Austauschradsat-
zen unverdndert (Ziffer 63a der Anlage zum UIC-
Merkblatt Nr. 433 und Art. 74a des Merkbuchs).

Diese Besonderheit der freiziigigen Verwendung der
Radsétze setzt dje Erstellung eines Formulars (Muster
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ment rempli, daté et signé au chemin de fer immatri-
culateur.

D Changement d’essieux a la frontiere
D1 Exploitation des chantiers

Les chantiers de changement des essieux sont instal-
lés a Hendaye et & Cerbere et sont exploités par
TRANSFESA.

A titre provisoire et jusqu’a une date qui sera fixée en
temnps opportun, le changement d’essieux a Cerbére
ne peut s’effectuer qu’apres entente directe entre
TRANSFESA et I'utilisateur du wagon sur le program-
me des expéditions envisagées par ce dernier.

D2 Délai de passage en chantier des wagons

Le délai normal entre la mise & disposition de TRANS-
FESA et la remise & disposition du chemin de fer de
sortie est fixé & 24 heures § Hendaye et a 48 h a Cerbé-
re, sous réserve que deux avis distincts soient
adressés au chantier intéressé’:

— l'un par I'expéditeur lors de la remise au transport
du wagon, précisant le type et le numéro du wa-
gon ainsi que le nom du titulaire,

— ["autre par le chemin de fer fors de la sortie du der-
nier triage.

D3 Taxe de changement d’essieux a la frontiére

Les opérations de changement d’essieux a la frontié-
re, pour un wagon & essieux interchangeables fourni
soit par I'expéditeur, soit par un réseau de chemin de
fer, pour assurer un transport transitant par la frontié-
re franco-espagnole via Hendaye ou Cerbére, don-
nent lieu & la perception d’une taxe s’ajoutant aux
frais de transport. Cette taxe est prévue au tarif SNCF
n°1i2. '

E Redevances

Les redevances ou réductions consenties pour I'em-
ploi de wagons P sont celles normalement applicables
au type de wagon en cause, sur chacun des réseaux
intéressés. Cependant, des dispositions particuliéres

se substituant & ce régime normal peuvent étre
prévues dans le cadre de tarifs internationaux directs.

1 Télex: chantier d’Hendaye n° 570725 - chantier de Cerbére
n° 490086.
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AUTORISATION
concernant la banalisation d’essieux
de wagons de particuliers

Dans le cadre de sa demande (référence ........ du

........ ) concernant ........ wagon(s) de particuliers a

essieux interchangeables apte(s) au transit entre la

France et I'Espagne a immatriculer par ........ {nom du

réseau immatriculateur), la Société ........ sous-

signée, autorise ce réseau a faire procéder:

— & la banalisation des essieux équipant les wagons
désignés ci-dessus au moment de leur immatricula-
tion, avec les essieux interchangeables de méme
écartement et de mémes caractéristiques équipant
tous les autres wagons aptes au transit entre /a
France et I'Espagne, qu'ils appartiennent a un par-
ticulier ou & un réseau de chemin de fer;

— a l'equipement des wagons désignés ci-dessus
avec des essieux dont I'écartement est celui des Ii-
gnes situées de l'autre coté de la frontiére, pour
leur permettre de circuler sur ces lignes.

Il est convenu qu’en cas d‘avarie d’essieux ou d'inci-
dent dont un essieu serait la cause, quel que soit le
réseau sur lequel se trouvera le wagon:

— le chemin de fer n‘aura a connaitre que le titulaire
du wagon sous lequel se trouve l'essieu;

— le chemin de fer n'aura pas a intervenir sur la ques-
tion des responsabilités respectives du titulaire du
wagon et du propriétaire de l'essieu quant aux
dommages pouvant étre subis et causés par ce wa-
gon du fait de cet essieu.



beiliegend) voraus, das vom Einsteller der einstellen-
den Eisenbahn ordnungsgeméss ausgefiillt, datiert
und unterzeichnet zuriickzusenden ist.

