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Rapport de gestion pour 1982

. Préambule

Au cours de I'histoire, rares sont les périodes qui,
semblables a celle que nous vivons actuellement,
se sont caractérisées par une situation économi-
que si défavorable pour I'Europe tout entidre et sur
une durée si prolongée.

Il est inutile de reprendre, cetta année, les mémes
commentaires qu'en 1982 concernant ['état
depressif du monde industriel occidental: notre
mission consiste & transporter les produits de base
dont la propre crise est, obligatoirement, la prélude
de la nétre,

Encore convient-it d"attirer I’attention sur certains
aspects positifs de la situation présents et d’en
tirer les lecons nécessaires pour une meilleure ges-
tion a venir de nos entreprises. Pendant les pério-
des de récession, c'est effectivement la gestion
qui est la premiére mise & I'épreuve, mais si nous
savons surmonter nos difficultés actuelles, nous
en sortirons renforcés par les expériences enregis-
trées et les efforts qu'il nous aura fallu déployer.

Les technologies modernes des chemins de fer et
des autcrités de surveillance qui nous touchent
journaliérement permettent d’amples contréles
efficaces. C'est la raison pour laquelle les parcs de
wagons sont, de plus en plus, contrélés séveére-
ment. La conséquence en est la disparition de cer-
tains matériels obsolétes.

Toutes les conséquences n’en sont, cependant,
pas négatives: I'intérét que portent les chemins de
fer a ce que les besoins des marchés soient satis-
faits par des wagons modernes et bien adaptés,
fournis aussi par des propriétaires privés, témoigne
de I'importance méme du wagon de particulier. La
méme remarque ressortait du Colloque internatio-
nal, arganisé par I'Institut du Droit Internationale
des Transports {IDIT) 4 Rouen en mars 1982, dont
le théme portait sur la situation juridique des
wagons de particuliers.

L'UIP a assisté & cette importante réunion et parmi
toutes les communications fort intéressantes des
experts juridiques des différents réseaux euro-
peéens et américains, la conclusion du juriste ayant
resumé les débats fut particuligrement frappante:
elle soulignait I"absence quasi totale de précédents
dans la jurisprudence du wagon de particulier, et
ceci grace aux relations efficaces et exemplaires
entre chemins de fer et titulaires. Ce modéle de
compréhension mutuelle et dd, sans aucun doute,
aux liens créés par notre Groupe de travail avec
F'UIC et a I'esprit de cordiale coopération.

Si cet excellent esprit peut &tre assorti de stabilité
et d'une politigue claire de la part des gouverne-
ments qui, dans chaque pays, soutiennent le che-
min de fer, I'avenir de notre industrie peut étre

envisagé avec confiance, malgré la récession sus-
ceptible de ralentir notre expansion.

Pour obtenir une plus grande efficacité de nos éco-
nomies nationales vers I'an 2000, la canstruction
de matériel nouveau et moderne serait nécessaire.
H faudrait, cependant, pour réussir, de la stabilité
et des structures solides, ce qui permeattrait la mise
a disposition des capitaux nécessaires,

Au cours de {"année 1982, les experts, délégués
par les Socidtés des pays membres de notre Union,
se 80Nt & nouveau remarguablement acquittés de
leurs taches. Le rapport qui suit en est la preuve
patents.




Geschaftsbericht fiir 1982

l. Vorwort

Im Laufe der Geschichte sind die Zeitabschnitte
selten, die sich — ahnlich demjenigen, den wir zur
Zeit erleben — durch eine so lange andauernde un-
giinstige Wirtschaftslage in ganz Europa kenn-
zeichneten,

Es erlbrigt sich, dieses Jahr die Kommentare von
1982 in bezug auf den Tiefstand der westlichen In-
dustriewelt zu wiederholen; unsere Aufgabe be-
steht darin, die industriellen Basisprodukte zu
transportieren. Eine Krise in diesen Wirtschaftsbe-
reichen ist jeweils nur der Auftakt zu einer Krise in
unserem Transportsektor.

Gewisse positive Aspekte der heutigen Situation
missen trotz allem erwihnt werden, um daraus fir
eine bessere zukunftshezogene Verwaltung unse-
rer Unternehmungen eine Lehre zu ziehen. Zeiten
der Rezession stellen in erster Linie die Bewdh-
rungsprobe der Geschaftsfihrung dar. Werden je-
doch die gegenwartigen Schwierigkeiten, dank un-
seren Erfahrungen und Anstrengungen, gemei-
stert, so wird eine Starkung unserer Unternehmun-
gen nicht ausbleiben.

Die modernen Technologien der Eisenbahnen so-
wie der behardlichen Organisationen, die uns tag-
lich beschéaftigen, erméglichen eine sehr breit gefa-
cherte und wirksame Kontrolle. Deshalb untersu-
chen und prifen die einzelnen Bahnverwaltungen
die Wagenparks mit vermehrter Strenge. Dies hat
zur Folge, dass veraltetes Material ausscheidet.

Nicht alle Konsequenzen sind jedoch negativ: das
Interesse, das die Eisenbahnen den Mérkten zu-
wenden, um diese mit modernem und bestens ge-
eignetem Wagenmaterial, das auch durch «P»-
Wageneigentimer gestellt wird, zu versehen, be-
zeugt die eigentliche Bedeutung des «P»-Wagens.
Gleichlautende Erklarungen waren am internatio-
naien Kolloguium des Institut du Droit International
des Transports {IDIT) in Rouen vom Marz 1982 zu
héren, dessen Thema dem Rechtsstatus des «P»-
Wagens gewidmet war.

Die UIP hat an dieser bedeutenden Tagung teilge-
nommen. Von allen dusserst interessanten Vortra-
gen juristischer Experten der verschiedenen euro-
paischen und amerikanischen Eisenbahnverwal-
tungen war die Zusammenfassung des Schlussre-
feranten besonders bedeutsam: sie unterstrich das
fast ganzliche Fehlen von Prézedenzfallen in der
Rechtssprechung des «P»-Wagens, dies dank dem
wirksamen und beispielhaften Verhiltnis zwischen
den Eisenbahnverwaltungen und den Einstellern.
Dieses Beispiel der gegenseitigen Verstdndigung
ist ohne Zweifel das Resultat der guten Beziehun-
gen und freundschaftlichen Zusammenarbeit zwi-
schen unserer Arbeitsgruppe und der UIC,

Wenn, nebst dem ausgezeichneten Geist, Stabilitét
und eine klare Verkehrspolitik der Regiarungen,
welche die Eisgnbahn in jedem Land unterstitzen,
vorhanden sind, wird man der Zukunft vertrauens-
voll entgegenblicken kdnnen, dies trotz der derzeit
rezessionsbedingten Verlangsamung unserer Ex-
pansion.

Zur Erreichung einer grésseren Wirksamkeit unse-
rer nationalen Volkswirtschaften bis hin zum Jahr
2000 wirde neues, modernes Wagenmaterial be-
nétigt. Voraussetzung hierflr waren Stabilitdt und
solide Strukturen, die die Bereitstellung des not-
wendigen Kapitals erlauben wirde.

Im Verlaufe des Jahres 1982 haben die durch die
Gesellschaften der Mitgliederlander unserer Union
delegierten Experten ihre Aufgabe wiederum be-
merkenswert erfililt; der nachfolgende Rapport ist
der offensichtliche Beweis daf{r.



Il. Rapport d'activités de I'UIP

INTRODUCTION

Tout d’abord, une heureuse constatation: la coopé-
ration avec I'UIC a continué 3 se développer dans
un esprit ouvert et amical pendant toute I'année.

Le Groupe de travail UIC compte une délégaticon
supplémentaire: celle de la RENFE que nous som-
mes trés heureux d'accueillir.

TRAFIC TRANSMANCHE
Trafic ferroviaire comprenant une courte distance
en mer

a) Madification et nouvelle rédaction des fiches
UIC 503. {Conditions pour la construction et
I'immatriculation des wagons ferry-boats)

La refonte de la fiche UIC 503 est terminée. |l con-
vient de noter que quelques simplifications concer-
nant I'admission des wagons «P» pour le trafic
avec I’Angleterre ont été obtenues. La pleine réci-
procité dans les procédés n’a, malheureusement,
pas été réalisable. (En effet, les wagons BR n'ont
pas besoin d’une admission préalable de la part des
Chemins de fer continentaux).

Si, a I'avenir, les titulaires rencontraient des diffi-
cultés, il conviendrait de les signaler a leur associa-
tion nationale.

b) Augmentation de la vitesse des trains marchan-
dises en Angleterre, a partir du 1.1.83, a 100
km/h

Par suite d'un arrété du Ministére des transports
britannique et en raison de I'introduction générale
du systéme TEEM {Speedlink} sur leur réseau ferro-
viaire, & partir du 1.1.83, ies Chemins de fer britan-
niques (BR) font savoir que les wagons ferry-boats
devront é&tre aptes & circuler & la vitesse de
100 km/h (signe «S» ou «85» & condition gue la
limite de charge de ces regimes ne soit pas dépas-
séa).

Les wagons ne rempiissant pas ces conditions ne
peuvent étre acceplés au transport que sur autori-
sation préalabie des BR. Pour ces envois, il est fixé
un délai de livraison supplémentaire de 7 jours. Les
autorisations doivent étre demandées au service
compétent du Département commercial marchan-
dises du réseau national intéressé ou encore direc-
tement & Londres,

soit par téléphone 01.387 4702,
soit par télex 269295 BRHQ EURCRAIL
LONDON.,

¢) Transport des marchandises dangereuses en
wagons ferry-boats (RID)
{Parcours maritime court}

Cette affaire a déja été traitée, a plusieurs reprises,
au cours des années passées. La derniére réunion
a eu lieu du 3 au 5.11.82 a Paris.

Les délégués officiels du gouvernement britanni-
gue ont essayé d’introduire, pour le trafic «trans-
manche» {court parcours maritime), des prescrip-
tions juridiques unilatérales pour le RID.

La plupart des Etats europgens étaient contre la
propoesition britannigue. 1l a €té décide d’'élaborer
une réglementation pour tous les transports com-
prenant «un court parcours maritime». Cette régle-
mentation devrait étre valable, en méme temps,
pour la voie ferrée et la route (RID/ADR]).

Les détails importants ci-aprés seront a observer
lors de futures discussions,

1} IMO {International Maritime Organisation} a, jus-
qu’aujourd'hui, malheureusement refusé sa col-
laboration, bien qu’elle scit nécessaire,

2) L'Angleterre insiste p. ex. sur le montage obliga-
toire des soupapes de surpression dans tous les
cas ol le RID prévoit I"application facultative.
Les futurs pourparlers tendront & étudier, puis a
proposer des solutions acceptables.

3) Situation des wagons ferry-boats «transman-
che»: On peut dire, en général, gue la capacité
des ferry-boats est insuffisante. |l est vrai que,
ces derniéres annees, le trafic a subi des effets
né&égatifs et, par conséquent, la situation com-
merciale a éte détériorée. Heureusement, les
efforts du coté BR, pour améliorer la situation,
continuent.

