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In memoriam
Willy Korfgen

Am 26. Marz 1986 ist Herr Willy Kérfgen kurz vor Vollendung seines 77. Lebensjahres ge-
storben.

Herr Willy Kérfgen gehérte als Delegierter der Deutschen Vereinigung der Privatglterwagen-
Interessenten — VPl —, deren Vorsitzender er 23 Jahre lang war, dem Direktionskomitee
der UIP von 1954 bis 1961 und von 1971 bis 1973 an. In den Jahren 1956 bis 1958 war
er Vizeprédsident und in den Jahren 1959 bis 1961 sowie 1971 bis 1973 Prasident der UIP.

In diesen Jahren hat er die Entwicklung des Verkehrs mit Privatguiterwagen auf europai-
scher Ebene entscheidend beeinflusst. Seinem reichen Fachwissen und tatkraftigen Enga-
gement haben die Privatgliterwagen-Besitzer ausserordentlich viel zu verdanken.

Sein Name wird mit der UIP stets verbunden bleiben.

Monsieur Willy Korfgen est décédé le 26 mars 1986, peu avant 'achévement de sa 77éme
année.

En tant que délégué de I'Association allemande des propriétaires de wagons de particuliers
— VPI — dont il était Président pendant 23 ans, Monsieur Willy Kérfgen fut membre du
Comité Directeur de I'UIP de 1954 a 1961 et de 1971 a 1973. Dans les années 1956 a
1958, il fut Vice-Président de 'UIP et en assuma la présidence de 1959 a 1961 et de 1971
a 1973.

Au cours de ces longues années, il exerca une influence prépondérante sur le développe-
ment de 'UIP a I'échelle européenne. Les propriétaires de wagons de particuliers doivent
beaucoup a ses grandes connaissances professionnelles et 8 son engagement dynamigue
et ils lui garderont un souvenir marqué de profonde gratitude.

Le nom du défunt restera pour toujours lié a celui de I'UIR.




Rapport de gestion pour 1985

l. Préambule

Pratiguement tous les secteurs des économies
nationales ont pu profiter, 'année passée, de 'amé-
lioration générale. On ne peut pas dire, de facon
claire et nette, si toutes les traces de la longue
récession précédente sont finalement effacées. Les
nouvelles structures, le cours de change favorable
du dollar et la résorbtion des stocks ont amélioré la
situation économique. Le probléme de la rentabili-
té des investissements reste toutefois une autre
question.

La progression du trafic ferroviaire européen des
marchandises a continué en 1985 grace a I'amélio-
ration de la conjoncture, un peu atténuée, cepen-
dant, par une concurrence routiére trés prononcée.

Pour la premiére fois, une hausse sensible de |'utili-
sation de wagons «P», pratiquement dans toutes
les catégories, a été ressentie. Il s'agissait toutefois
de durées trés variées et, vu dans l'ensemble, la
rentabilité est encore insuffisante. C’'est néanmoins

la premiére année depuis longtemps ou certaines
catégories de wagons ont été pleinement utilisées
et ou, dans d’autres catégories, on a constaté un
manque de capacité. Les longues périodes de
sécheresse ont provoqué, pour la voie fluviale, de
bas niveaux d'eau, ce qui a été reconnu en temps
utile et qui a, par conségquent, amené tres tot a la
constitution de parcs de wagons-citernes supplé-
mentaires, mais ni le cours de change favorable du
dollar, ni l'influence météorologique ne peuvent
encore justifier une amorce de nouveaux investis-
sements en wagons «P». Il est a espérer qu'une
baisse trop forte des prix du pétrole brut ne se pro-
duira pas parce que cela conduirait inévitablement
a de nouvelles incertitudes. En outre, 'amortisse-
ment des dettes par les pays du pétrole subirait un
ralentissement ou serait rendu méme impossible.
Ce serait, pour I'exportation des pays occidentaux,
qui a bien démarré, un coup dur avec des consé-
guences sur tous les autres secteurs économiques.



Geschaftsbericht fiir 1985

1. Vorwort

Im abgelaufenen Geschaftsjahr kann von einer Bes-
serung der Lage auf praktisch sédmtlichen Wirt-
schaftsgebieten gesprochen werden. Ob alle Spu-
ren der vorausgegangenen, lang anhaltenden Re-
zession nun beseitigt sind, ist nicht einwandfrei
festzustellen. Sicher haben Umstrukturierungen,
ein hoherer Dollarkurs und abgebaute Lagerbestéan-
de den Aufschwung geférdert. Wie dies in bezug
auf die Rentabilitdt der Investitionen aussieht, ist
jedoch eine andere Frage.

Im Guterverkehr der europédischen Bahnen hat sich
der erfreuliche Aufschwung, bedingt durch die kon-
junkturelle Entwicklung, 1985 fortgesetzt, wenn
auch etwas abgeschwacht, was durch die weiter-
hin starke Strassenkonkurrenz bedingt ist.

Erstmals konnte man ein deutliches Ansteigen des
Einsatzes von «P»-Wagen fast aller Kategorien fest-
stelien. In vielen Fillen handeite es sich hier jedoch
um Einsatze von unterschiedlicher Dauer, und, im

ganzen gesehen, sind immer noch ungenigende
Kostendeckungen vorhanden. Es ist seit langer Zeit
das erste Jahr, wihrend welchem gewisse Wagen-
kategorien voll ausgenlitzt waren und bei einigen
Gattungen sogar Mangel herrschte. Die langen
Trockenperioden haben flr die Fluss-Schiffahrt
rasch erkennbare Niederwasser gebracht, so dass
Eindeckungen mit Kesselwagen schon frihzeitig
begannen. Der Dollarkurs und die Wetterabhéngig-
keit bringen aber immer noch keinen echten Auslé-
ser fir Neuinvestitionen an «P»-Wagenmaterial. Es
ist zu hoffen, dass es keinen Erddlpreiskollaps gibt,
der dann unweigerlich wieder zu Unsicherheit fih-
ren wirde. Ausserdem wirde die Schuldentilgung
durch die Oelldander verzogert oder gar verunmog-
licht. Dies waére flir den gut angelaufenen Export
der westeuropaischen Wirtschaft ein schwerer
Schlag mit Auswirkung auf alle anderen Wirt-
schaftszweige.




Il. Rapport d’activités de I'UIP

INTRODUCTION

Les travaux du Groupe de travail UIP ainsi que du
Groupe de travail commun UIC/UIP se sont bien
déroulés et ont avancé, en général, d'une facon trés
satisfaisante. Il n'est pas possible de faire un rap-
port détaillé sur tous les travaux en cours.

Voici, cependant, des commentaires concernant
différents éléments bien déterminés, susceptibles
d’intéresser chacun:

AMENAGEMENT DE LA FICHE UIC NO 433 (CAS
PARTICULIERS DES TRANSPORTS COMBINES)

Au cours de sa session d’avril 1985, la Commission

commerciale marchandises a adopté, au sujet de

cette question, les conclusions suivantes:

«...

Tous les wagons «P» utilisés en trafic combiné

seront traités selon la procédure

— du § Il.1 (de la Fiche UIC no 433) pour les
wagons de particuliers dont le titulaire sera
INTERCONTAINER,

— du § 1.3 (de la Fiche UIC no 433) pour les

wagons de particuliers immatriculés au nom de
tous les autres titulaires.

Le Groupe de travail spécial UIC des wagons «P»
est chargé de mettre au point un projet de rectifica-
tif a la Fiche UIC no 433 tenant compte des déci-
sions mentionnées ci-dessus...»

LUIC a proposé, en conséquence, de modifier la
Fiche no 433 comme suit:

1. Dans le tableau du point IL1, supprimer les let-
tres caractéristiques g et gg (qui sont I'indicatif
des transports combinés), en regard des lettres
de catégorie L et S (qui se rapportent aux
wagons plats de type spécial & essieux et a
bogies).

2. Modifier le point .3 de la facon suivante:

«l'immatriculation de wagons a essieux ou a
bogies utilisés en trafic combiné

— est subordonnée a l'accord du réseau imma-
triculateur,

— ne permet leur admission au service interna-
tional que sur les réseaux ayant donné leur
accord, éventuellement sous certaines condi-
tions et sous réserve qu'ils répondent aux
prescriptions des réglements internationaux
autorisant leur échange entre ces réseaux.

Les présentes dispositions ne s'appliquent pas a
I'immatriculation de wagons a essieux et § bo-
gies utilisés en trafic combiné au nom d’INTER-
CONTAINER (filiale commune des réseaux euro-
péens), wagons qui sont admis au service inter-
national dans les mémes conditions que ceux du
point Il.1 ci-avant.»

LUIC a exposé les conséquences de ces modifica-
tions. Elle a précisé gue la solution prévue pour
INTERCONTAINER et les facilités qui y sont liées en
matiére d'immatriculation pourront, par la suite,
étre également appliquées aux sociétés de ferrou-
tage, dés lors gu'elles exploiteront leurs wagons en
pool, en accord avec les réseaux.

LUIP se serait contentée de l'application pure et
simple des dispositions arrétées en octobre 1984.
Elle estime que la Société INTERCONTAINER béné-
ficie, avec la formule proposée, d’'un avantage par
rapport aux titulaires privés et elle espére que cette
solution ne conduira pas a des abus.

LUIP s’est réservé de porter de nouveau la question
a l'ordre du jour, en cas d’évolution dans le secteur
des transports combinés de nature a porter atteinte
aux intéréts des titulaires.

Sous cette réserve, la réunion commune a adopté
le projet de rectificatif. Elle considére comme acquis
que ces nouvelles dispositions ne pourront pas
avoir pour effet d'imposer aux wagons destinés
aux transports combinés, immatriculés sous un
régime antérieur, des conditions d’utilisation plus
contraignantes.

Il faut veiller trés sérieusement au développement
de cette affaire, surtout au comportement des dif-
férents réseaux car les obstacles qui étaient a sur-
monter provenaient justement des réseaux et ris-
quent d’en provoquer encore d’autres a l'avenir.

Le dernier alinéa du rapport contient une résolution
trés importante pour les titulaires de wagons «P»
concernés.

RECHERCHE DE NOUVELLES MODALITES DE
REVISION DES VALEURS CHIFREES FIGURANT
DANS L'ANNEXE A LA FICHE UIC NO 433 ET
DANS L'AIDE-MEMOIRE

Les éléments en guestion sont les suivants:

REFERENCES
Fiche UIC Aide-memoire
no 433
(Annexe)

A Indemnité pour priva-
tion de jouissance (IPJ} Chiffre 54 Article 65

B Plafond de l'indemnité
pour perte d’'un wagon
ou d'un bogie Chiffre 58 Article 69

C Somme versée par le
titulaire en contrepar-
tie de la garantie du

chemin de fer Chiffre 64 Article 75

Les valeurs en question peuvent étre révisées tous
les 5 ans, les prochaines dates de révision étant
— le 1.1.90 pour A,

— le 1.1.87 pour B et C.

La procédure de I'UIC est telle gu'une révision
devant intervenir 'année N doit étre préparée par le



Il. Bericht Giber die Arbeit der UIP

EINLEITUNG

Die Arbeiten der Arbeitsgruppe UIP sowie der Ge-
meinsamen Arbeitsgruppe UIC/UIP wurden in er-
freulicher Weise abgewickelt; im allgemeinen ist
man gut vorangekommen. Samtliche Details “Uber
die laufenden Arbeiten niederzuschreiben, ist nicht
moglich. Nachstehend folgen jedoch verschiedene
Kommentare lber spezifische Sachgebiete, die je-
dermann interessieren duirften:

AENDERUNG DES UIC-MIERKBLATTES NR. 433
(SONDERFAELLE DES KOMBINIERTEN VERKEHRS)

Der Kommerzielle Ausschuss «Guterverkehr» legte
in seiner Aprilsitzung 1985 zu dieser Frage die
nachstehenden Schlussfolgerungen fest:

«...

Fur alle «P»-Wagen des kombinierten Verkehrs gilt
— 8 111 (des UIC-Merkblattes Nr. 433), wenn sie
durch INTERCONTAINER eingestellt werden,

— 8 I1.3 (des UIC-Merkblattes Nr. 433), wenn sie

durch die anderen Einsteller eingestellt werden.

Die Sonderarbeitsgruppe UIC der «P»-Wagen wird
beauftragt, einen Berichtigungsvorschlag zum UIC-
Merkblatt Nr. 433 zu entwerfen, in dem den obge-
nannten Beschlissen Rechnung getragen wird...»

Die UIC schlug daher folgende Aenderung des UIC-
Merkblattes Nr. 433 vor:

1. In der Tabelle des Punktes Il.1 sind die {fir den
kombinierten Verkehr geitenden)} Kennbuchsta-
ben g und gg neben den Gattungsbuchstaben L
und S (Flachwagen mit Einzelachsen und mit
Drehgestellen in Sonderbauart) zu streichen.

2. Punkt 1.3 wird wie folgt gedndert:

«Die Einstellung von Achsen- bzw. Drehgestell-

wagen des kombinierten Verkehrs

— erfordert die Zustimmung der einstellenden
Bahn;

— gestattet ihre Verwendung im internationalen
Verkehr nur bei Bahnen, die, eventuell unter
bestimmten Bedingungen, ihre Zustimmung
hierzu erteilt haben, und unter der Vorausset-
zung, dass die Wagen den internationalen Be-
stimmungen, die den Wageniibergang zwi-
schen diesen Bahnen regeln, entsprechen.

Diese Bestimmungen gelten nicht fur Achsen-
und Drehgestellwagen, die im kombinierten Ver-
kehr auf den Namen von INTERCONTAINER (der
gemeinsamen Tochtergesellschaft der européi-
schen Eisenbahnen) eingestellt werden und die
unter den gleichen Bedingungen wie die Wagen
des Punktes Il.1 zum internationalen Verkehr zu-
gelassen werden.»

Die UIC legte die Auswirkungen dieser Aenderun-

gen dar. Sie prazisierte, dass die fir INTERCONTALI-
NER vorgesehene Lésung und die sich daraus bei
der Einstellung ergebenden Beglinstigungen spater
auch auf die Huckepackgeselischaften angewen-
det werden konnen, wenn diese ihre Wagen, im
Einvernehmen mit den Bahnen, im Pool betreiben.

Die UIP hatte die vorbehaltlose Anwendung der im
Oktober 1984 festgelegten Bestimmungen vorge-
zogen. Sie vertritt die Ansicht, dass die Gesell-
schaft INTERCONTAINER durch dieses Verfahren
gegenuber den Privateinstellern bevorzugt behan-
delt wird, und hofft, dass diese Lésung zu keinem
Missbrauch fihrt.

Die UIP behielt sich das Recht vor, die Frage erneut
auf die Tagesordnung zu setzen, falls im Bereich
des kombinierten Verkehrs Entwicklungen auftre-
ten, die den Interessen der Einsteller schaden kénn-
ten.

Unter diesem Vorbehalt stimmte die Gemeinsame
Arbeitsgruppe dem Entwurf des Berichtigungsvor-
schlages zu. Sie ging dabei davon aus, dass sich
diese neuen Bestimmungen nicht dahingehend
auswirken durfen, dass die nach einem friheren
Verfahren eingestellten Wagen des kombinierten
Verkehrs nunmehr einschrénkenderen Einsatzbe-
dingungen unterstellt werden.

Man muss die Entwicklung dieser Angelegenheit
sehr ernsthaft im Auge behalten, besonders das
Verhalten der verschiedenen Bahnen, da die zu
tiberwindenden Hindernisse eben von den Bahnen
herriihren und in Zukunft eventuell noch weitere
Schwierigkeiten verursachen konnten.

Der letzte Abschnitt des Berichtes enthélt einen
sehr wichtigen Beschluss fiir die betroffenen «P»-
Wageneinsteller.