D Achswechsel an der Grenze

D1 Bewirtschaftung der Austauschanlagen
Die Anlagen fir den Austausch der Radsétze befin-

den sich in Hendaye und Cerbere und werden von
TRANSFESA bewirtschaftet.

Vorldufig, das heisst bis zu einem noch bekanntzuge-
benden Termin, kann der Achswechsel in Cerbére nur
nach direkter Absprache zwischen TRANSFESA und
dem Benutzer des Giiterwagens lber das von letzte-
rem geplante Versandprogramm erfolgen.

D2 Dauer des Verbleibs in der Anlage

Der (ibliche Zeitraum zwischen der Bereitstellung an
TRANSFESA und der Wiederbereitstellung an die
Ausgangseisenbahn liegt in Hendaye bei 24, in Cerbé-
re bei 48 Stunden, wobei zwei getrennte Mitteilungen
an die entsprechende Anlage’ zu senden sind:

— eine vom Versender bei der Aufgabe des Gliiterwa-
gens mit Angabe der Bauart und Wagennummer
- sowie des Namens des Einstellers;

— die andere von der Eisenbahn beim Verlassen des
letzten Rangierbahnhofs.

D3 Gebahr fur den Achswechsel an der Grenze

Fiir den Achswechsel an einem vom Versender oder
der Eisenbahn bereitgestellten Wagen mit Austausch-
radsatzen, mit dem ein Transport tiber Hendaye bezie-
hungsweise Cerbére zwischen Frankreich und Spa-
nien durchgefiihrt werden soll, wird eine Geblhr er-
hoben, die im SNCF-Tarif Nr. 112 festgelegt ist.

E Gebiihren

Gebiihren beziehungsweise Ermdssiqungen fiir den
Einsatz des P-Wagens entsprechen den (iblicherweise
fir diese Wagenbauart betroffenen Bahn geltenden
Gebihren und Ermassigungen. Im Rahmen der inter-
nationalen Direkttarife konnen jedoch besondere Be-
stimmungen vorgesehen werden, die an Stelle der
Ublicherweise geltenden Regelung treten.

1Fernschreiben: Chantier d’Hendaye n°® 570725 -
Chantier de Cerbére n° 490086.

GENEHMIGUNG
fiir die freizigige Verwendung
der Radsédtze von Privatgiiterwagen

Im Rahmen des Antrags (Nr. ........ vom ........ ) fiir
den (die) im Verkehr zwischen Frankreich und Spa-
nien zugelassenen und von der (Name der einstellen-
den Eisenbahn) einzustellenden ...... (Anzahl) Privat-
gliterwagen mit Austauschradsétzen ermachtigt der
Unterzeichner (Name der Gesellschaft) diese Bahn:

— die Radsétze des (der] obigen Wagen(s) bei seiner
Einstellung freiziigig mit Austauschradsétzen der
gleichen Spurweite und der gleichen Merkmale an
anderen im Verkehr zwischen Frankreich und Spa-
nien zugelassenen Privat- oder bahneigenen
Wagen verwenden zu lassen;

— die obigen Wagen mit den Radsétzen fir die Spur-
weite der Strecke jfenseits der Grenze im Hinblick
auf ihren Einsatz auf diesen Strecken ausristen zu
lassen.

Bei Beschidigung eines Radsatzes oder bei einem

durch einen Radsatz verursachten Zwischenfall —

unabhédngig davon, auf welchem Netz sich der Wagen
befindet — hat die Bahn:

— lediglich iber den Namen des Einstellers des G-
terwagens, unter dem sich der Radsatz befindet,
unterrichtet zu sein;

— nicht in die Frage der Haftung des Einstellers
des Wagens beziehungsweise des Radsatz-Eigen-
tiimers tber die von diesem Wagen aufgrund die-
ses Radsatzes erlittenen beziehungsweise verur-
sachten Schaden einzugreifen.
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I1l. Vie intérieure de I'UIP

Le Comité Directeur s’est réuni trois fois au cours de
année 1981: le 4 mars & Londres, le 5 juin a Zurich et
le 30 novembre a Rome.