ECHANGE DE VUES SUR LES RELATIONS ENTRE
L'UIC ET L'UIP ET SUR LES CONCLUSIONS DU
COLLOQUE DE L'IDIT DE MARS 1982 INTITULE
«SITUATION JURIDIQUE DES WAGONS DE PAR-
TICULIERS»

L'UIP a rappelé gue, depuis sa création, remontant
a plus de trente ans, sa collaboration avec I'UIC a
favorisé le développement des parcs de wagons
«P» et I'accroissement notable des trafics ferro-
viaires nationaux et internationaux nécessitant
I"'utilisation de matériels spécialisés.

Cette collaboration, fructueuse & la fois pour les
chemins de fer et les titulaires, a nécessité un
effort constant des deux Unions pour élabarer,
mettre en application et, lorsque cela s’est avéré
nécessaire, pour amender les textes définissant les
droits et les obligations des parties.

D’importantes étapes ont €té ainsi franchies, parmi
lesquelles il convient de citer plus spécialement
I'accord «Chemin de fer/titulaire», la participation
effective de représentants de I'UIP dans des orga-
nes de travail UIC et le dépannage de wagons «P»
au moyen de piéces unifiées appartenant au che-
min de fer,

Toutes ces institutions ont donné et continuent de
donner de bons résultats, dans la mesure o0 les
textes sont appligués sans perdre de vue les motifs
de leur existence, ni I'esprit dans lequel ils ont été
congus.

Cr, PUIP a I'impression que, depuis quelgue temps,



Il. Bericht iiber die Arbeit der UIP

EINLEITUNG

Zuerst eine glickliche Feststellung: Die Zusam-
menarbeit mit der UIC hat sich wahrend des gan-
zen Jahres weiterhin sehr positiv und erfreulich
entwickelt.

Die UIC-Arbeitsgruppe wurde durch die zusétzliche
Delegation erweitert: diejenige der RENFE, die wir
mit Freude aufnehmen.

VERKEHR UBER DEN ARMELKANAL
{Eisenbahniransporte, in welchen eine kurze
Seestrecke eingeschlossen ist)

a) Abdnderung und Neufassung der UIC-Merkblat-
ter 503 (Bedingungen fiir den Bau und die Ein-
stellung von Ferryboat-Wagen)

Die Uberarbeitung des UIC-Merkblattes 503 ist ab-
geschlossen. Einige Vereinfachungen in bezug auf
die Zulassung von «P»-Wagen fir den England-
Verkehr wurden durchgesetzt. Eine vollwertige
Gleichbehandlung in den Verfahren wurde leider
nicht errgicht. (Tatsdchlich bediirfen die BR-Wagen
keiner vorherigen Zulassung von seiten der konti-
nentalen Bahnverwaltungen).

Sollten in Zukunft in diesem Bereiche flr die Ein-
steller Schwierigkeiten auftreten, wire der betr.
nationale Verband zu verstandigen.

b} Erhfhung der Giiterzugsgeschwindigkeit
in Grossbritannien ab 1.1.83 auf 130 km/h

Gestatzt auf eine Anordnung des britischen Trans-
portministeriums, teilen die britischen Eisenbahnen
{BR} mit, dass in Anbetracht der generellen Einfih-
rung des TEEM-Systems {Speedlink} in Grossbri-
tannien ab 1.1.83 die Fahrbootwagen {bahneigene
und Privatwagen) fur eine Fahrgeschwindigkeit
von 100 km/h tauglich sein missen {Zeichen «5»
oder «5S» bzw. Einhaltung der entsprechenden
Lastgrenze).

Wagen, die diese Bedingung nicht erfullen, kdnnen
nur nach vorheriger Génehmigung durch die BR zur
Beférderung angenommen werden. Diese Sendun-
gen unterliegen einem Zuschlag zur reglementari-
schen Lieferfrist von 7 Tagen. Gesuche zur Einho-
Ilung der Genehmigung bei den BR sind an den zu-
stdandigen Kommerziellen Dienst fir den Giterver-
kehr der interessierten nationalen Verwaltung zu
richten, allenfalls direkt in London:

entweder fernmindlich 01.387 4702
ocder fernschriftlich 269295 BRHQ EURORAIL
LONDON

¢) Transport gefihrlicher Giiter in Ferryboat-
Wagen (RID)

Diese Angelegenbeit wurde wdhrend der vergan-
genen Jahre schon verschiedentlich behandeit. Die
letzte Sitzung fand vom 3.-5.11.82 in Paris statt,

Die offiziellen Vertreter der Regierung Grossbritan-
niens versuchten, eine einseitige juristische Rege-

lung fiir den Armelkanal-Verkehr (kurze Seestrecke)
flir das RID durchzusetzen.

Die Mehrheit der européischen Staaten war gegen
den britischen Vorschlag. Es wurde beschlossen,
eine allgemein glitige Regelung fiir affe Transporte,
in welchen «eine kurze Seestrecke» eingeschios-
sen ist, auszuarbeiten. Diese Regelung sollte
gleichzeitig fur Schiene und Strasse massgebend
sein {RID/ADR).

Folgende wichtige Details sind bei zukinftigen Ver-
handlungen zu beachten:

1) Die IMO {International Maritime Organisation}
hat leider bis jetzt ihre Mitarbeit verweigert, ob-
wohl sie erwiinscht wire.

2) England besteht z.B. auf dem obligatorischen
Einsatz von Uberdruckventilen in all jenen Fil-
len, wo geméss RID eine fakultative Anwen-
dung maoglich ist.

Es ist eine Frage der zuklnftigen Verhandlun-
gen, welche Lésung letztlich gefunden wird.

3) Situation der Ferryboat-Wagen «Transmanche»:
Man kann generell festhalten, dass die Kapazi-
tat der Fahrschiffe ungentgend ist. Sicher ist,
dass in den vergangenen Jahren der Verkehr mit
negativen Faktoren belastet war und demzufol-
ge eine Verschlechterung der kommerzielien
Seite eintrat. Gllcklicherweise gehen die Be-
mihungen der BR um eine Verbesserung der La-
ge vorwarts.

MEINUNGSAUSTAUSCH UBER DIE BEZIEHUN-
GEN ZWISCHEN UIC UND UIP SOWIE UBER DIE
SCHLUSSFOLGERUNGEN DES IDIT-KOLLOQUI-
UMS VOM MARZ 1982, «DIE RECHTSSTELLUNG
DER “P’"-WAGEN»

Die UIP erinnerte daran, dass seit ihrer Griindung
vag mehr als 30 Jahren die Entwicklung des «Px»-
Wagenparks und damit die betrachtliche Zunahme
der nationalen und internationalen Schienentrans-
porte mit Wagenmaterial der Sonderbauart durch
ihre Zusammenarbeit mit der UIC erheblich gefor-
dert wurde.

Diese sowohl fir die Eisenbahn als auch fur die Ein-
steller fruchtbare Zusammenarbeit setzte voraus,
dass die beiden Verbinde sténdig bemiht waren,
die Texte, in denan die Rechte und Pflichten der
beiden Parteien festgelegt werden, zu erstelien,
anzuwenden und gegebenenfalls zu dndern.

Es wurden bedeutende Fortschritte erzielt. Dazu
gehdren unter anderem der Abschluss des Abkom-
mens «Eisenbahn/Einsteller», die effektive Beteili-
gung von Vertretern der UIP in Arbheitsgremien der
UIC und die Reparatur von «P»-Wagen mit eisen-
bahneigenen «U»-Teilen.

Diese Zusammenarbeit zeigte und zeigt gute Er-
gebnisse, sofern die Texte Anwendung finden, oh-
ne dass dabei die Griinde fir ihr Bestehen und die
Gesinnung, aus der heraus sie entstanden sind,
ausser acht gelassen werden.




il se manifeste une certaine tendance a faire de
I'exegése de ces textes pour en tirer un profit
egoiste ou a en limiter la portée ou, enfin, a ne pas
les appliguer du tout. Cet état d’esprit semble
affecter les relations non seulement entre chemins
de fer et titulaires, mais également entre partenai-
res relevant d'une méme Union.

L'exemple le plus caractéristique de cette évolu-
tion est I'augmentation des intérpretations erron-
nées auxquelles donne lieu I'accord «Chamin de
fer/titulaire» — I'une des bases les plus solides de
la collaboration UIC/UIP — et qui contraignent &
apporter chaque fois plus de précisions dans les
textes.

Etant donné que le montage de cet accord a été
possible au prix d'importantes concessions réci-
progues et de sérieuses difficultés d'ordre juridi-
que, il est certain que toute modification apportée
a l'un des éléments qui le composent risgue
d’avoir, de proche en proche, des répercussions
sur tous les autres et de compromettre la solidarité
de I'ensemble, ce qui irait inévitablement & 'encon-
tre des intéréts de I'UIC et de I'UIP.

Les avantages indéniables de {'accord «Chemin de
fer/titulaire» ont d'ailleurs été reconnus au cours
du colloque de I'lnstitut du droit international des
transports (IDIT} des 11 & 12 mars 1982 sur la
«Situation juridique des wagons de particulierss»,
comme en témoigne |'extrait ci-aprés du rapport de
synthése:

““Quand il s'agit de dommages causés par le
wagon, on trouve, dans tous les pays, une situa-
tion juridique... «facile», car, dans tous les cas, on
a entendu que la solution était claire, nette et
rapide & formuler.

Prenons le cas, par exemple, d’un dommage causé
4 un tiers, & un passant sur la voie ferrée, 4 un
wagon d'un autre tituiaire.

Dans ce cas, les réseaux ont simplifié la réponse en
se portant responsables a |"égard du tiers et méme
en allant jusqu‘a dire qu’ils n"exerceraient pas leurs
recours centre le titulaire du wagon. C'est, juridi-
quement, un systéme plein d'intérét et une impor-
tante innovation que ce statut fait surgir, car, dans
toutes les réunions de I'IDIT, combien de fois n'a-t-
an entendu dire qu’un assureur ne peut pas renon-
cer & ses recows. Qr, le chemin de fer gui, ici,
assure cette garantie ou la fait assurer ne manque
pas d'annoncer gu’il renoncera au recours contre le
titulaire,

C’est une facon d'arriver a éponger les dommages
sans faire naitre un contentieux parasitaire et ex-
cessif. Bien s0r, dans les tarifs, dans les prix d’utili-
sation des wagons de particuliers, ce service doit-il
recevoir sa contrepartie quelgue part, mais cette
charge est diluée sur la totalité des wagons et, par-
la méme, doit &tre économiquement trés supporta-
ble et méme, probablement, assez infime par rap-
port au codt total d'exploitation des wagons’”.

L'UIP a estimé, en conclusion, que tout devait &tre

a

mis en oeuvre pour renforcer les liens entre les
deux Unions. Elle a suggéré, a cette fin, que les
grands principes de cette coopération, compte
tenu de la complexité de la situation actuelle,
soient réaffirmeés.