FESTLEGUNG NEUER MODALITAETEN ZUR REVI-
SION DER BETRAEGE IN DER ANLAGE ZUM UIC-
MERKBLATT NR. 433 UND IM MERKBUCH

Es geht um folgende Betrége

BEZUG
UIC-Merkblatt Merkbuch
Nr. 433
(Anlage)
A Entschéadigung flr
Nutzungsausfall Ziffer 54 Artikel 65
B Héchstsatz der Entscha-
digung flr Verlust eines
Guterwagens bzw. eines
Drehgestells Ziffer 58 Artikel 69
C Vom Einsteller der Eisen-
bahn fir die Haftungs-
freisteliung bezahlter Be-
trag Ziffer 64 Artikel 75

Diese Betrage kénnen alle 5 Jahre gedndert werden,
wobei die ndchsten Revisionstermine folgende sind:
— 11.90 fir A

— 1187 far B und C




Groupe de travail UIC/UIP en réunion de l'année
N — 2. C'est en raison de la lourdeur de cette pro-
cédure et pour éviter que ces questions reviennent
trop souvent a l'ordre du jour que le Groupe de tra-
vail UIC/UIP avait opté pour une révision quinquen-
nale.

Les éléments de révision utilisés ne sont pas les
mémes pour les 3 valeurs.

Pour A et B, la révision est fondée sur I'évolution de
I'économie dans les pays européens (inflation, taux
de change, variation des colts de construction du
matériel ferroviaire, etc.).

Pour C, la révision s'opére dans la limite d’'une
somme maximale fixée, depuis la création de
l'accord «Chemin de fer/Titulaire», a fr. UIC 3.—
{avant a fr. or 3.—).

VUIP a, a plusieurs reprises, demandé que I'IPJ évo-
lue dans des proportions comparables au taux de la
redevance de location RIV, sans remettre en dis-
cussion le pas de révision de 5 ans.

Aprés examen, I'UIC a reconnu possible d'accéder
3 cette demande et elle considére gu’une revalori-
sation de I'lPJ, qui aurait pour effet de la porter a
peu prés aux deux tiers du taux normal RIV (ler au
16éme jour), est justifiée. Cette revalorisation pour-
rait étre avancée au 1.1.87, ce qui fixerait a la méme
date la révision quinquennale des valeurs chiffrées
inscrites dans la Fiche UIC no 433.

LUIP a, par ailleurs, saisi verbalement I'UIC d'une
demande de suppression des plafonds prévus au
chiffre 58 de I'’Annexe & la Fiche UIC no 433 (article
69 de I'Aide-mémoire). LUIC ne voit pas la possibi-
lité de retenir la demande de I'UIP, certains réseaux
étant trés attachés au maintien de ces plafonds.
{Ceci ne génera en rien I'UIP.) Néanmoins, I'UIC
estime possible de revoir les niveaux des plafonds
pour couvrir une gamme plus large de matériaux:
ainsi, la révision de ces niveaux excéderait, cette
fois-ci, sensiblement ce qui doit étre prévu au seul
titre de l'inflation.

De son c6té, 'UIC a fait valoir que les sommes ver-
sées par le titulaire au titre de 'accord «Chemin de
fer/Titulaire» n'évoluent plus dans des conditions
économiques raisonnables, du fait de I'existence du
plafond de fr. UIC 3.— prévu au chiffre 64 de
I’Annexe a la Fiche UIC no 433. LUIP s’est déclarée
préte & examiner un relévement raisonnable de ce
plafond.

Aprés discussion de I'ensemble des sujets, le projet
de revalorisation ci-aprés a été mis au point:

Valeur Valeur projetée

actuelle au 1.1.87

(en fr. UIC} (en fr. UIC)
1PJ
Wagons de types définis 17.- 32.-
Autres wagons 12.- 20.-

Plafond de l'indemnité

pour perte ou avarie

— d’un wagon

— d’un wagon modernisé
dont le chéassis a été
reconstruit

160.000.- 240.000.-

144.000.- 216.000.-

— d'un wagon modernisé
dont la superstructure

seule a été reconstruite 160.000.- 240.000.-

— d’un bogie 28.000.- 35.000.-
Somme versée par le titu-

laire en contrepartie de la

garantie du chemin de fer

Plafond de la révision

quinguennale 3.- 7.-
Wagons «gaz» 24.- 31.-
Autres wagons 19.- 26.-

Les procédures utiles seront engagées dans les
meilleurs délais pour permettre la mise en vigueur
de ce projet le 1.1.87.

Ceci représente, pour I'ensemble des éléments, un
excellent résultat, sensible a intéresser considéra-
blement les titulaires.

MODIFICATIONS DE FORME A APPORTER A LA
FICHE UIC NO 433 ET A L'AIDE-MEMOIRE PAR
SUITE DE LA MISE EN VIGUEUR DE LA NOUVELLE
COTIF

L'UIC a soumis & I'UIP les modifications ci-aprés
concernant la Fiche UIC no 433 et I'Aide-mémoire,
qui touchent essentiellement la forme de ces tex-
tes:

Fiche UIC no 433

— Page 3, point Il.1: rectification du texte en lan-
gue allemande:
«Die Einstellung von Achsen- oder ...»

— Page 4, point 11.2, ler alinéa: rectifier le texte
allemand comme suit:
«Die Einstellung von Achsen- oder ...»

— Page 4, point 11.3: rectifier le texte allemand
comme suit: «... von Achsen- ...»




Nach dem UICVerfahren muss eine Aenderung, die
im Jahre N in Kraft treten soll, von der UIC/UIP-
Arbeitsgruppe in der Sitzung im Jahre N - 2 vorbereitet
werden. Da dieses Verfahren langwierig ist und um zu
vermeiden, dass diese Fragen zu haufig auf die Tages-
ordnung gesetzt werden, hatte sich die Arbeitsgruppe
UIC/UIP fiir eine 5-jahrige Revisionsfrist entschieden.

Fir die 3 Betrdage werden unterschiedliche Revisions-
elemente zugrundegelegt.

Bei A und B basiert die Revision auf der wirtschaftli-
chen Entwicklung in den européischen Léndern (Infla-
tionsrate, Wechselkurse, Schwankungen der Bauko-
sten der Eisenbahnfahrzeuge, usw.).

Bei C erfolgt die Anpassung innerhalb eines Hochstbe-
trages, der seit Schaffung des Abkommens «Eisen-
bahn/Einsteller» mit Fr. UIC 3.— festgesetzt wurde
{(vorher Goldfr. 3.—).

Die UIP hat mehrmals beantragt, dass die Entschéadi-
gung fir Nutzungsausfall in ihrer Entwicklung dem
Anstieg der RIV-Mietséatze folgen soll, ohne deswegen
die 5-jahrige Revisionsfrist in Frage zu stellen.

Die UIC priifte diese Frage und kam zum Schluss, dass
diesem Antrag stattgegeben werden kann. Sie vertritt
die Ansicht, dass eine Anhebung der Entschidigung
fiir Nutzungsausfall auf fast zwei Drittel des normalen
RIV-Satzes (1. bis 15. Tag) gerechtfertig ist. Diese An-
hebung kénnte auf den 1.1.87 vorgezogen werden,
womit die 5-jhrige Revision der Betrdge im UIC-
Merkblatt Nr. 433 zum gleichen Zeitpunkt erfolgen
wirde.

Die UIP stellte ferner bei der UIC mindlich einen An-
trag auf Abschaffung der in Ziffer 58 der Anlage zum
UIC-Merkblatt Nr. 433 (Artikel 69 des Merkbuchs)
vorgesehenen Hochstbetrdge. Die UIC sieht keine
Méglichkeit, dem Antrag der UIP stattzugeben, da ei-
nige Bahnen Hochstansétze beibehalten wollen. (Dies
wird die UIP in keiner Weise stéren.) Die UIC halt es
jedoch fiir méglich, die Hohe dieser Hochstbetrage zu
(berpriifen, um eine gréssere Spanne verschiedener
Wagenbauarten abzudecken; demzufolge wird bei der
Aenderung der Héchstbetrage diesmal tber eine rein
inflationsbedingte Aenderung weit hinausgegangen.

Die UIC machte ihrerseits geltend, dass die vom Ein-
steller fir die Haftungsfreisteliung laut Abkommen «Ei-
senbahn/Einsteller» bezahlten Betrdge angesichts des
Vorhandenseins des Hochstbetrages von Fr. UIC 3.—
in Ziffer 64 der Anlage des UIC-Merkblatts Nr. 433 der
wirtschaftlichen Entwicklung nicht entsprechend an-
gepasst sind. Die UIP erklérte sich bereit, eine verninf-
tige Anhebung zu Gberprifen.

Nach Untersuchung dieses Themenkreises wurde
nachstehender Entwurf einer Anhebung dieser Betréa-
ge erstellt:

Derzeitiger Zum 1.1.87
Wert vorgesehener
Wert
(in Fr. UIC) (in Fr. UIC)
Entschadigung fur
Nutzungsausfall
Guterwagen der im Merk-
blatt festgelegten Bauarten 17.- 32.-
Andere Gliterwagen 12.- 20.-

Héchstbetrag der Entsché-
digung bei Verlust oder
Beschéadigung

— fiir einen Giiterwagen  160.000.- 240.000.-

— fdr einen modernisierten
Wagen mit neu herge-

richtetem Untergestell 144.000.- 216.000.-

— fur einen modernisier-
ten Wagen, beidem nur
der Aufbau neu herge-

richtet wurde 160.000.- 240.000.-

— fir ein Drehgestell 28.000.- 35.000.-
Vom Einsteller der Eisen-

bahn flir die Haftungsfrei-

stellung bezahlter Betrag bisher neu
Hochstsatz der

5-Jahresrevision 3.- 7.-
«Druckgas»-Wagen 24 .- 31.-
Sonstige Glterwagen 19.- 26.-

Die entsprechenden Beschlussverfahren werden so
schnell wie méglich eingeleitet, damit die Aende-
rungen zum 1.1.87 in Kraft treten kénnen.

Dies ist fiir die gesamten Elemente ein ausgezeich-
netes Resultat, welches die Einsteller sehr interes-
sieren diirfte.

REDAKTIONELLE AENDERUNGEN AM UIC-MERK-
BLATT NR. 433 UND AM MERKBUCH INFOLGE
DER INKRAFTSETZUNG DER NEUEN COTIF

Die UIC unterbreitete der UIP folgende, vorwiegend
redaktionelle Aenderungen zum UIC-Merkblatt Nr.
433 und zum Merkbuch:

UIC-Merkblatt Nr. 433

_ Seite 3, Punkt Il.1: der deutsche Text ist wie
folgt zu berichtigen:
«Die Einstellung von Achsen- oder ...»

— Seite 4, Punkt 11.2, 1. Absatz: der deutsche Text
ist wie folgt zu berichtigen:
«Die Einstellung von Achsen- oder ...»

— Seite 4, Punkt 11.3: der deutsche Text ist wie
folgt zu berichtigen:
«... von Achsen- ...»




— Page 5, point X, 2éme ligne: compléter le texte
comme suit (francais et allemand):
«Les dispositions des chiffres 53 et 54 de
I"Annexe a la présente Fiche sont également
applicables aux wagons non admis au service
international.»
(allemand):
«... Merkblatt gelten auch fir die ...»

— Page 11, chiffre 21, dernier alinéa: rectifier le
texte allemand comme suit:
«Die Eisenbahn haftet nicht fir die Foigen,
wenn der Einsteller die Anschriften unrichtig,
ungenau oder abweichend von der Mitteilung an
die einstellende Eisenbahn angebracht hat.»

— Page 12, chiffre 26: modifier le texte allemand
comme suit: «... den Werkstatten der einstellen-
den oder der benutzenden Bahn ausgefihrt wer-
den.»

— Page 16, chiffre 37, 3éme ligne: rectifier le
texte francais comme suit:
«... demande par télégramme ou par télex a
I’'expéditeur...»

— Page 16, chiffre 37, 4éme ligne: modifier le
texte allemand comme suit:
«... vorgeschrieben hat, telegrafisch oder fern-
schriftlich um Mitteilung, ...»

Aide-mémoire

— Page 10, article 29, dernier alinéa: rectifier le
texte allemand comme suit:
«Die Eisenbahn haftet nicht fir die Folgen,
wenn der Einsteller die Anschriften unrichtig,
ungenau oder abweichend von der Mitteilung an
die einstellende Eisenbahn angebracht hat.»

— Page 11, article 34: modifier le texte allemand
comme suit:
«... den Werkstéatten der einstellenden oder der
benutzenden Bahn ausgefiihrt werden.»

— Page 14, article 45, 2éme alinéa: modifier le
texte allemand comme suit:
«In der telegrafischen oder fernschriftlichen Mit-
teilung ist anzugeben, ...»

— Page 15, article 50, 2éme alinéa: modifier le
texte allemand comme suit:
«... nach Absendung der telegrafischen oder
fernschriftlichen Mitteilung keine Anweisung
LD

L'UIP était d'accord sur ces modifications qui
seront faites, des que possible, dans les textes
concernés et feront I'objet d'une simple communi-
cation a la Commission commerciale d"avril 1986.

Il n’est pas nécessaire de faire des commentaires
vu le caractere purement et simplement rédaction-
nel.

FIXATION D’UN DELAI POUR MODIFIER LE MAR-
QUAGE DES WAGONS «P» RELEVANT DU POINT
1.2 DE LA FICHE UIC NO 433

L’UIC a rappelé les principes du nouveau marquage

de ces wagons, en vigueur depuis le 1.1.85.

— Les wagons conformes aux prescriptions du
chapitre VIl du RIV portent le signe «RIV». .

— Les wagons non conformes au chapitre VIl ne
portent pas le signe «RIV», mais la cartouche
prévue au § 34, no 2.2.3 du RIV.

— Lorsque des réseaux émettent des restrictions
d’ordre commercial a I’admission de wagons du
point 1.2 au service international, le marquage
«RIV» ou «cartouche», selon le cas, doit étre
suivi d’'un astérisque.

Pour certains wagons du point 1l.2, immatriculés
avant le 1.1.85, des modifications de marquage
s'avérent nécessaires; elles sont en italique dans le
tableau suivant:

MARQUAGE
avant ie depuis le
1.1.85 1.1.85

Wagons conformes au

chapitre VIl du RIV

— sans restriction
commerciale RIV RIV

— avec restriction
commerciale Cartouche R/IV +

astérisque

Wagons non conformes

au chapitre VIl du RIV

— sans restriction
commerciale

— avec restriction
commerciale

Cartouche Cartouche

Cartouche Cartouche+
astérisque

Les réseaux confirment qu’ils n’utiliseront pas les
modifications du contenu du point /.2 de la Fiche
UIC no 433, entrée en vigueur le 1.1.85, pour res-
treindre les possibilités de circulation accordées
avant le 1.1.85.

Afin d’alléger sensiblement les procédures admi-
nistratives pour le remarquage des wagons confor-
mes aux conditions technigues du RIV, I'UIP a
demandé que les réseaux immatriculateurs ne con-
sultent pas, de leur propre initiative, les réseaux
qui ne figurent pas dans la cartouche. L'UIC a
accepté a la condition que, pour tous les réseaux
non consultés, le régime de circulation prévu au
contrat d’immatriculation soit celui du droit mini-
mum. L'UIP a été d’accord.

Les titulaires auront toujours la possibilité de
demander au réseau immatriculateur de reconsul-
ter les réseaux ayant formulé des restrictions com-
merciales, en vue d'une atténuation éventuelle de
ces restrictions. lls pourront également demander
au réseau immatriculateur de consulter les réseaux
qui ne I'ont pas été en vertu de la demande précé-




Seite 5, Punkt X, 2. Zeile: der Text ist wie folgt
zu ergéanzen (deutsch und franzdsisch):

«Die Bestimmungen der Ziffern 53 und 54 der
Anlage zu diesem Merkblatt gelten auch fur die
im internationalen Verkehr nicht zugelassenen
Wagen.»

(deutsch):

«... Merkblatt gelten auch fir die ...»

Seite 11, Ziffer 21, letzter Absatz: der deutsche
Text ist wie folgt zu dndern:

«Die Eisenbahn haftet nicht flr die Folgen, wenn
der Einsteller die Anschriften unrichtig, ungenau
oder abweichend von der Mitteilung an die ein-
stellende Eisenbahn angebracht hat.»

Seite 12, Ziffer 26: der deutsche Text ist wie
folgt zu &ndern:

«... den Werkstéatten der einstellenden oder der
benutzenden Bahn ausgeflhrt werden.»