L'assemblée générale s’est tenue & Zurich le 5 juin
1981, sur l'invitation de |'association suisse VAP. Elle
s'est déroulée pour la premiere fois selon la nouvelle
formule, c. a d. exclusivement par les délégués ayant
droit de vote et de certains experts.

Aprés que le Président aie souhaité la bienvenue aux
Délégués, on passe aux travaux statutaires de I'as-
semblée.

— Le 31e rapport de gestion ainsi que le procées-verbal
de I'assemblée générale de Liége sont approuveés a
I'unanimité. Le rapport de gestion 1980 honore en
premiére page la mémoire du Président Lucien De-
vies, décédé quelques semaines aprés les as-
semblées de Lidge. L'assemblée observe une mi-
nute de silence en souvenir de Monsieur Lucien
Devies, son ancien président de 1977 a 1980.

Le Secrétaire Général commente les comptes de
I'année 1980. Il a été possible d’aboutir & un bilan
positif, malgré les charges plus élevées de I'admi-
nistration et les frais de participation des experts
aux différents groupes de travail et commissions.

Ces comptes 1980 et le rapport des vérificateurs
sont approuvés a I'unanimité. L’assemblée généra-
le donne décharge au Comité Directeur.

— La partie technique des activités de I'UIP révele
que la tache du groupe de travail et de ses experts
est toujours plus étendue. Le nombre des séances
auxquelles nos experts sont invités & participer ne
cesse de croitre: il en résulte des frais supplémen-
taires. L'assemblée générale décide que pour
I'année 1981, les cotisations seront les suivantes:

frs.s. 1.000.— pour chaque association nationale
frs.s. 30.— par centaine de wagons représen-
tée par I'Association nationale
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— L'assemblée générale confirme ensuite le mandat
des vérificateurs aux comptes de I'Association
suisse.

— En application des statuts, le Secrétaire Général a
demandé en temps utile aux Associations nationa-
les de désigner par écrit leur délégué au comité Di-
recteur pour I'année de gestion 1981/82.

Les Associations nationales ont délégué les
représentants suivants:

Allemagne Monsieur H. Groote
Autriche Monsieur H. Metzger
Belgique Monsieur J. de Bruyn
Espagne Monsieur A. Imedio
France Monsieur G. du Mesnil
du Buisson
Royaume-Uni  Monsieur J. M. B. Gotch
[talie Monsieur P. Ladavac
Maroc Monsieur C. Courau
Pays-Bas Monsieur H. A. Vos
Suéde Monsieur C.-E. Nilsson
Suisse Monsieur Ch. Schlegel

Arrivé a la fin des travaux statutaires, le Président clot
I'assemblée générale de 1981 et remercie I'association
suisse VAP pour I'organisation de cette journée a Zu-
rich.

Pour le Comité Directeur:

Le Secrétaire Général:
Walter Suter

Le Président:
J. M. B. Gotch




HI. Uber das interne Leben der UIP

Das Direktionskomitee hat sich im Jahre 1981 zu drei
Sitzungen zusammengefunden, und zwar am 4. Marz
in London, am 5. Juni in Ziirich und am 30. November
in Rom.

Zur Generalversammlung 1981 hat der schweizerische
Verband VAP am 5. Juni nach Zlirich eingeladen. Die-
se wurde zum ersten Mal nach der neuen Formel
durchgefihrt, welche im April 1980 von den Delegier-
ten der nationalen Verbande beschlossen wurde.

Anwesend waren ausschliesslich die stimmberechtig-
ten Delegierten der Landesverbande und einige Ex-
perten.

Nach einer kurzen Begriissung der Anwesenden geht
der Prasident zur Tagesordnung uber:

— Die NIEDERSCHRIFT dber die Generalversamm-
lung vom 19. Juni 1980 in Littich wird einstimmig
gutgeheissen.