La déclaration de I'UIP a été suivie d’un débat sur
les anomalies dans I'application des régles établies
et sur les divergences d’interprétation des textes
en vigueur gui, par leur répétition, pourraient &tre
I"'amorce d'une dégradation des relations entre
chemins de fer et titulaires,

REVISION EVENTUELLE DES DISPQSITIONS DU
POINT 1I.2 DE LA FICHE UIC N° 433 (ART. 9 DE
L‘AIDE-MEMOIRE)

«WAGONS A ACCORD SPECIAL»

Les dispositions de I'actuel point Il de la fiche UIC
n® 433 ont été adoptées, par la Commission Com-
merciale d"avril 1979, sur proposition de la réunion
commune UIC/UIP et mises en application fe ler
janvier 1980,

Leur création répondait a des préoccupations de
deux ordres:

— nécessité de deéfinir une catégorie de matériels
qui, de I'avis de I'UIC et de I'UIP, relévent tradi-
ticnnellement — de par leur spécialisation & cer-
tains trafics — du domaine des wagons de parti-
culiers et doivent, aprés leur immatriculation,
étre admis d’office comme tels au service inter-
national par tous les réseaux, sans exception;

— pour les autres matériels (et notamment ceux
gui, malgré une certaine spécialisation, sont
semblables aux wagons courants du chemin de
fer}), souci de laisser a chague réseau le soin de
décider s’il peut — compte tenu de son intérét
propre — les admettre comme wagon «P» au
service international.

A l'usage, sile pointll, &8 1, de la fiche UIC n® 433,
qui correspond & la premiere préoccupation évo-
quee ci-dessus, n'a pas soulevé de difficultg, il
n'en a pas été de méme pour I"application du point
Il, §2, gui se rapporte a la deuxiéme préoccupa-
tion.

En effet, on constate assez souvent que des ré-
seaux tardent 4 donner suite ou donnent suite sous
certaines conditions contraignantes, ou ne don-
nent pas suite aux propositions d’accords particu-
liers qui teur sont faites par des réseaux immatricu-
lateurs, au titre du point Il, § 2, pour différents
types de wagons,

5il"'on considére les types de wagons ayant donné
lieu & des positions restrictives ou négatives, on
s‘apercoit qu’il ne s'agit pratiquement que de
matériels trés voisins, par leur nature, & ceux du
chemin de fer, mais, en méme temps, différents
d'eux par leurs dimensions, leur volume, leur
systéme de fermeture, leur suspension, ... qui, en
facilitant la manutention au chargement et au
déchargement, en augmentant le «confort» de la




Die UIP hat jedoch den Eindruck, dass diese Texta
seit einiger Zeit eine entweder egoistische oder
einschriankende Auslegung finden bzw. (berhaupt
nicht angewendet werden. Diese Haltung schadet
nicht nur den Beziehungen zwischen Eisenbahnen
und Einstellern, sondern auch denen zwischen
Partnern ein und desselben Verbandes.

Das bezeichnendste Beispiel flir diese Entwicklung
ist die Zunahme der falschen Auslegungen, zu de-
nen das Abkommen «Eisenbahn/Einsteller» — eine
der stirksten Grundlagen der Zusammenarbeit
UIC/UIP — Anlass gibt, was zu standigen Prazisie-
rungen der Texte fihrt.

Da das Entstehen dieses Ubereinkommens nur
durch grosse gegenseitige Konzessionen und nach
Uberwindung juristischer Schwierigkeiten maglich
war, steht fest, dass jede Anderung eines Elemen-
tes dieses Ubereinkommens Auswirkungen auf die
anderen Elemente nach sich zieht und damit der
Gesamtkomplex geschwécht werden kann, was
unweigerlich den Interessen der UIC und der UIP
zuwiderlaufen wirde.

Die unbestreitbaren Vorteile des Abkommens «Ei-
senbahn/Einsteller» wurden (brigens im Verlaufe
des Kollogquiums des Instituts fir internationales
Verkehrsrecht {IDIT), das am 11. und 12. Mérz
1982 (Gber ““Die Rechtssstellung des «P»-Wagens™
stattfand, festgestellt, wie aus dem nachstehen-
den Auszug des Syntheseberichtes hervorgeht:

““Wenn es sich um Schéaden handelt, die durch ei-
nen Glterwagen verursacht wurden, ist die
Rechtslage in allen Léndern.., «einfach», denn in
allen Fallen haben wir gehért, dass die Lésung klar,
gindeutig und rasch erfolgte.

Wenn zum Beispiel ein Schaden ginem Dritten, ei-
nem Passanten auf dem Bahniibergang, einem G-
terwagen eines anderen Einstellers zugeflagt wur-
de, haben die Bahnen die Antwort vereinfacht, in-
dem sie gegeniiber dem Dritten die Haftung Uber-
nehmen und sogar so weit gehen, auf ihr Rick-
griffsrecht gegenuber dem Einsteller zu verzichten.
Juristisch gesehen,ist dies ein sehr interessantes
System und ausserdem eine grosse Neuheit, denn
wie oft haben wir in den Sitzungen des IDIT horen
missen, dass das Versicherungsunternehmen
nicht auf sein Rickgriffsrecht verzichten kann. Die
Eisenbahn jedoch, die hier diese Haftung Gber-
nimmt oder sie Gbernehmen ldsst, geht so weit, an-
zuktindigen, dass sie auf den Rickgriffsanspruch
gegeniber dem Einsteller verzichtet. Auf diese Art
werden Schéaden chne ldstige oder Ubertriebene
Rechtsstreitigkeiten ausgeglichen. Nattlrlich muss
dieses Entgegenkommen in den Tarifen, in den Be-
nutzungsgebihren der «P»-Wagen seine Gegenlei-
stung finden. Diese Kosten werden jedoch auf alle
Wagen verteilt, womit sie wirtschaftiich sehr er-
traglich werden und wahrscheinlich sogar gegen-
Uber den Gesamtbetriebskosten der Glterwagen
kaum noch ins Gewicht fallen’.

Die UIP vertrat daher die Ansicht, dass alles in die
Wege geleitet werden misse, um die Bande zwi-

schen den beiden Verbinden zu stérken. Sie regte
daher an, dass die grossen Prinzipien dieser Zu-
sammenarbeit, im Hinblick auf die Komplexitit der
gegenwartigen Situation, erneut bestatigt werden.

Der Erklarung der UIP folgte ein eingehender Maei-
nungsaustausch Uber die falschlichen Anwendun-
gen der bestehenden Regeln und die unterschiedli-
chen Auslegungen der geltenden Texte, da eine
Haufung dieser Falle zu einer Verschlechterung der
Beziehungen «Eisenbahn/Einsteller» flihren kénnte,

EVENTUELLE UBERARBEITUNG DER BESTIM-
MUNGEN VON ZIFFER 1I.2 DES UIC-MERKBLAT-
TES Nr. 433 [ART. 9 DES MERKBUCHES)
«ABKOMMENSWAGEN»

Die Bestimmungen der derzeitigen Ziffer |l des UIC-
Merkblattes Nr. 433 wurden vom Ausschuss
«Kommerzielle Fragen» auf Vorschlag der Gemein-
samen Sitzung UIC/UIP im April 1379 verabschie-
det und traten am 1. Januar 1980 in Kraft.

Fur die Einfuhrung dieser Bestimmungen waren
zwei Uberlegungen ausschlaggebend:

— Es wurden Fahrzeugbauarten fesigelegt, die
nach Ansicht der UIC und der UIP aufgrund ihrer
Spezialisierung flr bestimmte Verkehre in den
Bereich der «P»-Wagen gehdren und nach ihrer
Einstellung von Amts wegen von allen Bahnen
zum internationalen Verkehr zugelassen sind.

— Fir die anderen Fahrzeuge {vor allem diejenigen,
die zwar eine gewisse Spezialisierung aufwei-
sen, jedoch den herkémmlichen bahneigenen
Wagen dhneln) sollte es jeder Bahn Uberlassen
werden, angesichts ihrer eigenen Interessen zu
entscheiden, ob sie diese Wagen als «P»-Wagen
zum internationalen Verkehr zulassen will.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass Zifferll, &1, des

UIC-Merkblattes Nr. 433, die der ersten Uberle-

gung Rechnung tragt, nie zu Schwierigkeiten An-

lass gab. Das gleiche giit jedoch nicht fir Ziffer I,

§ 2, die aus der zweiten Uberlegung heraus ent-

stand.

Ziemlich haufig wird namlich festgestellt, dass die

Bahnen den Vorschidgen zu Sonderabkommen sei-

tens der einstellenden Bahnen nach Zifferll, § 2,

flr verschiedene Wagenbauarten nur zdgernd, nur

unter bestimmten, schwer zu erfilllenden Bedin-
gungen oder Oberhaupt nicht stattgeben.

Betrachtet man die Wagenbauarten, die zu ein-
schrankenden oder negativen Antworten Anlass
gaben, so stellt man fest, dass es sich dabei fast
ausschliesslich um Fahrzeuge handelt, die von th-
rer Art her den eisenbahneigenen Wagen zwar &h-
neln, aber Unterschiede hinsichtlich Abmessung,
Fassungsvermdgen, Verschluss-System, Federung,
usw., aufweisen, Merkmale, die dazu beitragen,
die Be- und Entladevorgéange zu vereinfachen, gine
bessere Beférderung durch vorteilhaftere Ladun-
gen des Gutes zu gewadhrleisten und somit der
Schiene neue Kunden zu gewinnen, die sich sonst
nicht mit den bahneigenen Wagen herkdmmlicher
Bauart zufriedengeben wiirden.




marchandise en cours de transport, en autorisant
de meilleurs chargements, permettant d’amener au
fer de nouveaux trafics gui ne s’accomoderaient
pas de wagons «réseau» de type courant.

Or, il faut reconnaitre que les réseaux n’ont pas
toujours la possibilité de financer de tels matériels
et, sile trafic potentiel le justifie, ils ies admettent
sous le régime des wagons de particuliers, se fai-
sant ainsi relayer par |'investissement privé,

Dans ces conditions, il est certain que toute restric-
tion apportée 3 |'utilisation de ces wagons en
régime international risque de nuire au développe-
ment du trafic ferroviaire dans la mesure ol des
transports internationaux effectués dans de tels
wagons «P» sont susceptibles d’échapper au fer

faute de pouvoir emprunter certains réseaux.

L'VIP a souligné que les titulaires de wagons «P»,
soumis & des restrictions en trafic international,
sont également désavantagés par ces mesures qui
réduisent sensiblement la rentabilité de leurs inves-
tissements. Pour y remédier, I’'UIP souhaiterait que
les wagons ne relevant pas du point Il, § 1, de la
fiche UIC n° 433 et immatriculés par un réseau
comme wagon «P» ne puissent étre refusés par les
autres réseaux en trafic international, Elle se satis-
ferait, le cas échéant, de tout autre solution d’effet
équivalent.

Cette suggestion a donné lieu a un échange de
vues a l'issue duguel la réunion commune a décidé
la création d’un petit Groupe d’étude UIC/UIP qui
aura pour mission de rechercher — dans un esprit
aussi libéral que possible — une sclution conforme
aux intéréts respectifs des réseaux et des titulaires
et d'élaborer des propositions en vue de la réunion
commune UIC/UIP d’octobre 1983.