Seite 16, Ziffer 37, 3. Zeile: der franzdsische
Text ist wie folgt zu andern:

«... demande par télégramme ou par télex al'ex-
péditeur...»

Seite 16, Ziffer 37, 4. Zeile: der deutsche Text
ist wie folgt zu andern:

«... vorgeschrieben hat, telegrafisch oder fern-
schriftlich um Mitteilung,...»

Merkbuch

Seite 10, Artikel 29, letzter Absatz: der deut-
sche Text ist wie folgt zu berichtigen:
«Die Eisenbahn haftet nicht fir die Folgen, wenn
der Einsteller die Anschriften unrichtig, ungenau
oder abweichend von der Mitteilung an die ein-
stellende Eisenbahn angebracht hat.»

Seite 11, Artikel 34: der deutsche Text ist wie
folgt zu berichtigen:

«... den Werkstéatten der einstellenden oder der
benutzenden Bahn ausgeflihrt werden.»

Seite 14, Artikel 45, 2. Absatz: der deutsche
Text ist wie folgt zu berichtigen:

«In der telegrafischen oder fernschriftlichen Mit-
teilung ist anzugeben, ...»

Seite 15, Artikel 50, 2. Absatz: der deutsche
Text ist wie folgt zu berichtigen:

«... nach Absendung der telegrafischen oder

fernschriftlichen Mitteilung keine Anweisung
o

Die UIP war mit diesen Aenderungen einverstan-
den. Diese werden sobald wie mdglich an den ent-
sprechenden Texten vorgenommen und dem Aus-
schuss «Kommerzielle Fragen» im April 1986 zur
Kenntnisnahme unterbreitet.

Im Hinblick auf den ausschliesslich redaktionellen
Charakter eriibrigen sich Kommentare.

FESTLEGUNG EINER FRIST FUER DIE AENDE-
RUNG DER KENNZEICHNUNG DER «P»-WAGEN IN
PUNKT 1.2 DES UIC-MERKBLATTES NR. 433

Die UIC verwies auf die Grundsédtze der neuen

Kennzeichnung dieser Guterwagen, die seit dem

1.1.85 gilt:

— Die Guaterwagen, die den Vorschriften im Ab-
schnitt VIl des RIV entsprechen, tragen das RIV-
Zeichen.

— Die dem Abschnitt VIl des RIV nicht entspre-
chenden Gulterwagen tragen kein RiV-Zeichen,
sondern denin § 34, Nr. 2.2.3 des RIV vorgese-
henen Raster.

— Wenn die Bahnen fir die Zulassung der Wagen
nach Punkt 11.2 zum internationalen Verkehr
kommerzielle Beschrankungen erlassen, muss
dem RIV-Zeichen oder dem Raster ein Sternchen
angefugt werden.

Bei einigen Gliterwagen des Punktes 1.2, die vor
dem 1.1.85 eingestellt wurden, muss die Kenn-
zeichnung geandert werden. Diese Aenderungen
sind in nachstehender Tabelle kursiv gedruckt:

KENNZEICHNUNG

vor dem ab dem
1.1.85 11.85
Giterwagen, die
Abschnitt VIl des RIV
entsprechen
— ohne kommerzielle
Beschrankung RIV RIV
— mit kommerzieller
Beschrankung Raster RIV +
Sternchen
Glterwagen, die
Abschnitt VIl des RIV
nicht entsprechen
— ohne kommerzielle
Beschrankung Raster Raster
— mit kommerzieller
Beschrankung Raster Raster +
Sternchen

Die Bahnen bestatigen, dass sie die zum 1.1.85 in
Kraft getretenen inhaltlichen Aenderungen des
Punktes I1.2 des UIC-Merkblattes Nr. 433 nicht da-
zu benutzen werden, die vor dem 1.1.85 zugestan-
denen Einsatzmdéglichkeiten einzuschranken.

Um den Verwaltungsaufwand bei der Umzeichnung
der den technischen Bedingungen des RIV entspre-
chenden Wagen erheblich einzuschranken, bean-
tragte die UIP, dass die einstellenden Bahnen nicht
von sich aus die Bahnen, die nicht auf dem Raster
angegeben sind, konsultieren. Die UIC erklarte sich
damit unter der Bedingung einverstanden, dass fur
alle nicht konsultierten Bahnen der Einsatz der Wa-
gen im Einstellungsvertrag auf den Mindestan-
spruch festgelegt wird.

Die Einsteller werden auch weiterhin die Mdéglich-
keit haben, die einstellende Bahn zu ersuchen, die
Bahnen, bei denen kommerzielle Beschrankungen
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dente, dans la perspective d’un droit de circulation
plus libéral que le droit minimum.

Afin d’éviter des immobilisations de matériel exclu-
sivement pour modification de marquage, 'UIC
laisse la possibilité aux titulaires d’effectuer I'opé-
ration pendant une période transitoire d’une durée
égale au plus long pas de révision, soit 6 ans, a
compter du 1.1.85; bien entendu, les titulaires ont
la faculté de le faire a tout moment & I'intérieur de
ce délai. L'UIP a pris acte de cette information.

Il convient de veiller 4 ce qu’aucun réseau n’‘enga-
ge des procédés quelconques sans I'accord ou la
demande des titulaires concernés.

RELEVEMENT DE LA VITESSE DES TRAINS DE
MARCHANDISES

Depuis la réunion UIC/UIP d'octobre 1984 3
Luxembourg, la question a évolué comme suit:

1 Relévement a 90 km/h

Comme il a été indiqué au cours de la réunion de
mars 1985 & Paris du Groupe de travail spécial
des wagons «P», la question est réglée comme
suit:

— Fin du marquage le 1.1.86 pour les wagons
réseaux et les wagons de particuliers des
réseaux du Groupe des Dix élargi (sauf CH).

~— A partir du 1.6.86, ces réseaux — sauf CH et
OeBB — ne remettront plus en service interna-
tional que des wagons aptes a la vitesse manxi-
male de 90 km/h,

— Fin du marquage vers fin 1986 pour les autres
réseaux qui garderont, toutefois, la faculté de
remettre des wagons aptes a une vitesse maxi-
male inférieure a8 90 km/h. Pour ces réseaux, la
date de transition reste celle du 1.1.90, fixée
par I'UIC.

— A la demande des Directeurs généraux du
Groupe des Dix, les problémes d'exploitation
posés par le trafic mixte {80 et 90 km/h) seront
traités par les groupes de travail mixtes multila-
téraux.

Au cours de leur réunion du 11 au 12.9.85 a
Luxembourg, les Directeurs du mouvement du
Groupe des Dix ont pris acte de I’évolution de la
question, ont précisé I'action des groupes multila-
téraux dans ce domaine et ont jugé utile de procé-
der a un nouveau point de la situation a la fin du Ter
semestre 1986.

Par ailleurs, I'ensemble du probléme du relevement
de la vitesse & 90 km/h doit également étre consi-
déré dans le contexte de I'introduction de la masse
par essieu de 22.5 t depuis le 1.1.84.

2 Relévement a 100 et 120 km/h

Un premier point de la question a été fait lors de la
réunion de mars 1985 4 Paris du Groupe de travail
spécial des wagons «P».

Par la suite, la Commission «Matériel et Traction»
a approuve, lors de sa réunion de juin 1985 3
Dublin, I'étude de faisabilité «Relévement de la
vitesse limite des trains de marchandises ordinai-
res — Objectifs 100 et 120 km/h», rédigée sous la
coordination du Président de la Commission «Mou-
vement» et avec la participation du Président de la
Commission «Matériel et Traction». Ce qui est
remarquable dans les propositions, c’est que, pour
la premiére fois sur des wagons, les caractéristi-
ques de marche et de freinage sont considérées et
mises en ceuvre de fagon séparée.

La Commission «Matériel et Traction» a chargé la
Sous-Commission mixte des wagons d’assurer la
conduite de |I'étude avec I'aide des organes de tra-
vail 5/T, 5/RIV, 45/RIV et 57/B ainsi que I'ORE.

La Sous-Commission mixte des wagons a procédé
a un premier examen de la question lors de sa réu-
nion du 18 au 19.9.85 a Paris, en présence d'un
représentant de I'UIP.

Par ailleurs, lors de leur réunion de septembre 1985,
les Directeurs du mouvement du Groupe des Dix
ont examiné la question et ont prié notamment les
Directeurs généraux de leurs réseaux

— de faire procéder a un inventaire exhaustif des
parcs de wagons «P» afin de déterminer avec
précision la vitesse de circulation admise par
ces véhicules (autres que ceux circulant en
trains complets) habituellement utilisés en trafic
international;

— de marquer leur accord pour la réalisation des
opérations de marquage et I'aptitude des wa-
gons (& 100 ou 120 km/h} dans un délai de 3
ans apres la publication des modifications cor-
respondant aux textes intéressés de I'UIC (6
ans pour |'adaptation éventuelle des tableaux
«limites de charge» des wagons «S»};

— de convenir, sous réserve du résultat des inves-
tigations touchant le matériel «de particuliers»,
de ne plus utiliser en trafic international, au
départ de leur réseau, que des wagons pouvant
circuler a la vitesse de 100 km/h au plus tard le
1.1.90.

lIs ont également invité les Directeurs généraux 3

— saisir les instances compétentes de I'UIC afin
que ces derniéres procédent a I'examen de la
faisabilité des solutions dégagées par les tra-
vaux menés au sein du Groupe des Dix ainsi
que, le cas échéant, & I'adaptation des docu-
ments correspondants;

— convenir de ne plus acquérir, sur le plan de la
stabilité de marche, que des wagons aptes 3
120 km/h et & 22.5 t par essieu dés que les dis-
positions techniques correspondantes auront
été reprises dans les fiches et réglements con-
cernés de I'UIC;

— faire procéder, par un ou plusieurs groupes de
travail restreints a créer, & des investigations
complémentaires, aussi bien dans le domaine
«Technique» que dans le domaine «Mouve-
ment».




bestehen, im Hinblick auf eine eventuelle Abschwi-
chung dieser Beschrdnkungen erneut zu konsultie-
ren. Sie werden ebenfalls die einstellende Bahn er-
suchen kénnen, bei den Bahnen, die im vorange-
gangenen Konsultationsverfahren nicht befragt
wurden, zu beantragen, eine liberalere Einsatzmég-
lichkeit als den Mindestanspruch zuzugestehen.

Um zu vermeiden, dass Fahrzeuge ausschliesslich
aus Griinden einer Aenderung der Kennzeichnung
nicht eingesetzt werden kénnen, gibt die UIC den
Einstellern die Méglichkeit, diese Arbeiten wahrend
eines Uebergangszeitraums, der der Dauer der lang-
sten Revisionsfrist, ndgmlich 6 Jahren, ab 1.1.85 ent-
spricht, durchzufiihren. Natlirlich steht es den Ein-
stellern frei, diese Arbeiten innerhalb dieser Frist zu
jedem beliebigen Zeitpunkt vorzunehmen. Die UIP
nahm diese Information zur Kenntnis.

Es ist darauf zu achten, dass keine Bahn verwaltung
ohne Einversténdnis oder Verlangen der betroffe-
nen Einsteller irgendwelche Schritte unternimmt.

ANHEBUNG DER GESCHWINDIGKEIT DER GUE-
TERZUEGE

Seit der Sitzung UIC/UIP im Oktober 1984 in Lu-
xemburg hat sich die Frage wie folgt weiterent-
wickelt:

1 Anhebung auf 90 km/h

In der Sitzung der Sonderarbeitsgruppe «P»-Wagen
im Mé&rz 1985 in Paris wurde festgestellt, dass die
Frage folgendermassen behandelt wird:

— Abschluss der Kennzeichnung am 1.6.86 fiir
bahneigene Gliterwagen und Privatgliterwagen
der Bahnen der erweiterten Gruppe der Zehn
(ausgenommen CH).

— Ab 1.6.86 werden diese Bahnen (ausgenommen
CH und OeBB) im internationalen Verkehr nur
noch Glterwagen einsetzen, die eine Héchstge-
schwindigkeit von 90 km/h haben.

— Abschluss der Kennzeichnung gegen Ende 1986
fdr die anderen Bahnen, die jedoch weiterhin die
Méglichkeit haben, Gliterwagen mit einer niedri-
geren Hochstgeschwindigkeit als 90 km/h einzu-
setzen. Fir diese Bahnen gilt die von der UIC
festgesetzte Frist vom 1.1.90 als Uebergangster-
min.

— Auf Antrag der Generaldirektoren der Gruppe der
Zehn werden die vom Mischverkehr (80 km/h
und 90 km/h) hervorgerufenen betrieblichen Pro-
bleme durch die gemischten multilateralen Grup-
pen untersucht.

Die Betriebsdirektoren der Gruppe der Zehn nah-
men in ihrer Sitzung vom 11.-12.9.85 vom Stand der
Frage Kenntnis. Sie verwiesen auf die Aktion der
multilateralen Gruppen in diesem Bereich und bean-
tragten, Gber den Stand der Frage erneut zum Ende
des 1. Halbjahres 1986 unterrichtet zu werden.

Der Problemkreis der Anhebung der Geschwindig-

keit auf 90 km/h muss ferner ebenfalls im Zusam-
menhang mit der Einfihrung der Radsatzlast von
22.5 t zum 1.1.84 gesehen werden.

2 Anhebung auf 100 und 120 km/h

Diese Frage wurde zum ersten Mal in der Sitzung
der Sonderarbeitsgruppe «P»-Wagen im Méarz 1985
in Paris erértert.

Der Ausschuss «Fahrzeuge und Zugférderung» ge-
nehmigte danach in seiner Junisitzung 1985 in
Dublin die Machbarkeitsstudie «Anhebung der
Héchstgeschwindigkeit der Guterziige im Fracht-
gutverkehr — Ziel 100 und 120 km/h», die unter
der Leitung des Prasidenten des Ausschusses «Be-
trieb» mit der Beteiligung des Présidenten des Aus-
schusses «Fahrzeuge und Zugférderung» erstellt
wurde. Bemerkenswert an diesen Vorschldgen ist,
dass hier zum ersten Mal die Merkmale der Laufg-
te und die Bremsbedingungen getrennt behandelt
und untersucht werden.

Der Ausschuss «Fahrzeuge und Zugférderung» be-
auftragte den gemischten Unterausschuss «Guter-
wagen», die Untersuchung mit Unterstitzung der
Arbeitsgremien 5/T, 5/RIV, 45/RIV und 57/B sowie
des ORE weiterzufihren.

Der Unterausschuss «Gliterwagen» nahm die Un-
tersuchung der Frage in seiner Sitzung vom 18. —
19.9.85 in Paris, an der ein Vertreter der UIP anwe-
send war, in Angriff.

Die Betriebsdirektoren der Gruppe der Zehn priiften
die Frage in ihrer Sitzung vom September 1985 und
baten die Generaldirektoren ihrer Bahnen,

— ein umfassendes Inventar der «P»-Wagenparks
ihrer Bahnen erstellen zu lassen, um die zulds-
sige Hochstgeschwindigkeit dieser Fahrzeuge
{ausgenommen diejenigen, die in Ganzziigen
verkehren), die gewdhnlich im internationalen
Verkehr eingesetzt werden, prazis zu ermitteln;

— sich mit der Durchflihrung der Kennzeichnungs-
arbeiten fir die flr 100 bzw. 120 km/h geeigne-
ten Glterwagen innerhalb einer Frist von 3 Jah-
ren nach Verdffentlichung der entsprechenden
Aenderungen in den betreffenden UIC Texten (6
Jahre fir die eventuelle Anpassung der Lastgren-
zentafeln der «S»-fahigen Wagen) einverstanden
zu erklaren;

— vorbehaltlich des Ergebnisses der Untersuchun-
gen bezlglich der «P»-Wagen, zu vereinbaren, im
internationalen Verkehr im Abgang von ihrem
Netz spéatestens zum 1.1.90 nur noch 100 km/h-
fahige Wagen einzusetzen.