Die Generalversammiung genehmigt ebenfalls den
31. Geschéftsbericht 1980. Darin wird ehrend des
im Jahre 1980, nur kurze Wochen nach der noch
von ihm présidierten Generalversammlung in Lit-
tich verstorbenen Herrn Lucien Devies gedacht.
Die versammelten Delegierten und Gaste geden-
ken mit einer Schweigeminute des verstorbenen
ehemaligen verdienten Présidenten der UIP.

Der Generalsekretar kommentiert die Rechnung
1980 und kann erneut auf einen positiven Ab-
schluss der Jahresrechnung hinweisen, cbwohl die
vermehrte Expertentatigkeit, Mitarbeit in Arbeits-
gruppen, etc., die Jahresrechnung 1980 wiederum
starker belastet haben.

Der Bericht der Rechnungsrevisoren des schweize-
rischen Verbandes ist im Jahresbericht wiederge-
geben.

Anschliessend wird die Jahresrechnung 1980 und
der Revisionsbericht einstimmig genehmigt. Dem
Direktionskomitee wird Entlastung erteilt.

— In Anbetracht der vermehrten Aufgaben, wie sie
auch im technischen Teil dieses Jahresberichtes
aufgezeichnet sind und die von den UIP-Experten
in Sonderkommissionen, Arbeitsgruppen, usw.
behandelt werden missen, sind fiir 1981 nochmals
hohere Kosten zu erwarten. Die Generalversamm-
lung beschliesst fur das Jahr 1981 folgende Beitra-
ge:

Fr. 1.000. — pro Mitgliedverband
Fr. 30.— fir jedes angefangene Hundert der
den nationalen Verbanden angehdrenden Wagen.

— Anschliessend bestatigt die Generalversammlung
die Rechnungsrevisoren des schweizerischen
Verbandes in ihrem Amt auch fiir 1981.

— Die Mitgliedverbande wurden den Statuten ent-
sprechend vor der Generalversammlung rechtzeitig
durch den Generalsekretédr gebeten, ihre Delegier-
ten zuhanden der Generalversammlung schriftlich
Zu ernennen.

Folgende Delegierte sind fiir 1982 durch die Mit-
gliedverbande in das Direktionskomitee bestimmt
worden:

Deutschland Herr H. Groote

Osterreich Herr H. Metzger

Belgien Herr J. de Bruyn

Spanien Herr A. Imedio

Frankreich Herr G. du Mesnil du Buisson
Grossbritannien Herr J. M. B. Gotch

Italien Herr P. Ladavac

Marokko Herr Ch. Courau

Niederlande Herr H. A. Vos

Schweden Herr C.-E. Nilsson

Schweiz Herr Ch. Schlegel

Nach Abschluss der statutarischen Arbeiten schliesst
der Prasident die Generalversammlung in Zirich und
richtet einen besonderen Dank an den schweizeri-
schen Verband VAP fiir die Organisation der Tagung.

Fir das Direktionskomitee:

Der Generalsekretar:
Walter Suter

Der Prasident:
J. M. B. Gotch
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Comptes annuels

Annexe |

1980 1981

Dépenses Recettes Dépenses Recettes
Cotisations
Vereinigung der Privatgliterwagen-Interessenten VPI,
Diisseldorf 12.928. — 13.930. —
Verband der Privatgiiterwagen-Interessenten VPI, Wien 1.812.— 1.870.—
Fédération des Entreprises de Belgique, Bruxelles 1.144. — 1.070. —
Société LOMATFER, Bruxelles 696. — 710.—
Liga de Propietarios de Vagones de Espana, Madrid 3.240.— 3.370.—
Association Francaise de Wagons part., Paris 16.680. — 17.950. —
Ass. of Private Railway-Wagon Owners Ltd., London 1.756. — 2.320.—
ASSOCARRI, Milan 2.848. — 3.010.—
Ass. Prof. des Propriétaires et Usagers 1979: 1.112.— 1.120. —
de Wagons Industriels, Casablanca 1980: 1.112.—
Alg. Verladers en Eigen-Vervoer Organisatie, Zoetermeer 1.196.— 1.210.—
Svenska Privatvagnforeningen, Stockholm 1.672. — 1.720. —
Verband Schweiz. Anschlussgeleise-
und Privatgliterwagenbesitzer VAP, Weinfelden 2.764. — 2.890.—