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

Acheminement accéléré des pigces de rechange
(RIV 3§ 24, n® 5.2.2)

Au cours de la réunion d'octobre 1981, I'UIP avait
attiré V'attention de I'UIC sur les retards qui sont
parfois apportés au dépannage des wagons «P»
par suite, entre autres, de la fenteur d’achemine-
ment des piéces de rechange non «U».

L'UIC avait demandé a I'UIP de faire une enquéte,
aupres de ses adhérents, en vue d’obtenir des pré-
cisions et des données statistiques sur ces retards
et de rechercher les moyens susceptibles d’amélio-
rer I'acheminement des piéces.

Au sujet de cette enquéte, I'UIP a produit, & titre
d’exemple, un relevé statistique, d'un seul pays
UIP, des retards constatés pendant une période
allant du 1.1. au 1.8.82. Ce releva, qui fait état de
wagons «P» immobilisés pendant de longues pério-
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des du fait de la lenteur des acheminements des
piéces de rechange, a été distribué en séance.

L'UIP a signalé que certains retards pouvaient pro-
venir d'une mauvaise utilisation de I'imprims
modele H, sur lequel les piéces n’étaient pas tou-
jours décrites avec la précision désirable.

A ce sujet, I'UIC a rappelé, & tous les réseaux, la
necessité de respecter scrupuleusement les pres-
criptions du paragraphe 24, n® 5.2, du RiV.

Eile a précisé que le RIV étudie periodiquement
I"oppartunité d'adapter le texte du modéle H en
fonction de I'évolution des techniques et des diffi-
cultés rencontrées et gu’il reste ouvert a toute sug-
gestion qui lui serait faite pour améliorer cet im-
primé.

L'étude de cette question continue. C'est surtout
I"UIC qui veut approfondir davantage ce probleme
et rassembler encore plus de détails.

DEMANDE D’INFORMATIONS SUR LES QUES-
TIONS D'ACTUALITE

Harmeonisation/normalisation des distributeurs de
freins

Etant donné qu'il existe, en Europe, plusieurs types
de freins, il en résulte des difficultés au plan inter-
national pour linterchangeabilité des différents
medéles en service,

L'UIF a demandé, en conséguence, s'il serait pos-
sible de réaliser une harmonisation au niveau euro-
péen gui consisterait 4 imposer un branchement de
distributeur normalisé permettant de passer d’un

type de frein a un autre sans difficuité.

L'UIC a fait savoir que la conception des distribu-
teurs ne permet pas de réaliser une piéce intermé-
diaire qui permettrait une telle interchangeabilita.
Pour sa part, la Sous-Commission «freinage» de
I'UIC a pris, en septembre 1982, la position sui-
vante:

"’les distributeurs modernes sont construits selon
le principe modulaire des éléments de montage. Ce
principe permet, pour un type donné, d'ajouter a
un élement constitutif de base et qui reste cons-
tant, des piéces différentes pour créer des appa-
reils répondant a des conditions d’utilisation diffé-
rentes. Il n"est pas possible ni envisagé de permet-
tre le remplacement rapide — et & moindres frais —
du distributeur d'un type de frein par le distributeur
d’un autre type de frein. Cependant, il est possible
d’utiliser, de facon banalisée, certains éléments du
frein, indépendamment du type de frein {par exem-
ple le cylindre de frein, le réservoir d’air, etc.). Les
cotes de raccordement de ces édléments constitu-
tifs sont indiquées dans la fiche UIC n® 542, «Pie-
ces de frein - Interchangeabilité»'’,

L’UIP a pris acte de cette situation, mais a regretté
que la conception des distributeurs ne permette
pas leur interchangeabiiité.




Tatsache ist jedoch, dass die Bahnen nicht immer
die Méglichkeit haben, derartige Wagen zu finan-
zieren. Sie Ubernehmen diese Wagen daher —
wenn das potentielle Verkehrsaufkommen dies
rechtfertigt — als «P»-Wagen, womit sie sich also
der Privatinvestitionen bedienen.

Unter diesen Umstanden ist es klar, dass eine ein-
schrinkende Behandlung dieser Wagen im interna-
tionalen Verkehr den Interessen der einstellenden
Bahnen und dem Eisenbahnverkehr insofern scha-
den kann, als der Schiene eventuell internationale
Verkehre mit diesen «P»-Wagen veriorengehen,
wenn bestimmte Leitungswege (ber bestimmte
Bahnen nicht benutzt werden kénnen.

Die UIP wies darauf hin, dass sich die diesen
Einschrankungen im internationalen Verkehr unter-
stehenden «P»-Wageneinsteller durch diese Mass-
nahmen benachteiligt fihlen, da dadurch die Wirt-
schaftlichkeit ihrer Investitionen erheblich ge-
schmaélert werde. Deshalb wiirde es die UIP be-
griissen, wenn alle Gliterwagen, die nicht unter die
Bestimmungen der Ziffer il, § 1, des UIC-Merkblat-
tes Nr. 433 fallen und die von einer Bahn als «P»-
Wagen eingestellt wurden, von den anderen Bah-
nen im internationalen Verkehr nicht zurlickgewie-
sen werden kdnnen. Die UIP wirde sich gegebe-
nenfalls mit jeder anderen Lésung, die die gleiche
Wirkung hat, begndgen,

Diese Anregung gab zu einem eingehenden Mei-
nungsaustausch Anlass, nach dem die Gemeinsa-
me Sitzung beschless, eine kleine Arbeitsgruppe
UIC/UIP zu bilden, die unter méglichst liberalen Ge-
sichtspunkten eine sowohl den Interessen der Bah-
nen als auch denen der Einsteller Rechnung tragen-
de Losung suchen und entsprechende Vorschlage
fur die Gemeinsame Sitzung UIC/UIP im QOktober
1983 ausarheiten soll.

ANWENDUNG DER REGELUNG UBER DIE VER-
WENDUNG VON VEREINHEITLICHTEN ERSATZ-
STUCKEN {UIC-MERKBLATT Nr. 433, ANLAGE,
ZIFFER 36, UND MERKBUCH, ARTIKEL 46)

RIV: § 24

Beschleunigte Beforderung von Ersatzstiicken
(RIV 8§24, Nv.5.2.2)

In der Sitzung vom Oktober 1981 wies die UIP die
UIC darauf hin, dass die Schadenbehebung an «P»-
Wagen manchmal unter anderem aufgrund der
langsamen Beférderung der Nicht-«U»-Teile verzi-
gert werde.

Die UIC hatte die UIP gebeten, eine Umfrage bei ih-
ren Mitgliedern zu veranlassen, um Préizisierungen
und statistische Daten liber diese Verzégerungen
einzuholen und Mittel zur beschleunigten Befdrde-
rung dieser Teile zu suchen.

Anhand dieser Umfrage legte die UIP als Beispiel ei-
ne statistische Aufstellung der Verspitungen im
Zeitraum vem 1.7. bis 1.8.82 eines einzigen UIP-
Landes vor, Diese Aufstellung der aufgrund der
langsamen Beférderung der «U»-Teile Giber langere

Zeitrdume hinweg stillstehenden «P»-Wagen wur-
de in der Sitzung verteiit.

Die UIP wies darauf hin, dass Verzégerungen durch
eine unrichtige Benutzung des Musters H entste-
hen kénnen, auf dem die Ersatzteile nicht immer
mit der erforderlichen Genauigkeit beschrieben
werden.

Die UIC machte alle Bahnen darauf aufmerksam,
dass die Vorschriften des § 24, Ziffer 5.2, des RIV
genau einzuhalten sind.

Sie gab ferner an, dass das RIV regelmissig unter-
sucht, ob der Text des Musters H angesichts der
technischen Weiterentwicklung und eventuell auf-
tretender Schwierigkeiten anzupassen ist und dass
ihm Apregungen zur Verbesserung dieses Vor-
drucks unterbreitet werden konnen,

Die Studien Uber diese Frage gehen weiter. Vor al-
lem die UIC will sich noch grindlich mit diesem
Prablem befassen und weitere Details erarbeiten.

INFORMATIONSANTRAG UBER AKTUELLE TECH-
NISCHE FRAGEN

Harmonisierung/Normalisierung der Steuerventile

Da es in Furopa mehrere Bremsbauarten gibt, erge-
ben sich fiir die Austauschbarkeit der verschiede-
nen in Betrieb befindlichen Bauarten, international
gesehen, Schwierigkeiten.

Die UIP fragte daher, ob es nicht méglich wire, auf
europaischer Ebene eine Harmonisierung durch
Normung des Steuerventilanschlusses anzustre-
ben, was den reibungsiosen Ubergang von einer
Bremsbauart zur anderen erméglichen wiirde.

Die UIC teilte mit, dass es die Konzeption der Steu-
erventile nicht zulasse, ein Zwischenstlick vorzu-
sehen, mit dem eine derartige Austauschbarkeit
maéglich wire.

Der UIC-Unterausschuss «Bremswesen» hat im
September 1982 folgends Stellungnahme abgege-
ben:

“Moderne Steuerventile werden heute nach dem
Baukastensystem gebaut., Dieses ist ein Konstruk-
tionsprinzip, bei dem innerhalb einer Bauart aus ei-
nem stets gleichbleibenden Grundbauteil mittels
wechselnder Anbauteile Gerédte fir die verschie-
densten Verwendungszwecke geschaffen werden
kénnen.

Es ist nicht méglich und auch nicht vorgesehen, am
Wagen das Steuerventil einer Bremsbauart gegen
das Steuerventil einer anderen Bremsbauart mit
geringem Aufwand schnell auszuwechseln.

Unabhéngig von einer bestimmten Bremsbauart ist
es jedoch méglich, verschiedene andere Bauteile
der Bremse {zum Beispiel Bremszylinder, Luftbe-
hélter, usw.} freizigig einzusetzen.

Die Anschlussmasse solcher Bauteile sind im UIC-
Merkblatt Nr. 542, «Bremsteile-Austauschbarkeits,
festgelegt’”,

Die UIP nahm diese Situation zur Kenntnis, bedau-




Tampons Domange-Jatret

Le tampon Domange-Jarret 4 compression hydros-
tatique d’etastomere a haute capacité d’absorption
{fiche UIC 536-1) équipe, & la SNCF, les wagons
affectés au transport des gaz liquéfiés sous pres-
sion ou de certains produits fragiles.

L*UIP scuhaite qu’en cas d’avarie d'un de ces tam-
pons & I'étranger, cette piéce puisse étre rempla-
cée par un tampon semblable.

L'UIC a indiqué que, conformement 3 ia fiche UIC
526-1, une telle opération est passible, & condition
que le tampoen soit remplacé par un tampon présen-
tant les mémes caractéristiques et que les deux
tampons de la méme extrémité du wagon soient du
méme type,

Augmentation, sur certains réseaux, des délais de
révision

L'UIP a fait part d'une disparité trop importante des
pas de révision établis par chague réseau et des
difficultés de faire coincider ces pas avec les pres-
criptions relatives a la révision de la superstructure
des wagons-citernes affectds au transport des
matiéres dangereuses.