Sie baten ferner die Generaldirektoren,

— an die zustdndigen Gremien der UIC heranzutre-
ten, damit diese die Machbarkeit der in der Grup-
pe der Zehn gefundenen Lésungen untersuchen
und gegebenenfalls die entsprechenden Doku-
mente anpassen;

— festzulegen, von der Laufglite her nur noch Gu-
terwagen zu beschaffen, die flir eine Geschwin-




L'UIP a pris acte de cet exposé et a demandé cer-
taines précisions d’ordre technique. Elle souhaite
disposer rapidement du rapport de la Sous-Com-
mission des wagons.

Elle s’est déclarée préoccupée par le projet de rele-
vement — & |'échéance de 1990 — de la vitesse
de 90 a 100 km/h dont elle discerne mal les avan-
tages économiques, surtout si la mesure doit
entrainer de nombreuses radiations de wagons.
Elle espere, & cet égard, que les modifications qui
seront imposées pour le 100 km/h ne toucheront
qu’un petit nombre de wagons.

L'UIC a conclu que I'UIP doit étre renseignée, le
plus vite possible, sur les modifications & apporter
aux wagons «P» pour les rendre aptes & 100 km/h
et elle attirera I’attention de M. le Secrétaire géné-
ral de I'UIC sur ce point.

Il faut étre conscient que I'UIP a nullement intérét
a empécher la modernisation et de nouvelles tech-
niques des chemins de fer. Toutefois, on doit se
rendre compte, dans les milieux des chemins de
fer, que des sommes importantes sont en jeu.
C’était la raison pour laquelle le Président UIP a
Jjugé bon d’écrire, en date du 7.11.85, une lettre 3
M. Jean Bouley, Secrétaire général de I'UIC a
Paris, dont le texte est le suivant:

«Au retour de la réunion UIC/UIP qui s’est tenue du
22 au 25.10.85 & Bordeaux, je me permets de
vous faire part des préoccupations de I'UIP a la
suite des discussions qui ont suivi les exposés de
M. Chambadal sur I’évolution de la technique ferro-
viaire.

En matiere de vitesse des trains de marchandises,
les titulaires n‘ont pas encore fini de transformer
un grand nombre de wagons pour les rendre aptes
a 90 km/h (représentant pour eux une importante
charge financiéere, indépendamment de I’obligation
de radier quelque 8.000 unités par anticipation
faute d’une rentabilité suffisante des investisse-
ments de transformation) que déja plusieurs
réseaux de I’'UIC envisagent porter la vitesse & 100
km/h & I’horizon 1990.

Cet intervalle de 4 ans entre les deux régimes de
vitesse est manifestement trop court pour permet-
tre aux titulaires de supporter une nouvelle charge
financiére alors que la précédente ne sera pas
encore amortie.

Sans méconnaitre I'importance que le chemin de
fer attache au progrés technique pour maintenir sa
compétitivité dans le domaine des transports de
voyageurs et de marchandises, I'UIP ne percoit pas
trés bien les avantages que les titulaires pourront
retirer de transformations successives et rappro-
chées de leur matériel, impliquant de lourds sacrifi-
ces financiers sans contrepartie tangible.

L'UIP exprime avec insistance le veeu qu’a défaut
de pouvoir repousser le passage a 100 km/h & une
date ultérieure, les conditions de la mise en ceuvre
de cette vitesse soient telles qu’elles imposent un

minimum de contraintes par rapport & celle de 90
km/h et ne touchent, en définitive, qu’un nombre
trés réduit de wagons.

En ce qui concerne I'augmentation de la masse par
essieu de 20 4 22.5 t, I'UIP a bien conscience des
gains de productivité a en attendre, & la double
condition que les wagons soient destinés & des
marchandises dont la densité permet d’atteindre la
charge maximale autorisée et qu’ils puissent circu-
ler & pleine charge sur un réseau de lignes euro-
péennes suffisamment dense et progressivement
comparable a celui des lignes de catégorie C.

Les titulaires intéressés sont préts 4 faire les inves-
tissements nécessaires et certains ont déja com-
mencé pour des trafics sur des axes déterminés,
mais la plupart resteront dans l'expectative tant
qu’ils ne connaitront pas les normes techniques
internationales qui seront imposées, notamment
pour le freinage du 22.5 t/essieu a 100 km/h, et
qu’ils ne disposeront pas d’une carte exploitable
des lignes déja aptes &4 22.5 t avec le programme
de leur extension.

L’UIP estime donc souhaitable que I’'UIC s’efforce
d’accélérer les études relatives & la technique du
22.5 t, ainsi que I'établissement d’une carte inter-
nationale des lignes pouvant recevoir ce type
d’essieu, afin de permettre aux titulaires d’utiliser
sans tarder leurs possibilités d’investissement a
l"acquisition de wagons performants.

Telles sont les réflexions que les exposés de M.
Chambadal m’ont inspirées, et j’ai informé M. Ber-
nadet de mon intention de vous en faire part direc-
tement, compte tenu de l'importance de ces pro-
blémes pour I’avenir des relations entre chemins de
fer et titulaires.

/I me serait agréable de connaitre votre sentiment
sur le contenu de la présente lettre et, dans cette
attente, je vous prie d’agréer, cher Monsieur Bou-
ley, I'expression de ma considération distinguée. »

RELEVEMENT A 22.5 T DE LA MASSE ADMISSI-
BLE PAR ESSIEU

Depuis la réunion UIC/UIP d'octobre 1984 3
Luxembourg, la question a évalué comme suit:

1  Commission «Matériel et Traction»

Lors de sa réunion de juin 1985 a Dublin, la Com-
mission «Matériel et Traction» a pris notamment
les décisions suivantes:

1.1 Solutions techniques concernant le freinage
des wagons a 22.5 t par essieu

Une prolongation d’un an du délai d'étude (qui sera
fixé a 1986) a été accordée a la Sous-Commission
«Freinage», qui est chargée de fournir, en temps
utile, ses résultats d'études & la Sous-Commission
mixte des wagons pour que celle-ci puisse présen-
ter les résultats globaux de ses propres études aux



digkeit von 120 km/h und eine Radsatzlast von
22.5 t ausgelegt sind, sobald die entsprechen-
den technischen Bestimmungen in die UIC-
Merkblatter und Vorschriften ibernommen wur-
den;

— eine oder mehrere noch zu bildende engere Ar-
beitsgruppen mit zusétzlichen Untersuchungen
im technischen und im betrieblichen Bereich zu
beauftragen.

Die UIP nahm von diesen Darlegungen Kenntnis
und ersuchte um eine technische Prazisierung. Sie
mochte den Bericht des Unterausschusses «Giiter-
wagen» moglichst rasch erhalten.

Sie ist Uber das Vorhaben der Anhebung der
Héchstgeschwindigkeit von 90 auf 100 km/h bis
zum Jahre 1990 beunruhigt und sieht nicht ein, wel-
che wirtschaftlichen Vorteile damit verbunden sind,
vor allem wenn man bedenkt, dass diese Massnah-
me bewirkt, dass zahlreiche Gliterwagen ausgemu-
stert werden missen. Sie hofft, dass die durch die
Einfihrung der Héchstgeschwindigkeit 100 km/h
bewirkten Aenderungen nur eine geringe Zahl von
Glterwagen betreffen.

Der Prasident kam zu dem Schluss, dass die UIP so
schnell wie moglich Uber die Aenderungen unter-
richtet werden muss, die an den «P»-Wagen vorzu-
nehmen sind, um sie 100 km/h—lauffahig zu ma-
chen. Er wird den UIC-Generalsekretar auf diesen
Punkt aufmerksam machen.

Man muss sich dariiber im klaren sein, dass die UIP
keineswegs daran interessiert ist, die Modernisie-
rung und die neuen Techniken der Eisenbahnen zu
verhindern. In den Eisenbahnkreisen muss man sich
jedoch bewusst sein, dass grosse Summen im Spiel
sind. Deshalb erachtete der Prisident der UIP es als
richtig, am 7.11.85 einen Brief an Herrn Jean Bou-
ley, Generalsekretdr der UIC in Paris, zu richten,
dessen Text wie folgt lautet:

«Nach Riickkehr von der UIC/UIP-Tagung, die vom
22.-25.10.85 in Bordeaux abgehalten wurde, ge-
statte ich mir, Ihnen von den Besorgnissen der UIP
Kenntnis zu geben, die sich infolge der Diskussio-
nen im Anschluss an die Darlegungen des Herrn
Chambadal dber die Entwicklung der Eisenbahn-
technik eingestellt haben.

In Sachen Gliterzugsgeschwindigkeit haben die
Einsteller den fir 90 km/h erforderlichen Umbau ei-
ner grossen Zahl von Wagen noch nicht abge-
schlossen (was fir sie eine betrdchtliche finanzielle
Belastung darstellt, unabhéngig von der Notwen-
digkeit, etwa 8000 Einheiten mangels ausreichen-
der Rentabilitat der Umbauinvestitionen vorzeitig
ausmustern zu missen), und schon beabsichtigen
mehrere UIC-Bahnen, mit dem Zijel 1990 die Ge-
schwindigkeit auf 100 km/h anzuheben.

Diese Zeitspanne von 4 Jahren zwischen den bei-
den Geschwindigkeitsbereichen ist offensichtlich
zu kurz, um den Einstellern zu ermdglichen, eine
neue finanzielle Belastung auf sich zu nehmen,

wahrenddem die vorausgegangene noch nicht ver-
kraftet sein wird.

Ohne die Bedeutung zu verkennen, die die Eisen-
bahn dem technischen Fortschritt beimisst, um im
Personen- und Gliterverkehr ihre Wettbewerbsfa-
higkeit zu bewahren, sieht die UIP nicht ohne weite-
res den Nutzen, den die Einsteller aus rasch aufein-
anderfolgenden Umbauten ihres Materials ziehen
konnten, die schwerwiegende finanzielle Opfer oh-
ne fiahlbaren Ausgleich mit sich bringen.

Fiir den Fall, dass der Uebergang auf 100 km/h nicht
auf ein spéteres Datum hinausgeschoben werden
kann, gibt die UIP dem dringenden Wunsche Aus-
druck, dass die Bedingungen fir die Einfiihrung die-
ser Geschwindigkeit so gestaltet werden, dass sie
— im Vergleich zu denjenigen fiir 90 km/h — ein
Minimum an Auflagen bringen und nur eine sehr be-
schrankte Zahl von Wagen betreffen.

Beziiglich der Anhebung der Radsatzlast von 20 auf
22.5 t ist sich die UIP der daraus zu erwartenden
Produktivitdtssteigerung durchaus bewusst, unter
der doppelten Voraussetzung, dass die Wagen flir
Glter bestimmt sind, deren spezifische Gewichte
das Erreichen der hiochstzuldssigen Last ermdégli-
chen; ausserdem, dass sie bej voller Last auf einem
gentigend dichten europédischen Netz verkehren
kénnen, das mit jenem der Streckenklasse C zuneh-
mend vergleichbar ist.

Die interessierten Einsteller sind bereit, die notwen-
digen Investitionen zu tétigen, und einige haben da-
mit fiir Verkehre auf bestimmten Achsen schon be-
gonnen, jedoch wird sich die Mehrheit abwartend
verhalten, solange sie die internationalen techni-
schen Normen nicht kennt, die aufgestellt werden,
insbesondere flir die Bremsung von 22.5 t/ Radsatz
bei 100 km/h, und keine Uebersichtskarte der be-
reits 22.5 t-fahigen Strecken und deren Ausbaupro-
gramm zur Verfiigung steht.

Die UIP erachtet es daher als wiinschenswert, dass
sich die UIC um eine Beschleunigung der Studien
betreffend die Technik der 22.5 t sowie um die
Schaffung einer internationalen Uebersichitskarte
der fir diese Radsatzlast zugelassenen Strecken
bemtiht, um den Einstellern zu erlauben, ihre Inve-
stitionsmadglichkeiten ohne Verzug fir die Beschaf-
fung leistungsfahiger Wagen einzusetzen.

Dies sind die Ueberlegungen, zu denen mich die Re-
ferate des Herrn Chambadal gefiihrt haben, und ich
unterrichtete Herrn Bernadet (ber meine Absicht,
Sie angesichts der Bedeutung dieser Probleme fiir
die Zukunft der Beziehungen zwischen Eisenbah-
nen und Einstellern unmittelbar davon in Kenntnis
zu setzen.

Es wére mir angenehm, Ihre Meinung zum Inhalt
dieses Briefes vernehmen zu kénnen. In dieser Er-
wartung grusse ich Sie, sehr geehrter Herr Bouley,
mit dem Ausdruck meiner vorziiglichen Hochach-
tung.»




Commissions «Commerciale», «Mouvement» et
«Matériel et Traction» lors de leurs réunions de
1986.

1.2 Masse par essieu a prendre en compte a I'avenir

La Sous-Commission des «Masses admissibles» a
recu pour mission de poursuivre rapidement les
études concernant, d'une part, les limites de char-
ge de la catégorie de lignes D et, d’autre part, la
vitesse maximale compatible avec une masse de
22.5 t par essieu afin de pouvoir présenter des pro-
positions de discussion pour la réunion de 1986.

1.3 Bogies

La Commission a décidé de standardiser les bogies
Y 25 L et 65 L aptes & 22.5 t par essieu.

Par la suite, le point des études ci-dessus a été
effectué lors de la réunion du 18 au 19.9.85 3
Paris de la Sous-Commission mixte des wagons.

2 Commission «lInstallations fixes»

Lors de sa réunion de juin 1985 a Copenhague, la
Commission «Installations fixes» a fait le point des
travaux de la Sous-Commission «Masses admissi-
bles» et a notamment chargé celle-ci

— d'étudier, pour 1986, en accord avec les autres
sous-commissions concernées, la question de la
possibilité d’admettre les wagons aptes & 22.5 t
par essieu sur les lignes existantes des catégo-
ries A, B ou C sans restrictions de limite de
charge par rapport & des wagons comparables
du type C, si lI'augmentation de la tare ne
dépasse pas 0.5 t par essieu, ainsi que la ques-
tion de la conjonction de cette augmentation de
0.5 t par essieu avec I'augmentation de masse
liée a la présence de |'attelage automatique;

— de poursuivre I'étude de I'inscription des limites
de chargement pour la catégorie D.
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Lors de sa réunion du 24 au 25.9.85 & Utrecht, le
Comité de Direction a approuvé

3.1 — le programme de travail et le «action
sheet», qui est un échéancier des dépenses {avec
fin des travaux en 1986), du Groupe de travail ORE
B 126-2 «Frein pour wagons avec charge par
essieu de 22.5 t»;

3.2 — le rapport partiel no 1 «Résultats des mesu-
res d’accélération en voie sous des charges par
essieu de 20 t et 22.5 t» du Groupe de travail D
161/1 «Les effets dynamiques de charge de 22.5
t/essieu sur la voie».

Répondant a une question de I'UIP, le représentant
du Secrétariat général de I'UIC a précisé que,
depuis le 1.1.84, les réseaux peuvent échanger
des wagons «P» aptes a 22.5 t, mais que leur cir-
culation en régime international reste encore

subordonnée au réglement des problémes de frei-
nage qui se posent, en particulier, pour la vitesse
de 100 km/h.

L'UIP a adressé un appel pressant a I'UIC pour
qu’elle prenne toutes mesures utiles qui permet-
tront aux titulaires d'utiliser & 100 km/h, sur les
lignes UIC, leurs wagons aptes a 22.5 t par essieu
afin d'assurer, le plus rapidement possible, I'utili-
sation optimale de ce matériel qui représente, a ce
jour, d’importants investissements.

Le Président a attiré I’attention du représentant du
Secrétariat général de I'UIC sur I'impérieuse néces-
sité de continuer a renseigner trés réguliérement
I'UIP sur le développement des études UIC en
cours et, en tout état de cause, sur I’horizon le plus
vraisemblable de leur aboutissement.

Voir le texte de la lettre que le Président de I'UIP a
adressée, le 7.11.85, a M. Jean Bouley, Secrétaire
général de I'UIC a Paris, au sujet du relévement de
la vitesse, etc.

CONSTATATION D'AVARIES AUX WAGONS «P»

En réunion d'octobre 1984, I'UIC et I'UIP ont
donné mission a un groupe de travail restreint
d’examiner les conditions dans lesquelles le che-
min de fer pourrait améliorer la constatation des
avaries aux wagons «P», déterminer, aussi exacte-
ment que possible, les causes de ces avaries et en
informer rapidement les titulaires et les réseaux
concernés.