48.960. — 51.170.—

Intéréts 67.15 682.50
Ventes d'imprimés 1.149.20 1.132.10
Dépenses
Imprimés UIC 1.253.65 1.174.75
Frais d'experts 14.233.35 25.158.75
Frais d’interpréete 9.506.10 7.602.50
Frais d’'imprimerie, frais de bureau,
poste, tél., télex, divers 16.698.25 17.661.30
Excédent de recettes au 31.12.1980 8.485. —
Excédent de recettes au 31.12.1981 1.387.30

50.176.35 50.176.3b 52.984.60 52.984.60

31.12.1981
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Anlage |
Jahresrechnung
1980 1981
Ausgaben Einnahmen Ausgaben Einnahmen
Beitrdage
Vereinigung der Privatgiiterwagen-Interessenten VP,
Dusseldorf 12.928. — 13.930. —
Verband der Privatgliterwagen-Interessenten VPI, Wien 1.812.— 1.870.—
Fédération des Entreprises de Belgique, Brissel 1.144. — 1.070. —
Société LOMATFER, Briissel 696. — 710.—
Liga de Propietarios de Vagones de Espana, Madrid 3.240. — 3.370.—
Association Francaise de Wagons part., Paris 16.680. — 17.950. —
Ass. of Private Railway-Wagon Owners Ltd., London 1.756. — 2.320.—
ASSOCARRI, Mailand 2.848.— 3.010.—
Ass. Prof. des Propriétaires et Usagers 1979: 1.112.— 1.120.—
de Wagons Industriels, Casablanca 1980: 1.112.—
Alg. Verladers en Eigen-Vervoer Organisatie, Zoetermeer 1.196. — 1.210.—
Svenska Privatvagnféreningen, Stockholm 1.672.— 1.720.—
Verband Schweiz. Anschlussgeleise-
und Privatgiiterwagenbesitzer VAP, Weinfelden 2.764.— 2.890.—
48.960. — 51.170.—
Zinsen 67.15 682.50
Verkauf von Drucksachen 1.149.20 1.132.10
Ausgaben
Ankauf von Drucksachen UIC 1.253.65 1.174.75
Expertengelder 14.233.35 25.158.75
Dolmetscher 9.506.10 7.602.50
Druckereikosten, Biiro, Porti,
Telefon/Telex, Verschiedenes 16.698.25 17.661.30
Einnahmen-Uberschuss am 31.12.1980 8.485. —
Einnahmen-Uberschuss am 31.12.1981 1.387.30
50.176.35 50.176.35 52.984.60 52.984.60
31.12.1981
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1980 1981
Actif Passif Actif Passif
Avoir Banca Popolare Svizzera 24.406.85 26.947.70
Contributions fédérales 23.50 - —
Actifs transitoires 4.436.— 3.916.95
Passifs transitoires —— 611.—
Fortune au 31.12.1980 28.866.35
Fortune au 31.12.1981 30.253.65
28.866.35 28.866.35 30.864.65 30.864.65
Fortune
1980 1981
sFr. sFr. sFr. sFr.
Fortune au 1.1.1980 20.381.35
Fortune au 1.1.1981 28.866.35
Excédent de recettes 1980 8.485. —
Excédent de recettes 1981 1.387.30
Fortune au 31.12.1980 28.866.35
Fortune au 31.12.1981 30.253.65

28.866.35 28.866.35

30.253.65 30.253.65

31.12.1981
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Walter Suter, Secrétaire général