L'UIC a précisé que les pas de révision adoptés
tiennent compte des régles d'entretien spécifiques
a chaque réseau.

Une étude est actuellement en cours pour essayer
d’harmoniser ces régles d'entratien, mais aucune
sofution n'est encore en vue.

Dans ces conditions, il est prématuré d'envisager
une étude tendant a atigner les contrdles périodi-
ques RBID sur les pas de révision fixés par les diffé-
rents réseaux.

Projet visant & fixer les révisions en fonction du
kilométrage parcouru

L'UIP a demandé des renseignements sur cette
question,

La SNCF a signalé gue son réseau avait élaboré un
projet dénommeé <«ESTER» (Entretien Suivant le
Travail Effectué Réellement) qui a pour but de
substituer I'entretien tenant compte de I'utilisation
réelle de chaque wagon a I'entretien au temps, a
qualité et sécurités égales et 3 des colits moindres.
Ce projet s’inscrit dans le cadre des applications
informatiques existantes.

L’utilisation de chaque wagon est caractérisée par
le travail réel effectué en France {parcours & vide et
a charge, tonnes-kilomatres, nombre de trans-
ports) et par un travail estimé a l'étranger, en
attendant I'échange de données prévu par la fiche
UIC 404-3.

L'étude de ce nouveau modale d’entretien inté-
resse essentiellement les wagons réseau SNCF et
pourra, aprés adaptation, étre étendu au parc des
wagons de particuliers.

De nouvelles investigations sont, toutefois, néces-
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saires, et ce projet ne pourra &tre effectivement
appliqué que dans plusieurs années.

TAXATION DES PARCOURS A VIDE DES WA-
GONS «P»

Cette question avait déja été posée, en octobre
1981, par I'UIP, qui souhaditait une non-taxation
des parcours & vide des wagons «P», et il n'avait
pas paru possible a I'UIC de lui résarver une suite
favorable.

L'UIP a indiqué gu’en proposant cette question,
gu’elle considére comme trés complexe, elle s'est
faite 'interpréte de plusieurs associations nationa-
les.

Pour I'UIC, aucun élément nouveau, permettant
d'orienter différemment la position des chemins de
fer sur cette gquestion, n'est intervenu depuis un
an.

L'UIC demeure donc trés attachée, conformément
au principe figurant dans I’ Aide-Mémoire, art. 89,
A, 1, 4 I'application d’une taxe de transport pour
les parcours & vide des wagons «P», et elle ne voit
pas, dans I'immédiat, les motifs qui pourraient I'in-
citer & modifier sa politique en la matiére.

L'UIP continuera a étudier cette guestion.

RELEVEMENT A 90 km/h DE LA VITESSE DES
TRAINS DE MARCHANDISES

Lors de la réunion UIC/UIP d‘octobre 1981, I'UIP
avait demandé & étre tenue au courant de I"évolu-
tion de cette guestion.

Le Comité de gérance de I'UIC, qui s’est réuni a
Madrid en novembre 1281, a abouti aux conclu-
sions ci-aprés sur le relévement de la vitesse maxi-
male des trains de marchandises du régime ordi-
nairg;

“Le Comité de gérance

— approuve le relévement 2 20 km/h de la vitesse
maximale des trains de marchandises en régime
ordinaire a partir du ler janvier 1990,

— margue son intérét 4 la mise en oeuvre de cette
mesure avant la date ci-dessus par des réseaux
formant un ensemble cohérent,

— demande a la Commission «Matériel et Trac-
tion» de fixer les mesures de circulation de ces
wagons et de suivre la question’,

La DB et la SNCF ont signé, le 15 mars 1982, un
accord pour le reldvement a 90 km/h de la vitesse
des trains de marchandises & partir du mois de mai
19886.

Le préambule de cet accord précise notamment;

«Afin d’améliorer la qualité du transport et pour lut-
ter plus efficacement contre la concurrence, ainsi
que pour accroitre la capacité des lignes et la pro-
ductivité des moyens utilisés, la DB et la SNCF ont
'intention de porter la vitesse limite des trains de




erte jedoch, dass die Konzeption der Steuerventile
keine Austauschbarkeit zulasst.

Dommange-Jarret- Puffer

Der Dommange-Jarret-Puffer mit hydrostatischem
Elastomer-Element und hoher Aufnahmeleistung
(UIC-Merkblatt Nr. 526-1} wird bei der SNCF fir
Wagen, die unter Druck verflissigte Gase und be-
stimmte zerbrechliche Giiter befdrdern, verwen-
det.

Die UIP winscht, dass dieser Puffer bei Beschadi-
gung im Ausland durch einen dhnlichen Puffer er-
setzt werden kann,

Die UIC wies darauf hin, dass dies laut UIC-Merk-
blatt Nr, 526-1 nur méglich sei, wenn der Puffer
durch sinen Puffer mit den gleichen Merkmalen er-
setzt wird und beide Puffer am gleichen Wagenen-
de die gleiche Bauart haben.

Verldngerung der Revisionsfristen bei bestimmten
Bahnen

Die UIP wies auf die zu unterschiedlichen Revi-
sionsfristen der Bahnen und die Schwierigkeiten ei-
ner Anpassung dieser Fristen an die Vorschriften
hinsichtlich der Untersuchung der Tanks der Kes-
selwagen fUr den Transport gefahrlicher Giter hin.

Die UIC prazisierte, dass die Revisionsfristen den
sperzifischen Unterhaltungsregeln der einzelnen
Bahnen angepasst seien.

Zurzeit wird untersucht, wie die Unterhaltungsre-
geln aufeinander abgestimmt werden kdnnen. Eine
Lésung zeichnet sich jedoch noch nicht ab.

Unter diesen Umstanden ist es verfriht, eine Un-
tersuchung Uber die Anpassung der regelmassigen
RID-Kontrollen an die Revisionsfristen der einzel-
nan Bahnen einzuleiten.

Vorhaben, die Revisionen auf die Laufleistungen
abzustellen

Die UIP ersuchte um Informationen Uber diese
Frage.

Der Vertreter der SNCF, der unter anderem flr die
Fahrzeugunterhaltung zustandig ist, teilte mit,
dass seine Bahn ein Projekt «ESTER» (Entretien
Suivant le Travail Effectué Réellement - Unterhal-
tung nach der tatsachlichen Laufleistung) erstellte,
bei dem die Unterhaltung, bei der der tatsidchlichen
Ausnutzung des Wagens Rechnung getragen wird,
an Stelle der zeitgebundenen Unterhaltung treten
soll, wobei Qualitdt und Sicherheit gleichbleiben,
die Kosten aber gesenkt werden. Dieses Vorhaben
gehdrt in den Rahmen der bereits vorhandenen
EDV-Anwendungen.

Die Benutzung jedes Wagens wird in Frankreich an
der tatsachlich erbrachten Leistung {Leer- und
Lastlaufe, Tonnen-Kilometer, Anzahl der Transpor-
te} und im Awusland an der — bis zum Austausch
der im UIC-Merkblatt Nr. 404-3 vorgesehenen Da-
ten — geschatzten Leistung gemessen.

Die Untersuchung dieses neuen Unterhaltungsmao-

delis betrifft vor allem die SNCF-eigenen Glterwa-
gen und kénnte nach entsprechender Anpassung
auf den Privatwagenpark ausgedehnt werden,

Neue Untersuchungen sind jedoch erforderlich, so
dass dieses Vorhaben effektiv erst in einigen Jah-
ren angewendet werden kann.

FRACHTBERECHNUNG FUR DEN LEERLAUF DER
uP»-WAGEN

Diese Frage wurde bereits im Oktober 1981 von
der UIP aufgeworfen, die eine Nichtiaxierung der
Leerlauffracht far «P»-Wagen anregte. Der UIC
war es damals nicht moglich, diesem Antrag statt-
zugeben.

Die UIP wies darauf hin, dass sie diese, ihrer An-
sicht nach sehr viglschichtige Frage im Namen
mehrerer nationaler Verbande stellte.

Fir die UIC ist in der Zwischenzeit kein neuer Tat-
hestand, der eine Anderung der Haltung der Eisen-
bahnen bewirken kdnnte, eingetreten.

Die UIC wird daher gemass dem Grundsatz des
Merkbuches, Art. 89, A, 1, weiterhin die Leerlauf-
fracht fir «P»-Wagen anwenden und sieht fir die
nachste Zukunft keinen Grund, ihre Politik in die-
sem Bereich zu andern.

Die UIP wird diese Angelegenheit weiterhin studie-
ren.

ANHEBUNG DER GESCHWINDIGKEIT DER GUTER-
ZUGE AUF 90 KM/H

Die UIP hatte in der Sitzung vom Qktober 1981 be-
antragt, Uber die Weiterentwicklung dieser Frage
informiert zu werden.

Der Geschaftsfihrende Ausschuss der UIC kam in
seiner Sitzung vom November 1981 in Madrid zu
nachstehenden Schlussfolgerungen hinsichtlich
der Anhebung der Hdchstgeschwindigkeit der
Frachtgiiterziige:

“Der Geschaftsfihrende Ausschuss

— billigt die Anhebung der Héchstgeschwindigkeit
der Glterzige im Frachtgutverkehr auf 20 km/h
ab 1.1.1980,

— erklért sich an einer friheren Einflihrung dieser
Massnahme durch Bahnen, die ein kohdrentes
Netz bilden, interessiert,

— bittet den Ausschuss «Fahrzeuge und Zugforde-
rung», die Massnahmen fir den Umlauf dieser
Wagen festzulegen und die Frage weiterzuver-
folgen'’.

Cie DB und die SNCF haben am 15. Méarz 1982 ein

Abkommen (ber die Anhebung der Geschwindig-

keit der Glterzige auf 90 km/h ab Mai 1988 unter-
zeichnet.

Im Vorwort dieses Abkommens steht unter ande-
rem:

«Zur Verbesserung der Transportqualitdt und der
Konkurrenzfahigkeit sowie zur Steigerung der
Streckenleistungsfahigkeit und zur besseran Aus-




marchandises freinés au régime G 4 90 km/h dés le
service horaire de mai 1986.

Chacun des deux réseaux s’efforcera, par ailleurs,
de conclure des accords analogues avec d’utres
réseauxn.

L'UIP a pris acte de ces informations. Toutefois, il
est a retenir gue I'UIP avait défendu, dans une
large mesure et avec succas, les intéréts des titu-
laires de wagons «P» contre l'introduction de la
vitesse de 100 km/h pour les trains de marchandi-
ses.

Chaqgue association nationale a intérét a se mettre
en rapport, & ce sujet, avec son réseau.

REGLEMENTATION DU NIVEAU SONORE DES
VEHICULES ROULANT SUR RAILS

La préparation par la Commission des Communau-
tés Européennes d’un projet de directive commu-
nautaire sur le niveau sonore des véhicules roulant
sur rails a incité 'UIC a rassembler des informa-
tions sur la situation actuelle afin d’en dégager une
argumentation commune aux dix réseaux de la CEE
et de proposer, pour i’homologation des nouveaux
véhicules ferroviaires, des wvaleurs raisonnables
pour les niveaux admissibles d'émission de bruit.