Une premiére réunion, débutant avec I'analyse des
problémes susmentionnés, a eu lieu du 26 au
27.1.83 a Zurich. Le Groupe de travail s’est réuni
une deuxiéme fois, du 23 au 24.4.85 a Paris, sous
la présidence de M. U. Kramer/DB. Le compte
rendu de cette derniére réunion est repris mot 2
mot dans ce rapport avec le but de donner I'occa-
sion, a tous les adhérents des Associations, de se
rendre compte du volume et de la complexité des
avaries resp. des anomalies possibles. 1l serait sou-
haitable que les cadres des milieux professionnels,
destinés a reprendre un jour le travail des person-
nes faisant aujourd’hui encore partie du Comité
Directeur UIP ou d’un groupe de travail UIP, se lan-
cent également a |I'étude approfondie de tous les
problémes évoqués, ceci au profit du wagon «P»
et, par conséquent, de I"UIP.



ANHEBUNG DER MAXIMALEN RADSATZLAST AUF
225t

Seit der Tagung UIC/UIP vom Oktober 1984 in Lu-
xemburg sind in dieser Frage folgende Entwickiun-
gen eingetreten:

1 Ausschuss «Fahrzeuge und Zugférderung»

Der Ausschuss «Fahrzeuge und Zugférderung» kam
in seiner Sitzung vom Juni 1985 in Dublin unter an-
derem zu folgenden Beschliissen:

1.1 Technische Ldsungen beziiglich der Brem-
sung der Gliterwagen mit 22.5 t Radsatzlast

Dem Unterausschuss «Bremswesen» wurde eine
Verldngerung der Studienfrist um ein Jahr bewilligt
{diese ist damit auf 1986 festgesetzt), um die Er-
gebnisse seiner Untersuchungen dem gemischten
Unterausschuss «Glterwagen» so rechtzeitig vor-
zulegen, dass dieser die globalen Ergebnisse seiner
eigenen Studien den Ausschiissen «Kommerzielle
Fragen», «Betrieb» und «Fahrzeuge und Zugférde-
rung» inihren Jahressitzungen 1986 vorlegen kann.

1.2 Kiinftig zu beriicksichtigende Radsatzlast

Der Unterausschuss «Zuldssige Lastmerkmale»
wurde beauftragt, seine Untersuchungen hinsicht-
lich der Lastgrenzen der Streckenklasse D einer-
seits und in bezug auf die mit einer Radsatzlast von
22.5 t kompatible Hochstgeschwindigkeit anderer-
seits rasch voranzutreiben, um entsprechende Dis-
kussionsvorschlédge in der Sitzung 1986 unterbrei-
ten zu kénnen.

1.3 Drehgestelle

Der Ausschuss beschloss die Standardisierung der
fr eine Radsatzlast von 22.5 t geeigneten Drehge-
stelle Y 25 L und 65 L. In der Sitzung des gemisch-
ten Unterausschusses «GUterwagen» vom 18.-
19.9.85 in Paris wurde der Stand der obgenannten
Fragen ermittelt.

2. Ausschuss «Bahnanlagen»

in seiner Junisitzung 1985 in Kopenhagen priifte
der Ausschuss «Bahnanlagen» den Stand der Ar-
beiten des Unterausschusses «Zuldssige Lastmerk-
male» und beauftragte ihn,

— im Einvernehmen mit den anderen betroffenen
Unterausschiissen bis 1986 die Frage der mégli-
chen Zulassung der Wagen mit 22.5 t Radsatz-
last auf den bestehenden Strecken der Klassen
A, B und C ohne Einschrankung der Lastgrenze
im Vergleich zu dhnlichen Wagen der Bauart C zu
untersuchen, wenn die Anhebung des Eigenge-
wichts 0.5 t pro Radsatz nicht (bersteigt, sowie
die Frage eines Zusammenwirkens dieser Anhe-
bung um 0.5 t pro Radsatz mit dem durch den
Einbau der automatischen Kupplung bewirkten
Anstieg der Masse zu prifen;

— die Untersuchung der Anschrift der Lastgrenzen
fur die Klasse D weiterzuflihren.

3 ORE

Das Direktionskomitee genehmigte in seiner Sit-
zung vom 24.-25.9.85 in Utrecht:

3.1 das Arbeitsprogramm und das «Action-sheet»,
das einen Kostenvoranschlag fur die Arbeiten der
ORE-Gruppe B 126-2 «Bremse flir Glterwagen mit
22.5 t Radsatzlast» darstellt {Abschluss der Arbei-
ten 1986);

3.2 den Teilbericht Nr. 1 «Ergebnisse der Beschleu-
ningungsmessungen im Gleis mit 20 t und 22.5 t
Radsatzlast» der Arbeitsgruppe D 161-1 «Die dyna-
mischen Auswirkungen der 22.5 t-Radsatzlast auf
das Gleis».

Auf eine Frage der UIP prazisierte der Vertreter des
UIC-Generalsekretariates, dass die Bahnen seit
1.1.84 fur 22.5 t geeignete «P»-Wagen austauschen
kénnen, ihr Einsatz im internationalen Verkehr je-
doch von der Lésung der bremstechnischen Proble-
me abhangt, die insbesondere bei 100 km/h auftre-
ten.

Die UIP bat die UIC nachdricklich darum, alle Mass-
nahmen zu ergreifen, die es den Einstellern ermégli-
chen, auf den UIC-Strecken ihre flir 22.5 t Radsatz-
last geeigneten Guterwagen mit 100 km/h verkeh-
ren zu lassen, um so rasch wie moglich eine optima-
le Verwendung dieser Fahrzeuge, die bereits hohe
Investitionen verursacht haben, sicherzustellen.

Der Prasident wies den Vertreter des UIC-General-
sekretariates darauf hin, dass die UIP weiterhin un-
bedingt regelméssig UGber die Entwicklung der lau-
fenden UIC-Studien und auf jeden Fall Gber den vor-
aussichtlichen Zeitpunkt ihres Abschlusses unter-
richtet werden musse.

Siehe Text des Schreibens, welches der Prédsident
der UIP am 7.11.85 an Herrn Jean Bouley, General-
sekretdr der UIC in Paris, betreffend Anhebung der
Geschwindigkeit, etc., sandte.

SCHADENSFESTSTELLUNG AN «P»-WAGEN

Anldsslich ihrer Sitzung im Oktober 1984 beauf-
tragten die UIC und die UIP eine kleine Arbeitsgrup-
pe damit, zu untersuchen, unter welchen Bedin-
gungen die Eisenbahnen die Schadensfeststellung
an «P»-Wagen verbessern, die Schadensursachen
exakter bestimmen und die Einsteller und die be-
troffenen Bahnen so rasch wie maéglich informieren
konnten.

Die erste Arbeitstagung, welche mit der Analyse
obiger Probleme begann, fand am 26. und 27.1.83
in Zirich statt. Ein zweites Mal befasste sich die Ar-
beitsgruppe am 23. und 24.4.85 in Paris, unter dem
Vorsitz von Herrn Dipl. Ing. U. Kramer/DB, mit dieser
Angelegenheit. Die Niederschrift der vorerwihnten
zweiten Tagung wird in diesem Jahresbericht wort-
wortlich wiederhoilt, dies mit der Absicht, allen Mit-
gliedern der Verbande einen Gesamtiiberblick iiber
die bestehenden Maglichkeiten von Schadenfillen
und Anomalien zu geben. Jedermann kann sich




Voici le résultat des négociations de la réunion res-
treinte a Paris dont on a discuté a fond 4 Bordeaux:

Ordre du jour

1. Définition et délimitation de la mission im-
partie
2. Bulletin d'avarie et procés-verbal

2.1 Amélioration de la description des avaries

2.2 Réunion du bulletin d’avarie et du procés-
verbal en un seul document

2.3 Renoncement a |'établissement d'un pro-
cés-verbal lors de I'échange de semelles de

frein
3. Information du titulaire en cas d’avarie
3.1 Invitation du titulaire a participer a la déter-

mination de la cause de l'avarie

3.2 Information du titulaire au moyen d’un télex
ou d'un télégramme

3.3  Accélération de I"acheminement du procés-
verbal

4. Demande de piéces de rechange

4.1 Repérage des piéces de rechange a deman-
der sur modeéle «H»

4.1.1 Repérage provisoire des piéces de rechange
unifiées a livrer

4.1.2 Repérage durable des piéces interchangea-
bles au moyen du numéro de code du
réseau immatriculateur et du sigle du titu-
laire

4.2  Accélération de I'acheminement des piéces
de rechange non unifiées grace a une codifi-
cation des éléments constructifs et a une
demande par télex

4.3  Amélioration de I'acheminement de la fiche
de demande modéle «H» ou du «télex
modéle H»

4.4  Constitution de stocks de piéces de rechan-
ge auprés du réseau utilisateur

Point 1 de I'ordre du jour — Définition et délimita-
tion de la mission impartie

Les articles 10 et 11 (8 1} du RIP, en liaison avec
la CIM, définissent clairement la procédure & suivre
en cas de détérioration des wagons de particuliers,
les documents a établir et la facon dont le titulaire
doit étre tenu informé.

En dépit de rappels réitérés insistant pour que
soient observées les prescriptions utiles, les docu-
ments établis présentent toujours des insuffisan-
ces. De méme, la transmission de l'information
aux titulaires ne s’effectue, en partie, qu’avec len-
teur et hésitations.

Les inconvénients en découlant pour les titulaires
ont abouti & la création, sur une suggestion de
I'UIP, de notre Groupe de travail par le Groupe de
travail commun UIC/UIP, lors de la réunion tenue
du 16 au 19.10.84 a Luxembourg, Groupe de tra-
vail dont la mission est formulée comme suit:
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«La mission de ce groupe de travail consistera a
rechercher — en s’appuyant, au besoin, sur des
exemples concrets de procés-verbaux défectueux
— les conditions dans lesquelles le chemin de fer
doit améliorer la constatation des avaries aux
wagons «P», procéder a la détermination aussi
exacte que possible des causes de ces avaries et
a la communication rapide des documents obliga-
toires ainsi que de toutes informations complé-
mentaires utiles, aux titulaires et aux réseaux con-
cernés.»

Le Président explique brievement la procédure ac-
tuellement en vigueur aux termes des documents
RIV/RIP/CIM et signale les centres d’intérét a exa-
miner qui peuvent donner lieu & des difficultés et a
des retards. Au moyen d’un «brainstorming», les
différents participants évoquent des thémes per-
mettant de fixer ensuite les divers points de I'ordre
du jour.

Les thémes sont examinés, en premier lieu, du
point de vue technique, les questions de responsa-
bilité étant exclues ou traitées uniqguement en
marge.

Point 2 de I'ordre du jour — Bulletin d’avarie et
procés-verbal

2.1 Amélioration de la description des avaries

Lorsqu’un réseau de chemin de fer décéle la dété-
rioration d'un wagon «P», ce réseau doit consi-
gner, dans un procés-verbal, suivant le § 1, article
10 du RIP, le type des détériorations relevées et,
dans la mesure du possible, la cause de |'avarie et
la date de son apparition.

La SNCF et I'UIP critiquent le fait que la langue uti-
lisée pour décrire les avaries dans le procés-verbal
est souvent non conforme a celle imposée par le
RIV, que le proces-verbal est écrit a la main, rendu
ainsi souvent illisible, ou qu’aucune indication
n’est faite concernant les avaries rencontrées. On
y utilise, en outre, des termes exprimant des phé-
nomeénes ne pouvant étre reconnus manifestement
lors de I'établissement du procés-verbal, tels que
«fatigue du matériau», «avaries trés anciennesy,
etc.

On ne peut parler de fatigue du matériau au sens
restreint du terme que lorsque les avaries rencon-
trées sont dues a des sollicitations alternées in-
férieures a la limite élastigue du matériau. Or,
d’aprés les regies de dimensionnement en vigueur
pour le matériel ferroviaire, les éléments doivent
étre concus de maniére a étre résistants a la fati-
gue. Du point de vue de la technique des maté-
riaux, il est donc nécessaire, pour |'appréciation
d’une éventuelle fatigue du matériau, de procéder
a un examen qui ne peut étre réalisé qu’a 'occa-
sion d'une réparation. Aucun visiteur n’est en
mesure d'avancer de telles affirmations sur place.
Cependant, le procés-verbal devant étre établi
rapidement pour étre adressé au titulaire, on ne




dann iiber deren Umfang und Kompliziertheit ein
besseres Bild machen. Wiinschenswert wire, dass
sich die Kaderleute aus den «P»-Wagenbereichen
ganz eingehend in eine Studie dieser Sache vertie-
fen wiirden. Sie sind letztlich doch aufgerufen, ei-
nes Tages die Arbeit jener Personen zu iiberneh-
men, die heute noch im Direktionskomitee UIP oder
in einer Arbeitsgruppe UIP titig sind, dies im Inter-
esse der «P»-Wagen und damit der UIP.

Das Resultat der Verhandlungen anlasslich der Ta-
gung der kleinen Arbeitsgruppe in Paris — worlber
in Bordeaux ausfihrlich diskutiert wurde — ist fol-
gendes:

Tagesordnung

1. Erlduterung und Abgrenzung des Auftrages

2. Beschéddigungsbericht und Tatbestandsauf-
nahme

2.1 Verbesserung der Schadensbeschreibung

2.2 Zusammenfassung des Beschadigungsbe-
richtes und der Tatbestandsaufnahme zu ei-
nem Dokument

2.3 Verzicht auf das Erstellen von Tatbestands-
aufnahmen beim Austausch von Brems-

kliotzsohlen

3. Benachrichtigung des Einstellers bei Scha-
denfallen

3.1 Einladung des Einstellers zur Ermittlung der
Schadensursache

3.2 Information des Einstellers mittels Telex
bzw. Telegramm

3.3 Beschleunigung im Lauf der Tatbestandsauf-

nahme
4, Anforderung von Ersatzstilicken
41 Kennzeichnung der mit Muster «H» anzufor-

dernden Ersatzstlicke

4.1.1  Vorubergehende Kennzeichnung von zu lie-
fernden vereinheitlichten Ersatzstlcken

4.1.2 Dauerhafte Kennzeichnung austauschbarer
Teile mit Code-Nummer der einstellenden
Bahn und einem Einsteller-Kurzzeichen

4.2 Beschleunigte Beférderung von nicht verein-
heitlichten Ersatzstiicken durch Codierung
der Bauteile und Anforderung mit Telex

4.3  Verbesserung im Lauf des Anforderungszet-
tels Muster «H» bzw. des «Telex-Muster H»

4.4 Einrichtung von Ersatzteillagern bei der be-
nutzenden Bahn

Punkt 1 der Tagesordnung - Erlauterung und Ab-
grenzung des Auftrages

In den Artikeln 10 und 11 (§ 1) des RIP ist in Verbin-
dung mit dem CIM eindeutig geregelt, wie bei Be-
schadigungen an «P»-Wagen zu verfahren ist, wel-
che Dokumente erstellt werden miissen und wie die
Information des Einstellers zu erfolgen hat.

Trotz wiederholter Hinweise, mit denen auf Beach-
tung der einschlagigen Vorschriften gedrangt wur-

de, treten bei der Erstellung der Dokumente immer
noch Mangel auf. Auch erfolgt die Uebermittlung
der information an den Einsteller teilweise nur z6-
gernd und schleppend.

Die fur die Einsteller daraus abzuleitenden Nachteile
haben dazu geflihrt, dass auf Anregung der UIP die
Gemeinsame Arbeitsgruppe UIC/UIP anlasslich der
Sitzung vom 16.-19.10.84 in Luxemburg unsere Ar-
beitsgruppe gebildet hat, deren Aufgabe wie folgt
formuliert ist:

«Die Aufgabe der Arbeitsgruppe besteht darin, an-
hand konkreter Beispiele fehlerhafter Tatbestands-
aufnahmen festzulegen, wie die Eisenbahnen die
Schadensfeststellung an «P»-Wagen verbessern,
die Schadensursachen so préazis wie mdglich be-
stimmen und die erforderlichen Dokumente sowie
alle fiir die Einsteller und beteiligten Bahnen ndtzli-
chen zusatzlichen Informationen so rasch wie mdg-
lich (bermitteln kénnen.»