Bilanz

1980 1981
Aktiven Passiven Aktiven Passiven
Guthaben Schweiz. Volksbank 24.406.85 26.947.70
Eidg. Steuerverwaltung 23.50 - —
Transitorische Aktiven 4.436. — 3.916.95
Transitorische Passiven —— 611.—
Vermogen am 31.12.1980 28.866.35
Vermodgen am 31.12.1981 30.253.65
28.866.35 28.866.35 30.864.65 30.864.65
Vermégen
1980 1987
SFr. sFr. sFr. SFr.
Vermogen am 1.1.1980 20.381.35
Vermogen am 1.1.1981 28.866.35
Einnahmen-Uberschuss 1980 8.485. —
Einnahmen-Uberschuss 1981 1.387.30
Vermogen am 31.12.1980 28.866.35
Vermogen am 31.12.1981 30.253.65
28.866.35 28.866.35 30.253.65 30.253.65

31.12.1981

Walter Suter, Generalsekretar
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Annexe Il
Rapport des vérificateurs aux comptes

a l'intention de I'Assemblée Générale de I’'Union Internationale d’Associations de Propriétaires de
wagons particuliers.

En notre qualité de vérificateurs aux comptes de I'Association Suisse de Propriétaires d’Embranchements
Particuliers et de Wagons Privés, nous avons examiné les comptes de I'UIP pour I'exercice 1981 a la suite de quoi
nous avons établi le présent

Rapport

Sur la base des piéces justificatives, nous avons controlé toutes les recettes et toutes les dépenses qui sont
régulierement tenues dans le livre de caisse et celles-ci ont été soumises dans la mesure du possible, 3 un
contrdle matériel.

L’exercice 1981 boucle avec un excédent de recettes de sFr. 1.387.30. Cette somme doit étre ajoutée de la
fortune de sFr. 28.866.35 au 31.12.1980 qui augmente au 31.12.1981 & sFr. 30.253.65.

Voici le détail des dépenses et recettes:

Dépenses Recettes
sFr. SFr.
Cotisation des membres 51.170.—
Intéréts bruts sur compte 776600/0
de la Banque Populaire Suisse, Lugano 682.50
Ventes d'imprimés 1.132.10
Achat d’'imprimés UIC 1.174.75
Frais Assembiée Générale —.—
Frais d'experts 25.158.75
Frais d’interpréte 7.602.50
Frais d'imprimérie, frais de bureau, poste, téléphone, télex, divers 17.661.30
Excédent de recettes 1.387.30
52.984.60 52.984.60

Nous avons constaté que la comptabilité est tenue avec exactitude. Nous vous proposons d’approuver les
comptes de I'exercice 1981 et de donner décharge a I'administration gérante.

Schweizerhalle et Genéve, le 21 avril 1982
Les réviseurs

signé: H. Wiedemann signé: U. Hegi
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Anlage

Revisoren-Bericht

Zu Handen der Generalversammlung der Internationalen Union von Verbinden der Privatgiiter-
wagen-Besitzer

Als Rechnungsrevisoren des Verbandes Schweizerischer Anschlussgeleise- und Privatgiiterwagen-Besitzer ist
uns die Jahresrechnung 1981 der UIP vorgelegt worden. Wir erstatten hiermit wie folgt

Bericht

Auf Grund der Belege haben wir sémtliche Einnahmen- und Ausgabenposten des ordnungsgemass gefiihrten
Kassabuchs kontrolliert und sie, soweit moglich, einer materiellen Priifung unterzogen. Das Geschéftjahr 1981
schliesst mit einem Einnahmen-Uberschuss von SFr. 1.387.30 ab.

Dieser Betrag ist dem Vermégen per 31.12.1980 von SFr. 28.866.35 hinzuzufiigen, was per 31.12.1981 ein
Vermdgen von SFr. 30.253.65 ergibt.

Nachstehend die einzelnen Einnahmen- und Ausgabenposten:

Ausgaben Einnahmen
SFr. SFr.
Mitgliederbeitrage 51.170.—
Bruttozins fir 1981 auf Konto Nr. 776600/0
bei der Banca Popolare Svizzera di Lugano 682.50
Verkauf von Drucksachen 1.132.10
Ankauf von Drucksachen UIC 1.174.75
Spesen Generalversammlung ——
Expertengelder 25.158.75
Dolmetscher 7.602.50
Druckereikosten, Biiro, Porti, Telefon/Telex, Verschiedenes 17.661.30
Einnahmen-Uberschuss 1.387.30
52.984.60 52.984.60

Wir stellen fest, dass die Buchhaltung sorgfaltig gefiihrt ist. Wir beantragen die Genehmigung der Jahres-
rechnung 1981 unter Décharge-Erteilung an die Geschéaftsfithrung.