Un Groupe ad hoc de I'UIC, «Bruits, a dressé, en
collaboration avec les Sous-Commissions des
«Engins moteurs», des «Voitures», des «Wagons»
et du «Freinage», un catalogue des bruits émis par
les engins moteurs lors du démarrage et par tous
les types de véhicules lors de leur passage. Les
résultats signifcatifs ont été regroupés sous forme
de feuilles et de tableaux. lls constituent la base
d’un document UIC intitulé «Propaosition de niveau
de bruits maximumy», dans lequel figurent les va-
leurs-limites prévues pour I"'homologation des dif-
férents types de nouveaux véhicules ferroviaires.

L’examen de la question du bruit par le Conseil des
Ministres de la Communauté Eurcpéenne a é&té
retardé compte tenu du souhait d’inclure les tram-
ways dans le réglement communautaire. Toute-
fois, une note définitive reprenant les propositions
de I"'UIC pour les wagons est attendue prochaine-
ment par les instances communautaires.

A ce sujet, I'UIP a attiré I attention sur le fait que
le champ d'application de la future directive com-
munautaire ne paraissait pas encore bien défini. En
effet, les différents projets qui se sont succédas
depuis plusieurs mois ont fait entrer dans ce champ
d’application, soit les wagons & construire aprés la
mise en vigueur de la directive, soit I'ensemble des
véhicules roulant sur rail, ¢’est-a-dire également
les wagons existant au moment de la mise en
vigueur de la directive.

Dans I'ignorance du dernier état du projet de direc-
tive, le Groupe de travail UIC/UIP a rendu attentif
a la grande importance du champ d’application qui
sera retenu en définitive: si la directive devait s'ap-
pliquer & I'ensemble des wagons, englobant ainsi le
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matériel existant, elle risquerait d’entrainer, en
effet, pour les réseaux et les propriétaires de
wagons «P», une charge financiére insupportable
pour la mise en conformité du matériel déja exis-
tant.

Le Président du Groupe de travail UIC/UIP se tien-
dra au courant des travaux en cours, en liaison
avec le Secrétariat Geénéral de I'UIC, en vue,
notamment, de faire prévaloir la position du
Groupe de travail UIC/UIP en faveur d’une applica-
tion de la directive limitée aux wagons a construire
aprés sa mise en vigueur.

Selon une derniére information inofficielle, on peut
espérer que les autorités permettront un reléve-
ment sensible du niveau sonore, actuellement plu-
tdt bas, en faveur du chemin de fer.

GRAISSAGE DES WAGONS ({(RIV § 24, n° 1.2,
FICHE UIC n® 433, CHIFFRE 32, AIDE-MEMOIRE
ARTICLE 40}

L'UIC a rappelé que cette guestion avait &té réglée
en réunion UC/UIP d'octobre 1973.

Le chiffre 32 de I'annexe a la fiche UIC 433 et I'ar-
ticle 40 de i’Aide-Mémoire, qui trouvent leur ori-
gine dans le paragraphe 24, n® 1.2, du RIV, sont
rédigés comme suit:

«En cours de route, les wagons sont visités et
graissés par le chemin de fer dans les mamas con-
ditions que ses propres wagons. Les frais ne sont
pas facturés au titulaire».

La réunion d’octobre 1973 avait constaté que le
graissage prevu par ce texte se rapporte exclusgive-
ment aux coussinets des boftes & palier lisse et, en
aucun cas, a d’autres organes des wagons.

Etant donné que les wagons munis de boltes
palier lisse ne sont plus admis en trafic internatio-
nal, le RIV doit supprimer |a référence du graissage
dans le paragraphe 24, n® 1.2, qui se présentera
comme suit:

«En cours de route, les wagons sont visités aux
frais du réseau utilisateur. La visite des wagons de
particuliers est effectuée dans les mémes condi-
tions que les wagons des réseauxns.

En conseguence, I'UIC s’est proposé de modifier le
chiffre 32 de I'annexe a la fiche UIC 433 et I'article
40 de I’Aide-Mémoire comme suit:

«En cours de route, les wagons sont visités par le
chemin de fer dans les mémes conditions que ses
prepres wagons. Les frais ne sont pas facturés au
titulaires»,

L'UIF a donné son accord sur cette proposition.

PROCHAINE REUNION COMMUNE LIC/UIP

Elle aura lieu du 18 au 21.10.82 a Amsterdam, sur
invitation des Chemins e fer néerlandais.




nutzung der Produktionsmittel beabsichtigen die
DB und die SNCF, ab Fahrptanwechsel im Mai 1986
die Hochstgeschwindigkeit fir Giiterzlige in Brems-
art G auf 90 km/h heraufzusetzen.

Im brigen werden sich beide Bahnen bemihen,
mit weiteren Bahnen analoge Abkommen zu schlies-
Sen».

Die UIP nahm diese Informationen zur Kenntnis.
Sie kann aber feststellen, dass sie die Interessen
der «P»-Wagen-Einsteller in hohem Masse, mit Er-
folg, gegen die Einfihrung der 100 km/h-Geschwin-
digkeit flr Giiterzige wahrgenommen hatte.

Jeder nationale Verband hat Interesse daran, sich
in bezug auf diese Fragen mit der eigenen Bahnver-
waltung in Verbindung zu setzen.

VERORDNUNG UBER DEN GERAUSCHPEGEL DER
SCHIENENFAHRZEUGE

Die Vorbereitung eines Richtlinienentwurfs der Eu-
ropdischen Gemeinschaft {EG) Uber den zuldssigen
Larm von Eisenbahnfahrzeugen durch die EG-Kom-
mission veranlasste die UIC dazu, entsprechende
Informationen lber die derzeitige Situation zusam-
menzustellen, um daraus gemeinsame Argumente
der 10 Bahnen der EG abzuleiten und verniinftige
Werte flir die Zulassung von Neubaufahrzeugen
vorzuschlagen.

In Zusammenarbeit mit den Unterausschissen
«Triebfahrzeuge», «Reisezugwagen», «Glterwa-
gen», und «Bremswesen» erstellte eine Ad-hoc-
Gruppe der UIC, «Larm=», einen Katalog des beim
Anfahren der Triebfahrzeuge und beim Vorbeifah-
ren aller Fahrzeugarten erzeugten Larms, Die cha-
rakteristischen Ergebnisse wurden in Form von
Blattern und Tabellen zusammengefasst und bilde-
ten die Grundlage fir ein Dokument der UIC mit
dem Titel «Vorschlage flr Héchstwerte der Ge-
rauschpegel», in dem die fir die Zulassung der ein-
zelnen Gattungen von Neubaufahrzeugen vorgese-
henen Grenzwerte aufgefihrt und vorgeschlagen
werden.

Die Bearbeitung der Léarmfrage im Ministerrat der
EG verzdgerte sich, da gewiinscht wurde, auch
Strassenbahnen in die vorgesehene Verordnung
miteinzubeziehen, doch wird dem Ministerrat dem-
nichst eine endglltige Note vorliegen, in die vor-
aussichtlich die von der UIC fur Gulterwagen ge-
machten Vorschliage (ibernommen werden.

In dieser Angelegenheit wies die UIP darauf hin,
dass der Anwendungsbereich der kiinftigen Richtli-
nien der Gemeinschaft nach nicht klar abgegrenzt
sei. Die verschiedenen Entwrfe, die in den letzten
Monaten erstellt wurden, bezagen sich einerseits
auf Giterwagen, die nach dem (nkrafttreten dieser
Richtlinien gebaut werden und andererseits auf
alle, d.h. auch auf bereits bei Inkrafttreten der
Richtlinie vorhandene Fahrzeuge.

Da der letzte Stand dieses Richtlinienentwurfs
noch nicht bekannt ist, verwies die Arbeitsgruppe
UIC/UIP auf die grosse Bedeutung des schliesslich

festgelegten Anwendungsbereichs: falls die Richt-
linie flr afle Gaterwagen, und damit auch fir be-
reits bestehende Wagen, gilt, wirde dadurch fiir
die Bahnen und die «P»-Wageneigentimer durch
die entsprechende Anpassung der bereits beste-
henden Fahrzeuge eine unertragliche finanzielle Be-
lastung entstehen,

Der Président der Arbeitsgruppe UIC/UIP wird sich
mit dem Generalsekretariat der UIC (ber die Arbei-
ten auf dem laufenden halten und versuchen, den
Standpunkt der Arbeitsgruppe UIC/UIP geltend zu
machen, der unter anderem darauf abzielt, die An-
wendung dieser Richtlinie auf Gilterwagen zu be-
schrénken, die nach ihrem Inkrafttreten gebaut
werden.

Nach der letzten inoffiziellen information soll der
urspriinglich tiefe Wert des Larmpegels durch die
Behdrden zugunsten der Eisenbahn bedeutend er-
hoéht werden.

SCHMIEREN DER GUTERWAGEN (RIV § 24, ZIF-
FER 1.2, UIC-MERKBLATT Nr. 433, ZIFFER 32,
MERKBUCH ARTIKEL 40)

Die UIC verwies darauf, dass dieses Problem in der
Sitzung UIC/UIP vom Oktober 1973 geltst wurde.

Ziffer 32 der Anlage zum UIC-Merkblatt Nr. 433
und Artikel 40 des Merkbuches, die auf § 24, Ziffer
1.2, des RiV aufbauen, lauten wie folgt:

«32 - Wahrend der Beforderung werden die Wagen
von der Eisenbahn wie bahneigene Wagen
untersucht und geschmiert. Kosten werden
dem Einsteller nicht in Rechnung gestellt».

In der Sitzung vom Cktober 1873 wurde festge-

stellt, dass sich das in diesen Texten vorgesehene

Schmieren ausschliesslich auf Gleitachslager und

keinesfalls auf andere Bauteile der Giiterwagen be-

zieht.

Da Gleitachslager international nicht mehr zugelas-

sen sind, muss im RIV § 24, Ziffer 1.2, der Hinweis

auf das Schmieren wegfallen.

Der Text wlrde dann wie folgt lauten:

«1.2 - Wahrend der Beférderung sind die Wagen
von der benutzenden Bahn auf ihre Kosten
zu untersuchen, Die Untersuchung wird in
gleicher Weise ausgeflhrt wie fir bahneige-
ne Wagen».

Die UIC wird Ziffer 32 der Anlage zum UIC-

Merkblatt Nr. 433 und Artikel 40 des Merkbuches

wie folgt dndern:

«32 - Wahrend der Betférderung werden die Wagen
von der Eisenbahn wie bahneigene Wagen
untersucht. Kosten werden dem Einsteiler
nicht in Rechnung gestellts.

Die UIP erkldrte sich mit diesem Vorschlag einver-
standen.

NACHSTE SITZUNG DER GEMEINSAMEN GRUP-
PE UIC/UIP

Sie findet, auf Einladung der Niederlandischen Ei-
senbahnen, vom 18.-21.10.83 in Amsterdam statt.




. Vie intérieure de I'UIP

Le Comité Directeur 8" ast réuni deux fois au cours
de I'année 1982: le 4 mars a Nice et le 4 juin &
Amsterdam. Le Comité de Gérance s'est réuni
deux fois, le 3 mars & Nice et le 9 décembre a
Zurich.