Der Vorsitzende erldutert kurz das nach RIV/
RIP/CIM zurzeit gultige Verfahren und zeigt die
zu behandelnden Schwerpunkte auf, die zu Schwie-
rigkeiten und Verzdgerungen fihren kénnen. An-
hand eines «Brainstorming» werden von den ein-
zelnen Teilnehmern Themenbereiche genannt, die
anschliessend zur Festiegung der diversen Tages-
ordnungspunkte flhren.

Die Behandlung der Themen erfolgt primar aus
technischer Sicht; Haftungsfragen werden ausge-
klammert bzw. nur am Rande mitbehandelt.

Punkt 2 der Tagesordnung - Beschadigungsbericht
und Tatbestandsaufnahme

2.1 Verbesserung der Schadensbeschreibung

Wird die Beschadigung eines «P»-Wagens von der
Eisenbahn entdeckt, so hat die Bahn die Art der Be-
schadigung und, soweit dies méglich ist, die Ursa-
che des Schadens und den Zeitpunkt seines Entste-
hens nach & 1, Artikel 10 des RIP in einer Nieder-
schrift (Tatbestandsaufnahme) festzuhalten.

Von der SNCF und von der UIP wird beméngelt,
dass bei der Schadensbeschreibung in der Tatbe-
standsaufnahme oft eine nicht nach RIV vorge-
schriebene Sprache verwendet wird, dass die Tat-
bestandsaufnahme handschriftlich, und damit oft
unleserlich, ausgeflhrt wird bzw. keinerlei Angaben
Uber Schaden enthalt. Ausserdem werden Begriffe
verwendet, die im Augenblick der Erstellung nicht
eindeutig erkannt werden konnen, z.B. «Materialer-
midung», «Schaden sehr alt», etc.

Von Materialermidung im engeren Sinne kann nur
gesprochen werden, wenn Schaden auftreten, die
auf Wechselbeanspruchungen zurlckzufihren sind,
die unter der Streckgrenze des Werkstoffes liegen.
Nach den geltenden Bemessungsregeln flir Schie-
nenfahrzeuge sind Bauteile jedoch dauerfest auszu-
fuhren. Aus werkstofftechnischer Sicht ist also zur
Beurteilung einer ev. MaterialermUdung eine Unter-
suchung erforderlich, die erst im Rahmen der Aus-
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peut attendre, pour ce faire, d'étre en possession
des résultats d’'atelier ou que d’'éventuelles ques-
tions ambigués de responsabilité soient réglées.

Toutes indications faites dans le procés-verbal
concernant des avaries et leurs causes doivent
reposer sur des constatations ou des enseigne-
ments manifestes. Elles ne doivent contenir que
des faits et non des conjectures.

En conséquence, la DB a convenu avec la VPI| de
ne plus utiliser, d’'une maniére générale, le terme
de «fatigue du matériau» dans le contexte de la
description d’avaries dans le procés-verbal. En
outre, le service de visite technique du matériel
remorqué de la DB a recu une fiche d’instruction
relative a la description des avaries, laquelle est
complétée par une sorte de «check-list» réunissant
les types d’avaries fréquents avec leurs caractéris-
tiques essentielles. On s’attend a une amélioration
de la description des avaries grace a ce document
de travail.

La 5éme Commission de 'UIC a donné pour mis-
sion d’élaborer une Fiche UIC, dotée du no 579-2,
définissant les conditions de la visite technique
d’échange des wagons et se basant sur la Fiche
UIC no 471-2. Il existe déja un projet de cette
fiche.

Le projet de fiche UIC no 579-2 est assorti d'un
catalogue contenant la désignation de la piéce du
wagon devant étre examinée, un numéro de réfé-
rence, les défauts susceptibles d’étre rencontrés
et les mesures a prendre par I'agent effectuant la
visite.

Sous sa forme définitive, cette fiche pourrait éga-
lement servir de base a la description des avaries
dans le procés-verbal.

Récapitulation:

Le Groupe de travail considére gqu’une description
claire des avaries, effectuée suivant un catalogue
uniforme permet d’éviter beaucoup d’ambiguités
et de malentendus. A cet effet, la possibilité se
présente de prescrire, a caractere obligatoire, |'ap-
plication de la Fiche UIC no 579-2 pour la descrip-
tion des avaries dans le procés-verbal.

Tous les participants approuvent cette solution,
les FS signalant, toutefois, certaines difficultés
internes d’'organisation.

Le Groupe de travail propose au Groupe de travail
commun UIC/UIP

— de viser a retenir, pour ['établissement du
procés-verbal, une langue imposée par le RIV et
a ce que les indications mémes soient inscrites
lisiblement;

— d’exclure dorénavant du procés-verbal |'utilisa-
tion des termes «fatigue du matériau», «fati-
gue» et autres termes de ce genre et de ne plus
admettre que les indications reposant sur des
constatations ou des enseignements manifes-
tes;
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— une fois la Fiche UIC no 579-2 approuvée, de
prescrire a caractére obligatoire les descriptions
de défauts et d’avaries, ceci également pour les
indications a faire dans le procés-verbal.

2.2 Réunion du bulletin d’avarie et du procés-ver-
bal en un seul document

Les CFF soumettent 3 la discussion la réunion du
bulletin d'avarie et du proces-verbal en un seul
document en vue d’accélérer le flux des informa-
tions et d’informer le titulaire d’'une maniére plus
détaillée. Ceci permettrait, en méme temps, de
réduire le travail, les bulletins d’avaries étant sou-
vent repris sans modifications comme description
d’avarie dans le procés-verbal.

A I’'examen de ce point, il sest avéré que les for-
mes d’organisation varient d'un réseau a |’autre et
gue les bulletins d’avaries ne sont pas établis dans
tous les réseaux.

Le Groupe de travail propose

— de laisser les différents réseaux libres de joindre
au proceés-verbal tous les documents en vue de
compléter la description des avaries (bulletins
d’avaries, croquis...).

2.3 Renoncement a I’établissement d’un procés-
verbal lors de I'échange de semelles de frein

Les CFF, appuyés par la DB, présentent la
demande, dans le but d'une simplification des
tadches administratives liées a 1'échange de semel-
les de frein, de renoncer & I'établissement d’un pro-
ces-verbal.

Selon I'avis des demandeurs, des semelles de frein
usées sont la conséquence d’'une consommation
intentionnelle du matériau due a une utilisation
continue, mais non d’une avarie au sens restreint
du terme. Il ne convient de parler d’avarie que
lorsqu’un élément constructif, dont le bon fonc-
tionnement est garanti, en conditions normales,
pour une utilisation réglementaire pendant au
moins une période de révision, devient inutilisable.

La SNCF considére également le remplacement
des semelles de frein comme une opération
d’entretien et demande que ce remplacement ne
donne pas lieu a un proces-verbal, lorsqu’il est
effectué pendant |'utilisation en service, en vue de
diminuer les charges administratives. Cependant,
si un wagon doit étre réformé, un proces-verbal
serait a établir et & expédier. )

Les représentants des réseaux intéressés ne
jugent, en général, pas nécessaire |'établissement
de proces-verbaux pour I'échange de semelles de
frein.

L'UIP se range a cette opinion; |'établissement
d’une facture est jugé suffisant.

Le Groupe de travail propose au Groupe de travail

commun UIC/UIP,

— afin de simplifier les tdches administratives, de
ne pas établir désormais de procés-verbal, d’une



besserung durchgefiihrt werden kann. Kein Wagen-
meister ist an Ort und Stelle in der Lage, entspre-
chende Aussagen zu machen. Da die Tatbestands-
aufnahme aber schnell erstellt und dem Einsteller
zugestellt werden muss, darf mit der Erstellung der
Tatbestandsaufnahme nicht abgewartet werden,
bis Werkstattergebnisse vorliegen bzw. ev. unklare
Haftungsfragen ausgeraumt sind.

Angaben (iber Schaden und deren Ursachen mus-
sen in der Tatbestandsaufnahme auf eindeutigen
Feststellungen oder Erkenntnissen beruhen; sie dur-
fen nur Tatsachen, keine Vermutungen, enthalten.

Die DB hat deshalb mit der VPI vereinbart, den Be-
griff «Materialermidung» im Zusammenhang mit
der Schadensbeschreibung in der Tatbestandsauf-
nahme generell nicht mehr zu verwenden. Ausser-
dem wurde dem technischen Wagenuntersu-
chungsdienst der DB eine Anleitung zur Beschrei-
bung von Schédden an die Hand gegeben, die durch
eine Art Checkliste erganzt wird, in der héaufig vor-
kommende Schadensarten mit den wesentlichen
Schadensmerkmalen zusammengestellt sind. Durch
dieses Arbeitspapier wird eine Verbesserung in der
Schadensbeschreibung erwartet.

Der 5. Ausschuss der UIC hat ein Merkblatt UIC mit
der Nr. 579-2 in Auftrag gegeben, das die Bedin-
gungen fur die technische Uebergabeuntersuchung
an Guterwagen behandelt und auf der Basis des
Merkblattes UIC Nr. 471-2 beruht. Der Entwurf liegt
bereits vor.

Dem UIC-Merkblatt-Entwurf Nr. 579-2 ist ein Kata-
log angefligt, der die Bezeichnung des zu priifenden
Wagenteiles, eine Kenn-Nummer, die ev. auftreten-
den Méange! und die durch den Untersuchungsbe-
amten zu ergreifenden Massnahmen enthélt.

Dieses Merkblatt konnte in seiner endgtltigen Form
auch als Basis flr die Schadensbeschreibung in der
Tatbestandsaufnahme dienen.

Zusammenfassung:

Die Arbeitsgruppe ist der Meinung, dass viele Un-
klarheiten und Missverstédndnisse vermieden wer-
den kénnen, wenn eine klare, nach einheitlichem
Katalog getétigte Schadensbeschreibung erfolgt.
Als Mdglichkeit dazu bietet sich an, die Anwendung
des UIC-Merkblattes Nr. 579-2 bei der Schadens-
beschreibung in der Tatbestandsaufnahme verbind-
lich vorzuschreiben.

Alle Beteiligten stimmen dieser Losung zu, wo-
bei die FS auf gewisse interne organisatorische
Schwierigkeiten hinweist.

Die Arbeitsgruppe schlagt der Gemeinsamen Ar-

beitsgruppe UIC/UIP vor,

— darauf hinzuwirken, dass bei der Erstellung der
Tatbestandsaufnahme eine vom RIV vorge-
schriebene Sprache gewahlt und die Angaben
selbst leserlich eingetragen werden;

— ab sofort die Verwendung der Begriffe «Material-
ermudung», «Ermidung», etc., in der Tatbe-

standsaufnahme auszuschliessen und nur noch
Angaben zuzulassen, die auf eindeutigen Fest-
stellungen oder Erkenntnissen beruhen;

— nach Genehmigung des UIC-Merkblattes Nr.
579-2 die Méngel- und Schadensbeschreibun-
gen auch flir die Angaben in der Tatbestandsauf-
nahme verbindlich vorzuschreiben.

2.2 Zusammenfassung des Beschadigungsbe-
richtes und der Tatbestandsaufnahme zu ei-
nem Dokument

Die SBB stellen zur Diskussion, den Beschéadi-
gungsbericht und die Tatbestandsaufnahme in ei-
nem Dokument zusammenzufassen, um den Infor-
mationsfluss zu beschleunigen und eine ausfuhr-
lichere Information des Einstellers zu erreichen.
Gleichzeitig konnte dadurch der Arbeitsaufwand
verringert werden, da oftmals die Beschadigungs-
berichte als Schadensbeschreibung unverandert in
die Tatbestandsaufnahme U(bertragen werden.

Die Behandlung dieses Punktes ergab, dass die Or-
ganisationsformen bei den einzelnen Eisenbahnen
unterschiedlich sind und nicht jede Bahn Beschéadi-
gungsberichte erstellen lasst.

Die Arbeitsgruppe schlagt vor:

— Inwieweit der Tatbestandsaufnahme zur Ergan-
zung der Schadensbeschreibung alle Unterlagen
{Beschadigungsberichte, Skizzen ...) beigegeben
werden, bleibt den einzelnen Eisenbahnen Gber-
lassen.

2.3 Verzicht auf das Erstellen von Tatbestands-
aufnahmen beim Austausch von Bremsklotz-
sohlen

Die SBB stelien, unterstlitzt von der DB, den Antrag,
zur Vereinfachung des Verwaltungsaufwandes beim
Tausch von Bremsklotzsohlen auf die Erstellung ei-
ner Tatbestandsaufnahme zu verzichten.

Nach Meinung der Antragsteller liegt bei abgenutz-
ten Bremsklotzsohlen ein durch fortlaufende Benut-
zung auftretender beabsichtigter Materialverzehr
vor, nicht aber ein Schaden im engeren Sinne. Nur
wenn ein Bauteil, dessen Funktionsféhigkeit unter
normalen Umstdnden flir den ordnungsgemaéassen
Einsatz von mindestens einer Revisionsperiode ge-
wahrleistet ist, unbrauchbar wird, sollte von Scha-
den gesprochen werden.

Von der SNCF wird auch der Bremssohlenwechsel
als Unterhaltsarbeit betrachtet, und sie bittet, dass
zur Minderung des Verwaltungsaufwandes keine
Tatbestandsaufnahme Gber diesen Wechsel erstellt
wird, wenn er wahrend des Betriebseinsatzes er-
folgt. Muss ein Wagen jedoch ausgesetzt werden,
waére eine Tatbestandsaufnahme anzufertigen und
zZu versenden.

Die Vertreter der beteiligten Bahnen halten die Er-
stellung von Tatbestandsaufnahmen beim Brems-
sohlenwechsel generell nicht fir erforderlich.
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maniére générale, pour le seul échange de
semelies de frein, et ceci indépendamment de la
cause de I’échange (usure, rupture, perte).

Ceci ne s’applique pas a la procédure d'établis-
sement d'une facture.

Point 3 de l'ordre du jour — Information du titulaire
en cas d’avarie

3.1 Invitation du titulaire a participer a la détermi-
nation de la cause de |'avarie

Les CFF proposent, pour les avaries dépassant un
certain niveau et dont la cause n’est pas manifes-
tement établie, de faire participer les titulaires a la
détermination de la cause de |'avarie.

Linformation du titulaire, laquelle est garantie lors-
que les prescriptions existantes sont observées
{Aide-mémoire, article 45/RIP, article 11), permet a
celui-ci actuellement déja de participer personnel-
lement a la constatation de l'avarie. Il n‘est pas
nécessaire de stipuler spécialement, dans les tex-
tes de prescriptions, la possibilité de cette partici-
pation.

On n'a pas connaissance de cas ou l'on aurait
refusé & un titulaire de participer sur place a la
recherche des causes d’une avarie.

On ne saurait contester aux titulaires un intérét
naturel & participer a la détermination de la cause
d’une avarie, mais tous les titulaires ne sont pas en
mesure, du point de vue compétence, personnel
ou temps disponible, d’assurer une participation.
Dans le cas de titulaires de moindre importance,
des agents d’assurances compétents devraient
éventuellement veiller aux intéréts du titulaire. Une
obligation de participer ne doit pas, pour autant,
étre prononcée.

En cas d’accident, les causes de |'avarie sont sou-
vent retenues dés |'évacuation du lieu de I'acci-
dent. Les travaux de déblaiement sur le lieu de
I"accident ne doivent, en aucun cas, étre retardés.
Le wagon avarié peut, certes, étre tenu a disposi-
tion pour une visite, mais les causes liées éventuel-
lement aux conditions locales régnant sur le lieu de
I"accident ne peuvent plus étre constatées ulté-
rieurement.

L'attente de I'arrivée du titulaire aurait pour consé-
quence, dans beaucoup de cas, des durées supplé-
mentaires d'immobilisation du wagon, qui ne sont
certainement ni dans I'intérét des chemins de fer ni
du titulaire.