Schweizerhalle und Genf, den 21. April 1982
Die Revisoren

H. Wiedemann U. Hegi
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Annexe lll Anlage
LISTE DES MEMBRES Année Nombre MITGLIEDERVERZEICHNIS
de I'admission de wagons P
Eintrittsjahr Anzahl P Wagen
Allemagne 1950 43.067 Deutschland
Vereinigung der Privatglterwagen Vereinigung der Privatgiiterwagen-
Interessenten VPI, Interessenten VPI
Schillerstrasse 20, 4000 Disseldorf Schillerstrasse 20, 4000 Disseldorf
Autriche 1950 2.870 Oesterreich
Verband der Privatgiiterwagen- Verband der Privatglterwagen-
Interessenten VPI, Opernring 7, Interessenten VPI, Opernring 7,
1010 Vienne 1010 Wien
Belgique 1950 1.891 Belgien
Fédération des Entreprises Fédération des Entreprises
de Belgique, 4 rue Ravenstein, de Belgique, 4 rue Ravenstein,
1000 Bruxelles 1000 Briissel
«LOMATFER» 697 «LOMATFER»
Union Professionnelle 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 7.880 Spanien
Liga de Propietarios de Vagones Liga de Propietarios de Vagones
de Espana, Victor Pradera 30, de Espana, Victor Pradera 30,
Madrid-8 Madrid-8
France 1950 56.500 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
5bis rue de Madrid, 75008 Paris 5bis 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 la Boétie, 75008 Paris
Grande-Bretagne 1966 4.399 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 700 Holland
EVO, Algemene Verladers- en EVO, Algemene Verladers- en
Eigen Vervoer Organisatie, Eigen Vervoer Organisatie,
Kadelaan 6, Postbus 350, Kadelaan 6, Postbus 350,
2700 AJ Zoetermeer 2700 AJ Zoetermeer
Italie 1950 6.610 Italien
ASSOQCARRI, Associazione Titolari ASSOCARRI, Associazione Titolari
Carri Ferroviari, Via Fabio Filzi 27, Carri Ferroviari, Via Fabio Filzi 27,
20124 Milan 20124 Mailand
Maroc 1958 338 Marokko
Association Professionnelle des Association Professionnelle des
Propriétaires et Usagers de Wagons Propriétaires et Usagers de Wagons
industriels au Maroc, ¢/o Sinatra, Industriels au Maroc, ¢/o Sinatra,
Casablanca Casablanca
Suede 1953 2.395 Schweden
Svenska Privatvagnforeningen, Svenska Privatvagnféreningen,
Sveavagen 21, 11134 Stockholm Sveavigen 21, 11134 Stockholm
Suisse 1950 6.223 Schweiz
Association Suisse de Propriétaires Verband Schw. Anschlussgeleise-
d’Embranchements Particuliers und Privatglterwagen-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-Réservoirs, de Wagons-Réservoirs,
7 rue du Mont-Blanc, 1201 Genéve 7 rue du Mont-Blanc, 1201 Genf
Total des wagons P Total der P-Wagen,
affiliés a 'UIP 133.570 die der UIP per 1. Januar 1981

au 1er janvier 1981

angeschlossen sind
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Assemblée générale constituante de I'UIP Président Secrétaire général
Konstituierende Generalversammlung der UIP  Président Generalsekretar
1950 Attisholz 17/18 avril U. Sieber W. Kesselring
Assemblées générales ordinaires de I'UIP

Ordentliche Generalversammiungen 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 6 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. Korfgen 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 Monte-Carlo 15 juin

1979 Salzbourg 21 juin

1980 Liege 19 juin J.M.B. Gotch W. Suter
1981 Zurich 5 juin
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