Une réunion du Groupe de travail commun UIC/UIP,
qui demande, généralement, une semaine, a lieu
chague année. Le Président ou des membres du
Groupe de travail UIP ont assisté 4 de nombreuses
réunions préparatoires pour avancer les travaux du
Groupe de travail commun UIC/UIP.

En outre, des experts UIP sont toujours délégués
aux réunions du Groupe d'experts et du Groupe de
travail pour le RID. 'y a, en principe, 2 a 3 réunions
officielles de ce genre par année.

Le probléme du «niveau sonore des véhicules rou-
lant sur rails» a été traité lors de différentes réu-
nions. Des membres du Groupe de travail UIP ont
&té présents et devront, aussi a l'avenir, participer
aux pourparlers.

De méme, le traitement des problémes concernant
les annexes X e Xl du RID et les trafics dans les-
quels «un court trajet maritime est inclus» a exigé
la présence d'experts du Groupe de travail UIP.

Il n'est guére possible de fixer, & V'avance, le
volume de travail ainsi gque les mesures & prendre
pour mener a bonne fin les pourparlers qui different
d'année en année.

L ‘Assemblée Générale s’ast tenue & Amsterdam le
4 juin 1982 sur I'invitation de |'association néerlan-
daise.

Apres le souhait de bienvenue de |a part du délégué
de I’asscciation néerlandaise, Monsieur Vos, le Pré-
sident Gotch passe aux travaux statutaires de I'as-
semblée.

— Le 32¢ rapport de gestion ainsi que le proces-
verbal de I'assemblée générale de Zurich sont
approuvés a l'unanimité.

— Le Secrétaire Général commente les comptes de
Pannde 1987 || a été possible d’aboutir & un
bitan positif, grace a I’augmentation des cotisa-
tions, décidée a I'assemblée générale de 1981.

— Les comptes 1987 et le rapport des vérificateurs
sont approuvés a l'unanimité et Vassemblée
générale donne décharge au Comité Directeur.

— Ensuite, I'assemblée générale décide que pour
I'année 1982 les cotisations seront les suivan-
tes:
fr. 1.200.— pour chaque assocciation nationale
fr. 34.— par centaine de wagons représen-

tée par I’Association nationale.

— Le mandat des vérificateurs aux comptes de
I"Association suisse est confirmé.

— Le Secrétaire Général a demandé en temps utile
aux Associations nationales de désigner par
&crit feur délégué au Comité Directeur pour |'an-
née de gestion 1982/83.

Les Associations nationales ont délégué les
représentants suivants:

Allemagne  Monsieur H. Groote

Autriche Monsieur H. Metzger

Belgique Monsieur J. de Bruyn

Espagne Monsieur M. Salis

France Monsieur G. du Mesnil du Buisson

Rovaume-Uni Monsieur J. M. B. Gotch
Italie Monsieur P. Ladavac

Pays-Bas Monsieur H. A, Vos
Suéde Monsieur P.-Q. Strémsholm
Suisse Monsieur Ch. Schlegel

— Monsieur Courau, jusqu’a prsent délégué de
I' Association maroccaine, informe |'Assemblée
Générale de ce que, pratiguement, aucune asso-
ciation de wagons de particuliers ne subsiste
plus au Maroc, C’est pourquoi il a été décidé de
quitter I’'UIP. Monsieur Courau remsrcie ["'UIP
pour les nombreux et importants services
qu'elle a rendus aux Titulaires de wagens P
marocains. |l souhaite un brillant avenir &
I"'Union.

En cléturant 'Assembliée Générale, le Président

Gotch remercie les experts de I'UIP, les membres

du Groupe Commun de Travail UIC/UIP et le Secre-

taire Général pour l'infatiguable action gu’ils ne
cessent de mener au profit de toutes les Associa-
tions nationales et de leurs membres.

Le Président tient encore a dire a "Association hol-
landaise, au nom de tous, combien les participants
leur sont reconnaissants de I'organisation de cette
journée.

Pour le Comité Directeur:

Le Secrétaire Général:
Walter Suter

Le Président:
J. M. B. Gotch



ili. Uber das interne Leben der UIP

Das Direktionskomitee hat im Jahre 1982 zwei Sit-
zungen abgehalten. Diese fanden am 4. Marz in
Nizza und am 4. Juni in Amsterdam statt. Der Ge-
schdftsfiihrende Ausschuss traf sich zu zwei Sit-
zungen, am 3. Mérz in Nizza und am 9, Dezember
in Zarich.

Jahrich findet eine gemeinsame Arbeitsgruppen-
Sitzung UIC/UIP statt, die jeweils eine Woche be-
ansprucht. Der Prasident oder auch einzelne Mit-
glieder der Arbeitsgruppe UIP haben an zahlreichen
vorbereitenden Sitzungen teilgenommen, um die
Arbeiten der Gemeinsamen Arbeitsgruppe UIC/UIP
voranzubringen.

Zu den Tagungen des Fachmannischen Ausschus-
ses und der Arbeitsgruppe fur das RID werden
stets Experten der UIP delegiert. Im Prinzip finden
pro Jahr 2-3 derartige offizielle Tagungen statt.
Das Problem «Gerduschpegel der Schienenfahr-
zeuge» wurde an verschiedenen Sitzungen behan-
delt. Mitglieder der Arbeitsgruppe UIP waren an-
wesend und werden auch in Zukunft an den Ver-
handlungen teilnehmen missen.

Auch die Behandlung der Fragen der Anhédnge X
und XI des RiD und der Probleme betr. die Verkeh-
re, in welchen «eine kleine Seestrecke einge-
schlossen ist», hat die Anwesenheit von Experten
der UIP erfordert.

Der Arbeitsumfang, wie auch die zur erfolgreichen
Weiterfihrung der Verhandlungen notwendigen
Schritte sind von Jahr zu Jahr verschieden und
kénnen kaum zum vorneherein festgelegt werden.

Der hollandische Verband hat die Delegierten der
Lianderverbande zur Generalversammlung am 4.
Juni 1282 nach Amsterdam eingeladen.

Nach der Begrissung der Anwesenden durch den
Delegierten des hollandischen Verbandes, Herrn
Dr. H. A. Vos, geht Prasident J. M. B. Gotch zur Ta-
gesordnung Uber:

— Die Niederschrift (ber die Generalversammlung
vom 5. Juni 1981 in Zirich wird einstimmig gut-
geheissen.

— Die Generalversammiung genehmigt weiter den
32. Geschéaftsbericht 1981,

— Die Jahresrechnung 1981 wird vom Generalse-
kretar kommentiert und konnte dank der an der
Generalversammlung 1981 beschlossenen An-
hebung des Mitgliederbeitrages mit einem be-
scheidenen Uberschuss abgeschlossen werden.

— Der Bericht der Rechnungsrevisoren des schwei-
zerischen Verbandes ist im Jahresbericht wie-
dergegeben.

— Anschliessend wird die Jahresrechnung 1981
und der Revisionsbericht einstimmig genehmigt.
Dem Direktionskomitee wird Entlastung erteilt.

— Die Generalversammlung beschliesst fir das
Jahr 1982 folgende Beitrage:

Fr. 1.200.— Festbeitrag pro nationaler Verband
Fr.  34.— fir jedes angefangene Hundert der
den nationalen Verbdnden angehd-

renden Wagen.
— Anschliessend bestatigt die Generalversamm-
lung die Rechnungsrevisoren des schweizeri-
schen Verbandes in Inrem Amt auch fir 1982.

Die Mitgliederverbdnde wurden vom Generalse-
kretdr gebeten, ihre Delegierten zuhanden der
Generalversammlung schriftlich zu ernennen.
Fiir das Jahr 1982 sind von den den Landesver-
bénden folgende Delegierten in das Direktions-
komitee gewahlt worden:

Belgien Herr J. de Bruyn
Deutschland Herr H. Groote
Frankreich Herr G. du Mesnil du Buisson

Grossbritannien Herr J. M. B. Gotch

Italien Herr P. Ladavac
Niederlande Herr H. A. Vos
Osterreich Herr H. Metzger
Spanign Herr M. Salis
Schweden Herr P.-0. Strémsholm
Schweiz Herr Ch. Schlegel

Herr Courau, bisheriger Delegierter des marock-
kanischen Verbandes, teilt der Generalver-
sammlung mit, dass in Marokko praktisch kein
P-Wagen-Verband mehr besteht. Aus diesem
Grund sei man zum Entschluss gelangt, aus der
UIP auszutreten. Herr Courau dankt der Union
fur die vielen grossen Verdienste, die auch den
marckkanischen P-Wagen-Besitzern zugekom-
men sind. Er winscht der UIP weiterhin Erfolg.

Nach Beendigung der statutarischen Arbeiten
schliesst der Prasident die Generalversammiung in
Amsterdam und richtet dankende Worte an den
hollandischen Verband fir die Organisation der Ta-
gung. Der Prisident dankt allen fir die UIP arbei-
tenden Experten, den Mitgliedern der Arbeitsgrup-
pe sowie dem Generalsekretar fur die nimmermiide
Mitarbeit im Interesse aller nationalen Verbande
und deren Mitglieder.

Fir das Direktionskomitee:

Der Generalsekretér:
Walter Suter

Der Prasident:
J. M. B. Gotch




Comptes annuels

Annexe |

1981 1982
Dépanses Recottes Depenses Recettes
Cotisations
Vereinigung der Privatglterwagen-Interessenten
VPI, Dusseldorf 13.930. — 16.296. —
Verband der Privatglterwagen-Interessenten VFI,
Wien 1.870. — 2.162. —
Fédération des Entreprises de Belgique, Bruxelles 1.070. — 1.246. —
Saciété LOMATFER, Bruxelles 710. — 840. —
Liga de Propietarios de Vagones de Espafia,
Madrid 3.370. — 3.648. —
Association Francaise de Wagons part., Paris 17.950. — 20.648. —
Ass. of Private Railway-Wagon Owners Ltd.,
London 2.320. — 2.492. —
ASSOCARRI, Milan 3.010. — 2.866. —
Ass. Prof. des Propriétaires et Usagers
de Wagoens Industriels, Casablanca 1.120. — — .=
Alg. Verladers en Eigen-Vervoer Organisatie,
Zoetermeer 1.210. — 1.438. —
Svenska Privatvagnféreningen, Stockholm 1.720. — 1.914. —
Verband Schweiz. Anschlussgeleise-
und Privatglterwagenbesitzer VAP, Weinfelden 2.890, — 3.274. —
51.170. — 56.814. —
Intéréts 682.50 1.018.95
Ventes d’imprimés 1.132.10 1.789.65
Dépenses
Imprimés UIC +1DIT 1.174.75 1.721.20
Frais d’experts 25.158.75H 23.185.80
Frais d’'interpréte 7.602.50 8.000.45
Frais d’imprimerie, frais de bureau,
poste, tél., télex, divers 17.661.30 18.943.55
Report pour le congrés 1983 - = 3.000. —
Excédent de recettes au 31.12.1981 1.387.30
Excédent de recettes au 31.12.1982 4.771.60
52.984.60 52.984.60 58.822.60 59.622.60