Récapitulation:

C’est au titulaire méme de décider dans quelle
mesure il désire faire usage personnellement de sa
possibilité de participation. Cependant, pour ce
faire, il doit étre informé en temps utile. La trans-
mission du proceés-verbal, lequel, par expérience,
arrive au plus t6t au bout d’un mois chez le titu-
laire, ne suffit pas. Une information immédiate par
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télex ou télégramme est indispensable (article 1 1,
§ 1 du RIP).

Une information rapide élimine une grande partie
des difficultés rencontrées en pareils cas.

Le Groupe de travail propose au Groupe de travail

commun UIC/UIP:

— Le titulaire étant laissé libre actuellement déja,
en cas d’avarie dont la cause n’est pas manifes-
tement établie, de participer personnellement,
sur place, a la détermination de cette cause, il
n’est pas nécessaire de signaler spécialement la
possibilité d’une participation dans les prescrip-
tions existantes.

— Afin de permettre au titulaire de prendre une
décision appropriée, il est nécessaire de I'infor-
mer immédiatement dés que survient un cas
d’avarie (voir a ce sujet le point 3.2 de I’ordre du
jour).

3.2. Information du titulaire au moyen d’un télex
ou d’un télégramme

En cas d’avarie & un wagon «P» rendant impossible
la poursuite du transport, I’expéditeur et le titulaire
doivent étre informés par télex ou par télégramme,
conformément & I'article 11, § 1 du RIP et au point
35 de I’Annexe a la Fiche UIC no 433.

L'UIP attribue les problémes existants au fait que,
malgré les interventions réitérées du Groupe de tra-
vail commun UIC/UIP auprés des réseaux, ces
réglements existants ne sont pas respectés, ceci
concernant notamment les réseaux de I’Est.

On ne saurait attribuer aux réseaux l'intention de
dissimuler les informations requises. Au contraire,
les raisons envisageables de I'absence ou du retard
d’une information pourraient étre les suivantes:

- La réparation est effectuée le jour méme ou ne
nécessite qu’une réforme a bref délai du wagon.

— La question de la responsabilité est ambigué;
I'information est suspendue tant que la question
n‘a pas été élucidée.

— Interprétation différente de I'article 10, § 11 du
RIP.

— Etant donné qu’il n’existe pas, pour 'informa-
tion a fournir, de textes préparés sous forme de
formulaires de télex ou de télégrammes, il peut
y avoir une certaine géne a rédiger de propres
formulations.

Le Groupe de travail a discuté du probléme «Infor-
mation des titulaires» et a fait les constatations
suivantes:

— Une information des titulaires est toujours
nécessaire dans le cas oli un wagon est retiré de
sa circulation normale pour &tre réformé, les cas
d’avaries pouvant constituer uniquement une
partie des raisons motivant une réforme.

Une formulation d’une telle clarté fait défaut
dans le RIP et la Fiche UIC no 433. Il est estimé
nécessaire de préciser ces prescriptions.



Die UIP schliesst sich dieser Meinung an; die Aus-
stellung einer Rechnung wird als ausreichend ange-
sehen.

Die Arbeitsgruppe schliagt der Gemeinsamen Ar-
beitsgruppe UIC/UIP vor:

— Zur Vereinfachung des Verwaltungsaufwandes
soll beim blossen Tausch von Bremsklotzsohlen,
unabhangig von der Ursache {Verschleiss, Bruch,
Verlust), kinftig generell keine Tatbestandsauf-
nahme erstellt werden.

Das Verfahren der Inrechnungstellung wird hier-
von nicht berihrt.

Punkt 3 der Tagesordnung - Benachrichtigung des
Einstellers bei Schadenfillen

3.1 Einladung des Einstellers zur Ermittlung der
Schadensursache

Die SBB schlagen vor, bei Schiden, die eine be-
stimmte Hohe (berschreiten und wo die Ursache
nicht eindeutig feststeht, die Einsteller an der Ermitt-
lung der Schadensursache zu beteiligen.

Durch die Information des Einstellers, die bei Beach-
tung der bestehenden Vorschriften (Merkbuch, Ar-
tikel 45 / RIP, Artikel 11) sichergestellt ist, hat der
Einsteller bereits heute die Méglichkeit, sich an der
Schadensfeststellung persénlich zu beteiligen. Es
ist nicht notwendig, die Beteiligungsméglichkeit im
Vorschriftenwerk besonders festzuhalten.

Es ist kein Fali bekannt, bei dem einem Einsteller die
Beteiligung an der Ursachenfindung an Ort und
Stelle abgelehnt wurde.

Ein natlrliches Interesse an der Beteiligung bei der
Ermittlung der Schadensursache kann den Einstel-
lern nicht abgesprochen werden, aber nicht jeder
Einsteller ist fachlich, personell oder zeitlich in der
Lage, eine Beteiligung sicherzustellen. Bei kleineren
Einstellern mUssten ev. kompetente Versicherungs-
vertreter die Interessen des Einstellers wahrneh-
men. Eine Beteiligungspflicht darf deshalb nicht
ausgesprochen werden.

Bei Unféllen werden die Schadensursachen oft be-
reits bei der RGumung der Unfallstelle festgehalten.
Die Aufrdumungsarbeiten an der Unfallstelle dlrfen
auf keinen Fall verzégert werden. Der beschadigte
Wagen kann zwar zur Besichtigung bereitgehalten
werden; Ursachen, die ev. auf den 6rtlichen Gege-
benheiten am Unfallort beruhen, sind jedoch spéter
nicht mehr festzustellen.

Warten auf das Eintreffen des Einstellers hitte in
vielen Féllen zuséatzliche Wagenstillstandszeiten zur
Folge, an denen Eisenbahnen und Einsteller nicht in-
teressiert sein durften.

Zusammenfassung:

Der Einsteller muss selbst entscheiden, inwieweit
er personlich von seiner Beteiligungsméglichkeit
Gebrauch machen will. Dazu muss er jedoch recht-
zeitig informiert werden. Die Uebersendung der Tat-

bestandsaufnahme, die erfahrungsgemass frihe-
stens nach einem Monat beim Einsteller eintrifft,
reicht nicht aus. Die sofortige Information mittels
Telex oder Telegramm ist unerlasslich (Artikel 11,
81 RIP).

Eine schnelle Information beseitigt einen grossen
Teil der in dieser Angelegenheit aufgetretenen
Schwierigkeiten.

Die Arbeitsgruppe schldgt der Gemeinsamen Ar-
beitsgruppe UIC/UIP folgendes vor:

— Da es dem Einsteller bereits heute freigestellt ist,
sich bei Schaden, deren Ursache nicht eindeutig
feststeht, personlich an Ort und Stelle an der Ursa-
chenermittlung zu beteiligen, ist es nicht erfor-
derlich, in den bestehenden Vorschriften auf die
Beteiligungsmaoglichkeit besonders hinzuweisen.

— Damit der Einsteller eine entsprechende Ent-
scheidung treffen kann, ist bei Eintritt eines
Schadenfalles die sofortige Information des Ein-
stellers erforderlich (siehe hierzu Punkt 3.2 der
Tagesordnung).

3.2 Information des Einstellers mittels Telex bzw.
Telegramm

Bei Beschadigung eines «P»-Wagens, die die Fort-
setzung der Beférderung unmdéglich macht, sind der
Absender und der Einsteller nach Artikel 11, § 1 des
RIP und UIC-Merkblatt Nr. 433, Anlage, Ziffer 35,
fernschriftlich bzw. telegrafisch zu benachrichti-
gen.

Von der UIP werden die bestehenden Probleme dar-
auf zurdckgefibrt, dass, obwohl von der Gemeinsa-
men Arbeitsgruppe UIC/UIP auf die Bahnen mehr-
fach eingewirkt wurde, diese bestehenden Rege-
lungen nicht beachtet werden. Insbesondere sind
hier die dstlichen Bahnen betroffen.

Es kann den Bahnen nicht unterstellt werden, dass
die geforderten Meldungen bewusst unterschlagen
werden; vielmehr kénnten folgende Griinde fiir eine
unterbliebene oder verspéatete Information in Frage
kommen:

— Die Reparatur erfolgt noch am gleichen Tage
bzw. verlangt nur eine kurzfristige Aussetzung
des Wagens.

— Die Haftungsfrage ist zweifelhaft; die Meldung
wird verzogert, bis Klarheit besteht.

— Unterschiedliche Interpretation des Artikels 10,
& 11 RIP.

— Da es fiir die Information keine Textvorgaben in
Form von Telex- bzw. Telegrammvordrucken gibt,
kann eine gewisse Hemmschwelle bestehen, ei-
gene Formulierungen abzufassen.

Die Arbeitsgruppe hat das Problem «Information
der Einsteller» diskutiert und dabei festgestellt:

— Eine Information der Einsteller ist immer dann er-
forderlich, wenn ein Wagen aus seinem norma-
len Lauf ausgesetzt wird, wobei Schadenfille
nur ein Teil der Griinde flr eine Aussetzung sein
kénnen.
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— La possibilité de travailler a I'aide du systéme
d’information «<HERMES» ne peut encore étre
utilisée actuellement. Il existe, cependant, des
projets d’information «HERMES» concernant la
fonction «Incidents de parcours».

— Pour surmonter une certaine géne, le contenu
du texte nécessaire a l'information & fournir
devrait étre donné sous forme d’un formulaire
de télex, des indications claires et succinctes
étant suffisantes. |l n'est pas absolument né-
cessaire de tenir a une information compléte. |l
est toutefois indispensable, pour ce faire, d'y
reprendre une adresse de contact permettant au
titulaire de s’adresser directement & la gare con-
cernée et ainsi de ne pas avoir d’abord a prendre
des renseignements supplémentaires via le ré-

seau immatriculateur.

Il appartient & chacun des réseaux de reprendre le
contenu dans un formulaire correspondant a la
forme particuliére au réseau concerné.

Le Groupe de travail propose au Groupe de travail
commun UIC/UIP

— d'introduire, dans la Fiche UIC no 433, une for-
mulation garantissant que le titulaire soit tou-
jours informé au moyen d’un télex ou d’un télé-
gramme lorsqu’un wagon «P» est retiré de sa
circulation normale pour étre réformé;

— de prescrire le contenu d'un formulaire de télex
(télégramme) dans les textes de prescriptions
afin de garantir une information a bref délai.

Selon I'avis du Groupe de travail, les indications ci-
apres devraient figurer dans un formulaire de télex:

Numéro du wagon

Adresse du titulaire

Circulation du wagon: de ... a ...

Etat: «vide», «chargé»

Réformé le

Lieu de réforme

Raison de la réforme

Adresse de contact avec indication du lieu, service
et numéro de téléphone

3.3 Accélération de I'acheminement du procés-
verbal

L’acheminement d’un procés-verbal est régi claire-
ment par les dispositions du 8 1, article 10 du RIP.

L’UIP reproche que, souvent, ces prescriptions ne
sont pas pratiquées et que notamment les pro-
cés-verbaux émanant de réseaux de |'Est n’arri-
vent que trés lentement, voir pas du tout, chez le
titulaire.

Les réseaux UIC ont été exhortés, a plusieurs repri-
ses, a établir et a expédier les procés-verbaux le
plus vite possible. Certains réseaux peuvent obser-
ver des délais d’acheminement d’environ 2 mois.

Le Groupe de travail constate:

— Les réseaux présents sont en mesure d’obtenir
un délai d’acheminement des procés-verbaux
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de 1 a 2 mois maximum, un délai d’'un mois
devant étre ambitionné.
— Ces délais sont acceptés par les titulaires (UIP).
— On doit attirer l'attention de I'ensemble des
réseaux, par des appels réitérés, sur I'observa-
tion de I'article 10, 8 1 du RIP, et leur demander
de réaliser de courts délais de transmission.

Point 4 de I’ordre du jour - Demande de piéces de
rechange

4.1 Repérage des piéces de rechange a deman-
der sur modéle «H»

Un marquage faux, mauvais, I'absence d’un mar-
quage sur les pieces de rechange unifiées, sont
souvent les raisons expliquant les retards occa-
sionnés a la demande et a la remise de ces piéces.
Par exemple, des piéces de rechange avaient été
demandées qui étaient des piéces (U), mais n'a-
vaient pas été reconnues comme telles — faute de
marquage — et qui n’avaient, par conséquent, pas
été remplacées par des piéces réseaux.

Une intervention a été faite, & plusieurs reprises,
auprés des titulaires pour qu’ils marguent régle-
mentairement leurs piéces (U).

Le Groupe de travail 5/RIV a institué un groupe
d’étude saisi du marguage des piéces (U). Une révi-
sion est devenue nécessaire également du fait que
les piéces actuellement nouvelles, telles que res-
sorts paraboliques, tampons de la catégorie «C»,
ne peuvent étre visées précisément dans le formu-
laire modéle «H».

Des propositions relatives a cet ensemble de sujets
ont été élaborées dans les différents sous-points
de ce point de 'ordre du jour.

4.1.1 Repérage provisoire des piéces de rechange
unifiées a livrer

Le Président UIP remet une lettre d’une société de
location des OeBB qui a eu des difficultés a la livrai-
son d’essieux montés interchangeables demandés
par le modéle «H». Les essieux livrés réglementai-
rement n’ont pas été montés sur les véhicules pour
lesquels ils avaient été demandés étant donné que
I’indication relative aux véhicules appropriés faisait
défaut.

Aux termes du § 24, point 5.1.2 du RIV, I'atelier
procédant a I'échange est tenu d’inscrire, en plus,
sur les essieux avariés a rapatrier, le numéro du
wagon d'ou ils ont été démontés.

La société de location propose ce qui suit:

— Méme en cas d’expédition suite & une demande
de livraison d’essieux, le numéro du wagon
auquel ces essieux sont destinés doit étre ins-
crit a la peinture blanche, par exemple sur la
toile de la roue, sur le modeéle du § 24, point
5.1.2 du RIV.

Le Groupe de travail discute de cette demande
et constate:



Diese klare Formulierung ist so eindeutig im RIP
und im UIC-Merkblatt Nr. 433 nicht enthalten.
Eine Prazisierung der Vorschriften wird fur erfor-
derlich gehalten.

— Die Madglichkeit, mit dem Informationssystem
«HERMES» zu arbeiten, kann zurzeit noch nicht
genutzt werden. Es existieren jedoch Entwdirfe
fur «HERMES»-Meldung Uber die Funktion «Un-
terwegszwischenfalle».

— Um eine gewisse Hemmschwelle zu (iberwin-
den, sollte der fir die Information erforderliche
Textinhalt in Form eines Telex-Vordruckes vorge-
geben werden. Dabei sind klare, kurze Angaben
ausreichend; es braucht nicht unbedingt auf voll-
standige Information Wert gelegt zu werden. Da-
fir ist es aber unerlasslich, dass eine Kontakt-
adresse als Ansprechstelle aufgenommen wird,
die es dem Einsteller ermdglicht, sich direkt an
den betreffenden Bahnhof zu wenden, damit
nicht erst Gber die einstellende Bahn ergdnzende
Informationen eingeholt werden mussen.

Es ist Sache einer jeden Bahn, den Inhalt in einen
Vordruck aufzunehmen, der der jeweiligen bahn-
spezifischen Form entspricht.

Die Arbeitsgruppe schlagt der Gemeinsamen Ar-

beitsgruppe UIC/UIP vor,

— im UIC-Merkblatt Nr. 433 eine Formulierung auf-
zunehmen, die sicherstellt, dass eine Informa-
tion des Einstellers mittels Telex oder Telegramm
immer dann zu erfolgen hat, wenn ein «P»-
Guterwagen aus seinem normalen Lauf ausge-
setzt wird;

— im Vorschriftenwerk einen Telex (Telegramm)-
Vordruck inhaltlich vorzuschreiben, um eine
kurzfristige Information sicherzustellen.

Folgende Angaben sollten nach Meinung der Ar-
beitsgruppe in einem TelexVordruck enthalten sein:
Wagen-Nummer

Einstelleranschrift

Lauf des Wagens: von ... nach ...

Zustand: «leer», «beladen»

Ausgesetzt am

Aussetzungsort

Grund der Aussetzung

Kontaktadresse mit Ort, Dienststelle und Rufnum-
mer

3.3 Beschleunigung im Lauf der Tatbestandsauf-
nahme

Der Lauf einer Tatbestandsaufnahme ist eindeutig
im 8 1, Artikel 10 des RIP geregelt.