31.12.1982



Anlage |

Jahresrechnung
1981 7982
Ausgaben Einnatimen Auspabert Einnahmen
Beitrdge
Vereinigung der Privatglterwagen-Interessenten
VPI, Disseldorf 13.930. — 16.296. —
Verband der Privatglterwagen-interessenten VPI,
Wien 1.870. — 2,182, —
Fédération des Entreprises de Belgique, Briissel 1.070. — 1.246. —
Société LOMATFER, Brissel 710. — 840. —
Liga de Propietarios de Vagones de Espafia,
Madrid 3.370. — 3.648. —
Association Francaise de Wagons part., Paris 17.950. — 20.648. —
Ass. of Private Railway-Wagon Owners Ltd.,
Londan 2.320.— 2492 —
ASSCCARRI, Mailand 3.010. — 2.866. —
Ass. Prof. des Propriétaires et Usagers
de Wagons Industriels, Casablanca 1.120. — — . —
Alg. Verladers en Eigen-Vervoer Organisatie,
Zoetermeer 1.210. — 1.438. —
Svenska Privatvagnféreningen, Stockholm 1.720. — 1.914. —
Verband Schweiz. Anschlussgeleise-
und Privatglterwagenbesitzer VAP, Weinfelden 2.890. — 3.274. —
51.170. — 56.814. —
Zinsen 682.50 1.018.956
Verkauf von Drucksachen 1.132.10 1.789.65
Ausgaben
Ankauf von Drucksachen UIC +I1DIT 1.174.75 1.721.20
Expertengelder 25.158.75 23.185.80
Dolmetscher 7.602.50 8.000.45
Druckereikosten, Buro, Porti,
Telefon/Telex, Verschiedenes 17.661.30 18.943.55
Rickstellung Kongress 1983 —. — 3.000. —
Einnahmen-Uberschuss am 31.12.1981 1.387.30
Einnahmen-Uberschuss am 31.12.1982 4.771.60
52.984.60 52.984.60 59.622.60

659.622.60

31.12.1882




Bilan

1887 952
Acitif Pagsiv ActF Passiv
Avoir Banca Popolare Svizzera 26.947.70 34.741.45
Actifs transitoires 3.916.95 3.687.50
Passifs transitoires 611.— 3.403.70
Fortune au 31.12,1981 30.253.65
Fortune au 31.12.1982 35.025.25
30.864.65 30.884.65 38.428.95 38.428.956
Fortune
1987 1882
sFr. sFr. sFr. sFr.
Fortune au 1.1.1981 28.866.35
Fortune au 1.1,1282 30.253.65
Excédent de recettes 1981 1.387.30
Excédent de recettes 1982 4.771.60
Fortune au 31.12.1281 30.253.60
Fortune au 31.12.1982 35.0256.256
30.253.65 35.025.25 356.025.25

30.2h3.65

31.12.1982

10

Walter Suter, Secrétaire Général



Bilanz

19871 1382
Aktiven Passiven Aktiven Passiven
Guthaben Schweiz, Volksbank 26.947.70 34.741.45
Transitorische Aktiven 3.916.85 3.687.50
Transitaorische Passiven 611. — 3.403.70
Vermdgen am 31.12.1981 30.253.65
Vermégen am 31.12.1982 35.025.25
30.864.65 30.864.85 38.428.95 38.428.956
Vermaogen
7981 1982
sFr. SFr. sFr. sFr.
Vermégen am 1.1.1981 28.866.35
Vermdgen am 1.1.1882 30.2563.65
Einnahmen-Uberschuss 1981 1.387.30
Einnahmen-Uberschuss 1982 4.771.60
Vermégen am 31.12.1981 30.253.65
Vermogen am 31.12.1982 35.025.25
30.253.65 35.025.25

30.253.65

35.025.25

31.12.1982

Walter Suter, Generalsekretar
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Annexe Il

Rapport des vérificateurs aux comptes

a I'intention de |’ 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 1982 a la suite
de quoi nous avons établi le présent

Rapport

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

L’exercice 1982 boucle avec un excédent de recettes de sFr. 4.771.80. Cette somme doit étre ajoutee de
la fortune de sFr. 30.253.65 au 31.12.1981 qui augmente au 31.12.1382 & sFr. 35.025.25.

Voici le détail des dépenses et recettes:

Dépenses Recettes
sFr. sfr.
Cotisation des membres 56.814. —
Intéréts bruts sur compte 776600/0
de la Banque Populaire Suisse, Lugano 1.018.95
Ventes d'imprimes 1.789.656
Achat d’imprimés 1.721.20
Frais d’experts 23.185.80
Frais d'interpréte 8.000.456
Frais d‘imprimérie, frais de bureau, poste, téléphone, télex, divers 18.943.65
Report pour le congrés 1983 3.000. —
Excédent de recettes 4.771.60 B
59.622.60 59.622.60

Nous avons constaté que la comptabilité est tenue avec exactitude. Nous vous proposons d’approuver les
comptes de I'exercice 1982 et de donner décharge & I'administration gétante.

Schweizerhalle et Genéve, le 3 mai 1383
Les réviseurs

signé; H. Wiedemann signé: U. Hegi

1




Anlage

Revisoren-Bericht

Zu Handen der Generalversammlung der Internationalen Union von Verbiinden der Privatgiterwagen-
Besitzer.

Als Rechnungsrevisoren des Verbandes Schweizerischer Anschlussgeleise- und Privatgiterwagen-Besitzer
ist uns die Jahresrechnung 1982 der UIP vorgelegt worden. Wir erstatten hiermit wie folgt

Bericht

Auf Grund der Belege haben wir sémtliche Einnahmen- und Ausgabenposten des ordnungsgemass geflhr-
ten Kassabuchs kontrolliert und sie, soweit maglich, einer materiellen Prifung unterzogen. Das Geschaft-
jahr 1982 schliesst mit einem Einnahmen-Uberschuss von SFr. 4.771.60,

Dieser Betrag ist dem Vermégen per 31.12.1981 von SFr. 30.253.65 hinzuzuflgen, was per 31.12.1982 ein
Vermédgen von SFr. 35.025.256 ergibt.

Nachstehend die einzelnen Einnahmen- und Ausgabenposten:

Ausgaben Einnahmen
SFr. SFr.
Mitgtiederbeitréage 56.814. —
Bruttozins fir 1982 auf Konto 776600/0
bei der Banca Popolare Svizzera di Lugano 1.018.95
Verkauf von Drucksachen 1.789.65
Ankauf von Drucksachen 1.721.20
Expertengelder 23.185.80
Colmetscher 8.000.45
Druckereikosten, Biro, Porti, Telefon/Telex, Verschiedenes 18.943.55
Rickstellung Kongress 1983 3.000. —
Einnahmen-Uberschuss 4.771.60
59.622.60 £59.622.60

Wir stellen fest, dass die Buchhaltung sorgféltig gefahrt ist. Wir beantragen die Genehmigung der Jahres-
rechnung 1982 unter Décharge-Erteilung an die Geschaftsflhrung.

Schweizerhalle und Genf, den 3. Mai 1983
Die Revisoren

H. Wiedemann U. Hegi
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Anngxe Il

Anlage II!

LiSTE DES MEMEBRES

Arnnge
de Vadmission
Eintrittsjahrs

Narnbre
de wagons P
Anzaht P Wagen

A TELIEDERVERZEICHNIS

Allemagne 1950 44 .356 Deutschland
Vereinigung der Privatguterwagen Vereinigung der Privatglterwagen-
Interessenten VPI, interessenten VP,
Schillerstrasse 20, 4000 Disseldorf Schillerstrasse 20, 4000 Disseldorf
Autriche 1850 2.712 Qesterreich
Verband der Privatglterwagen- Verband der Privatgiiterwagen-
Interessenten VPI, Opernring 7. Interessenten VPI, Opernring 7,
1010 Vienne 1010 Wien
Belgique 1950 1.897 Belgien
Fadération des Entreprises Fédération des Entreprises
de Belgique, 4 rue Ravenstein, de Belgique, 4 rue Ravenstein,
1000 Bruxelles 1000 Brussel
«LOMATFER» 960 «LOMATFER»
Union Professionnelle des Loueurs Union Professionnelle des Lousurs
de matériel de chemin de fer, de matériel de chemin de fer,
18 Square de Meeus, 1040 Bruxelles 18 Square de Megus, 1040 Brissel
Espagne 1960 7.200 Spanien
Liga de Propietarios de Vagaones Liga de Propietarios de Vagones
de Espania, de Espafa.
Juan Alvarez Mendizabal, 30-4° Juan Alvarez Mendizabal, 30-4°
Madrid-8 Madrid-8
France 1950 57.202 Frankreich
Chambre Syndicale des Wagons Chambre Syndicaie des Wagons
industriels, 69 rue de la Boétie Industriels, 69 rus de la Boétie
75008 Paris 75008 Paris
Chambre Syndicale des Wagons Chambre Syndicale des Wagons
Particuliers de Grande Capacite Particuliers de Grande Capacité
Bbis rue de Madrid, 756008 Paris Bhis rue de Madrid, 75008 Paris
Groupement des Exploitants Groupement des Exploitants
de Wagons-Réservoirs, de Wagons-Résarvoirs,
69 rue de la Boétie, 75008 Paris 69 rue de la Boétie, 75008 Paris
Grande-Bretagne 1966 3.752 Grosshritannien
Association of Private Association of Private
Railway-Wagon Owners Ltd, Railway-Wagon Owners Ltd,
18 Great Marlborough Street, 18 Great Marlborpugh Street,
London W.1 London W.1
Hollande 1860 700 Holland
EV0D, Algemene Verladers- en EVO. Algemene Veriaders- en
Eigen Vervoer Organisatie, Eigen Vervoer Organisatie,
Kadelaan 6, Postbus 350, Kadelaan &, Postbus 360,
2700 AJ Zoetermeer 2700 AJ Zoetermeer
Italie 1950 4.871 [talien
ASSOCARRI, Associazione Titolari ASSOCARRI, Associazione Titolari
Carri Ferroviari, Via Fabio Filzi 27, Carri Ferroviari, Via Fahio Filzi 27,
20124 Milan 20124 Mailand
Suéde 1953 2.100 Schweden
Svenska Privatvagnféreningen, Svenska Privatvagnfoéreningen,
Sveavagen 21, 11134 Stockhoim Sveavigen 21, 11134 Stockholm
Suisse 1950 6.0386 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
Assaciation Suisse de Proprietaires 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,
affilies a 'UIP 131.780 dig der UIP per 1. Januar 1982

au 1er janvier 1982

angeschlossen sind
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Amsterdam

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

Ordentliche Generalversammlungen der UIP

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

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

1955 Innsbruck 30 juin

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

1958 Lugano 28 mai

1959 Blois 22 mai W. Kérfgen 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. Kdérfgen E.-J. Fert
1972 Londres 15 juin

1973 Madrid 17 mai

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

1976 Stockholm 17 juin

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

1979 Salzbourg 21 juin

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

1982 4 juin

12