Von der UIP wird bemangelt, dass diese Vorschrif-
ten oft nicht praktiziert werden und besonders die
Tatbestandsaufnahmen von 6stlichen Bahnen den
Einsteller nur schleppend oder Uberhaupt nicht er-
reichen.

Die UIC-Bahnen sind mehrmals angehalten worden,
die Tatbestandsaufnahmen schnellstens zu erstel-
len und zu versenden. Von einigen Bahnen kénnen
Laufzeiten von ca. 2 Monaten eingehalten werden.

Die Arbeitsgruppe stellt fest:

— Von den anwesenden Bahnen kann eine Laufzeit
der Tatbestandsaufnahmen von maximal 1 bis 2
Monaten erreicht werden. Eine Frist von 1 Monat
ist anzustreben.

— Diese Zeiten werden von den Einstellern (UIP) ak-
zeptiert.

— Alle Bahnen missen durch wiederholte Appelle
auf Beachtung des Artikels 10, § 1 des RIP auf-
merksam gemacht und um kurze Uebermitt-
lungszeiten gebeten werden.

Punkt 4 der Tagesordnung - Anforderung von Er-
satzstilicken

4.7 Kennzeichnung der mit Muster «H» anzufor-
dernden Ersatzstiicke

Falsche, schlechte oder keine Kennzeichnung von
vereinheitlichten Ersatzstlcken sind oft Griinde, die
zu Verzégerungen bei der Anforderung und Zustel-
lung fahren. Es wurden z.B. Ersatzteile angefordert,
die (U)Teile waren, aber als solche — wegen feh-
lender Kennzeichnung — nicht erkannt und deshalb
nicht durch bahneigene Teile ersetzt wurden.

Auf die Einsteller wurde wiederholt eingewirkt, ihre
(U)Teile vorschriftsmassig zu kennzeichnen.

Die Arbeitsgruppe 5/RIV hat eine Studiengruppe
eingesetzt, die sich mit der Kennzeichnung der (U)-
Teile befasst. Eine Ueberarbeitung ist auch deshalb
notwendig geworden, weil zurzeit neue Bauteile,
wie Parabelfedern, Puffer der Kategorie «C», im
Vordruckmuster «H» nicht eindeutig angesprochen
werden koénnen.

Vorschlidge zu diesem Themenkreis werden in den
einzelnen Unterpunkten zu diesem Tagesordnungs-
punkt erarbeitet.

4.1.1 Vorubergehende Kennzeichnung von zu lie-
fernden vereinheitlichten Ersatzstiicken

Der Prasident UIP (ibermittelt ein Schreiben einer
OeBB-Vermietgesellschaft, die Schwierigkeiten bei
der Anlieferung von mit Muster «H» angeforderten
Tauschradsétzen hatte. Die ordnungsgemadss gelie-
ferten Radséatze wurden nicht in die Wagen einge-
baut, fur die sie angefordert waren, da ein Hinweis
auf die entsprechenden Wagen fehlte.

Nach § 24, Ziffer 5.1.2 des RIV ist die austauschen-
de Werkstéatte verpflichtet, die beschadigten Rad-
séatze bei der RUcksendung zusatzlich mit der Num-
mer des Wagens, aus dem sie ausgebaut wurden,
zu beschriften.

Die Vermietgesellschaft schldgt vor:

— Auch bei Absendung aufgrund einer Anforde-
rung von zu liefernden Radsétzen ist die Nummer
des Wagens, fur den sie bestimmt sind, in Anleh-
nung an § 24, Ziffer 5.1.2 des RIV, z.B. auf der
Radscheibe, mit weisser Farbe anzubringen.

Die Arbeitsgruppe diskutiert diesen Antrag und
stellt fest:
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— L'inscription du numéro du wagon sur les
essieux montés a livrer peut, certes, étre utile,
mais une demande allant dans ce sens n’est pas
prononcée.

— Le titulaire est laissé libre d’exiger du fournis-
seur une telle inscription sur les essieux inter-
changeables que celui-ci livre.

4.1.2 Repérage durable des piéces interchangea-
bles au moyen du numéro de code du
réseau immatriculateur et du sigle du titu-
laire

Le Président du Groupe de travail 5/RIV a soumis
ala discussion la question de repérer toutes les pie-
ces de haute qualité, telles qu’essieux montés, res-
sorts, tampons, etc., de maniere définitive et bien
visible au moyen du code UIC du réseau immatricu-
lateur et d'un sigle du titulaire, ceci dans le but
d’éviter toute confusion entre les piéces apparte-
nant au titulaire et celles appartenant au réseau.

Le Président précise, a ce sujet, que la DB a formé
un pool d’essieux, conjointement avec les titulai-
res, sur lequel les essieux peuvent étre prélevés
indépendamment de leur origine (DB/titulaire), et
qu'il n'y a pas ultérieurement d’échange en retour.
Méme pour les autres éléments constructifs spéci-
fiques, réparés de maniére centralisée par la DB, il
n’y a pas d’échange en retour entre la DB et le titu-
laire.

Aussi, cette proposition n'est-elle pas acceptable
pour la DB. Elle n‘entrainerait que des inconvénients
pour le réseau et les titulaires.

La SNCF pratique également un systéme sembla-
ble a celui de la DB pour un pourcentage limité
de ses essieux. Un repérage supplémentaire au
moyen d'un sigle du titulaire n’est, la non plus, pra-
ticable.

Le Groupe de travail note

— qu'il n"est pas utile et, de plus, pas praticable
dans certains réseaux d’effectuer un marquage
au moyen d’un sigle du titulaire en plus du code,
déja prescrit, du réseau immmatriculateur.

4.2 Accélération de I'acheminement des piéces
de rechange non unifiées grace a une codifi-

cation des éléments constructifs et & une
demande par télex

Ce sujet a déja été traité, en janvier 1983, par un
groupe de travail restreint UIC/UIP & Zurich. La
Commission RIV de I'UIC est priée de créer un
modele «H» sous forme de télex.

L'accord a donner en cas de transports exception-
nels, également pour les engagements du gabarit,
se fait depuis des années par télex. Cette procé-
dure a donné toute satisfaction et est donc jugée
positive également pour la demande de piéces de
rechange.

Le seul inconvénient d'un modéle «H» sous forme
de télex est que I'on ne peut pas transmettre de
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croquis ou d'autres élaborations de ce genre.
Cependant, le texte du télex suffit pour 90 4 95%
des demandes et constitue un gain de temps consi-
dérable.

Dans les autres cas, il est possible de décrire plus
précisément la piece nécessitée éventuellement
par une lettre envoyée parallelement au télex.

Il est suggéré de compléter le projet existant du
télex par l'adresse du service demandeur (avec
numéro de téléphone).

Le Groupe de travail propose au Groupe de travail
commun UIC/UIP

— de charger le Groupe de travail 5/RIV de rempla-
cer le formulaire modéle «H» par un «modéie H
sous forme de télex», conformément a la sug-
gestion déja faite par le Groupe de travail res-
treint UIC/UIP a Zurich. Il est jugé nécessaire
d’ajouter I'adresse et le numéro de téléphone du
service demandeur.

4.3 Amélioration de I'acheminement de la fiche
de demande modeéle «H» ou du «télex mode-
le H»

Les pieces de rechange non unifiées et, en cas
d’exception, également les piéces (U) nécessaires
4 la réparation d’un wagon doivent étre deman-
dées par fiche modeéle «H» au service du réseau
immatriculateur désigné dans le Recueil des adres-
ses du RIV (adresse RiV).

Etant donné que la demande de piéces de rechange
non unifiées via l'adresse RIV du réseau immatricu-
lateur représente un détour pouvant entrainer des
retards considérables dans les livraisons des pié-
ces de rechange, la SNCF propose de demander
ces pieces directement au titulaire.

La livraison franco des piéces de rechange desti-
nées a la réparation de l'infrastructure, pour les-
quelles, dans la procédure actuelle, le demandeur
est |'adresse RIV, doit étre assurée méme lorsque
ces piéces sont demandées directement au titu-
laire.

Au terme d’une discussion étendue, le Groupe de
travail propose au Groupe de travail commun UIC/
UIP:

— Dans le cas de la demande de piéces n’étant pas
des pieces (U), il doit étre permis a I’atelier
demandeur de s’adresser directement au titu-
laire sans faire intervenir le service du réseau
immatriculateur.

— Lalivraison franco reste applicable dans les limi-
tes des points 5.2.5 (8§ 24) du RIV et 34 de la
Fiche UIC no 433 qui excluent certaines piéces
de ce bénéfice.

4.4 Constitution de stocks de piéces de rechange
aupreés du réseau utilisateur

En ce qui concerne la question de savoir dans
quelle mesure est permise la constitution de stocks
de piéces de rechange hors du réseau immatricula-



——

— Das Anschreiben der Wagennummer bei zu lie-
fernden Ersatzradsatzen kann zwar nitzlich sein;
eine entsprechende Forderung wird jedoch nicht
ausgesprochen.

— Esbleibt dem Einsteller Gberlassen, eine entspre-
chende Anschrift auf den Tauschradsédtzen von
deren Lieferanten zu fordern.

4.1.2 Dauerhafte Kennzeichnung austauschbarer
Teile mit Code-Nummer der einstellenden
Bahn und einem Einsteller-Kurzzeichen

Der Prasident der Arbeitsgruppe 5/R!V hat zur Dis-
kussion gestellt, alle hochwertigen Teile, wie Rad-
séatze, Federn, Puffer, usw., endgtiltig und gut sicht-
bar mit dem UIC-Code der einstellenden Bahn und
mit einem Zeichen des Einstellers zu kennzeichnen.
Damit soll eine Verwechslung der Teile, die dem Ein-
steller gehdren, mit denen, die Eigentum der Bahn
sind, vermieden werden.

Der Vorsitzende fihrt dazu aus, dass die DB, ge-
meinsam mit den Einstellern, einen Radsatzpool ge-
bildet hat, aus dem Radsétze, unabhangig vom Ur-
sprung (DB/Einsteller), entnommen werden, wobei
spater kein Ricktausch erfolgt. Auch bei anderen
spezifischen Bauteilen, die zentral von der DB auf-
gearbeitet werden, erfolgt kein Ricktausch zwi-
schen DB und Einsteller.

Fur die DB ist der Vorschlag deshalb nicht akzepta-
bel; er wirde nur Nachteile fliir Bahn und Einsteller
mit sich bringen.

Ein ahnliches System wie bei der DB betreibt auch
die SNCF fur einen begrenzten Teil ihrer Radsétze.
Auch hier ist die zuséatzliche Kennzeichnung mit ei-
nem Einsteller-Kennzeichen nicht praktikabel.

Die Arbeitsgruppe stellt fest,

— dass es nicht sinnvoll und bei einigen Bahnen
auch nicht praktikabel ist, zusatzlich zum bereits
vorgeschriebenen Code der einstellenden Bahn
eine Markierung mit einem Einsteiler-Kennzei-
chen vorzunehmen.

4.2 Beschleunigte Beférderung von nicht verein-
heitlichten Ersatzstiicken durch Codierung
der Bauteile und Anforderung mit Telex

Dieses Thema wurde bereits im Januar 1983 von ei-
ner kleinen UIC/UIP-Arbeitsgruppe in Zirich behan-
delt. Die RIV-Kommission wird gebeten, ein Muster
«H» fur TelexVerwendung zu kreieren.

Die Zustimmung bei aussergewdéhnlichen Sendun-
gen, auch bei Lademasstiberschreitungen, erfolgt
seit Jahren mit Telex. Dieses Verfahren hat sich be-
stens bewdahrt und wird deshalb auch flr die Anfor-
derung von Ersatzstlicken positiv beurteilt.

Der einzige Nachteil eines Musters «H» in Telex-
Form besteht darin, das keine Skizzen oder Aehnli-
ches Ubermittelt werden kénnen. Fir 90 bis 95%
der Anforderungen reicht der Telex-Text jedoch aus
und stellt einen erheblichen Zeitgewinn dar.

In den Gbrigen Féllen besteht die Mdglichkeit, ev.
parallel zum Telex mit einem Brief das benétigte Teil
exakter zu beschreiben.

Es wird vorgeschlagen, den vorhandenen Telex-
Entwurf durch die Anschrift der anfordernden Stelle
(mit Telefonnummer) zu ergéanzen.

Die Arbeitsgruppe schlagt der Gemeinsamen Ar-

beitsgruppe UIC/UIP vor,

— die Arbeitsgruppe 5/RIV zu beauftragen, den
Vordruck Muster «H» durch ein «Muster H in Te-
lexform» zu ersetzen, wie es bereits durch die
kleine UIC/UIP-Arbeitsgruppe in Ziirich angeregt
wurde. Eine Erganzung durch Anschrift und Ruf-
nummer der anfordernden Stelle wird flr not-
wendig erachtet.

4.3 Verbesserung im Lauf des Anforderungszettels
Muster «H» bzw. des «Telex-Muster H»

Nicht vereinheitlichte Ersatzstlicke und in Ausnah-
mefallen auch (U)-Teile, die zur Wiederhersteliung ei-
nes Wagens notwendig sind, sind mit Anforde-
rungszettel Muster «H» bei der Dienststelle der ein-
stellenden Bahn anzufordern, die im Adressenver-
zeichnis des RIV angegeben ist (RIV-Adresse).

Da die Anforderung von nicht vereinheitlichten Er-
satzstucken Uber die RIV-Adresse der einstellenden
Bahn einen Umweg darstellt, der zu erheblichen
Verzdgerungen bei den Ersatzteillieferungen fihren
kann, schlagt die SNCF vor, diese Teile direkt beim
Einsteller anzufordern.

Die frachtfreie Lieferung der Ersatzstlicke zur Wie-
derherstellung des Untergestells, fir die bei dem
heutigen Verfahren die RIV-Adresse Auftraggeber
ist, muss auch bei Anforderung dieser Teile direkt
beim Einsteller sichergestellt sein.

Die Arbeitsgruppe schléagt, nach eingehender Dis-
kussion der Gemeinsamen Arbeitsgruppe UIC/UIP,
folgendes vor:

— Beider Anforderung von Teilen, die nicht (U)-Teile
sind, soll der anfordernden Werkstatte zugebil-
ligt werden, sich ohne Einschaltung der Dienst-
stelle der einstellenden Bahn direkt an den Ein-
steller zu wenden.

— Die frachtfreie Lieferung bleibt innerhalb der
Grenzen der Punkte 5.2.5 (§ 24) des RIV und 34
des UIC-Merkblattes Nr. 433 glltig, die be-
stimmte Teile von diesem Vorteil ausschliessen.

4.4 Einrichtung von Ersatzteillagern bei der benut-
zenden Bahn

Zur Frage, inwieweit die Einrichtung von Ersatzteil-
lagern ausserhalb des Bereichs der einstellenden
Bahn gestattet ist, stellt die Arbeitsgruppe fest,
dass es grundsatzlich moglich ist, solche Lager ein-
zurichten, und dass die Entscheidung daflir dem
Einsteller obliegt, der vorher wegen der unentgeltli-
chen Beférderung bestimmter Ersatzstlicke mit der
einstellenden Bahn Rucksprache nehmen sollte.
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teur, le Groupe de travail note qu’il est, en principe,
possible de constituer de tels stocks et que la déci-
sion en incombe au titulaire, lequel devrait consul-
ter auparavant le réseau immatriculateur au sujet
du transport gratuit de certaines piéces de re-
change.

Le sujet du transport gratuit de piéces de rechange
nécessaires 3 l'entretien et a la réparation de
I"infrastructure des wagons «P» a déja été traité au
point 4 de I'ordre du jour de la réunion UIC/UIP,

tenue a Amsterdam, avec le résultat suivant:

«Le Groupe de travail commun UIC/UIP estime que
les problémes pratiques pouvant se poser pour le
transport des piéces de rechange au départ ou a
destination d‘un stock de piéces situé hors du
réseau immatriculateur peuvent se régler, par voie
bilatérale, entre ce dernier et le réseau sur lequel se
trouve le stock, en accord avec le titulaire.»

Conclusions resp. description des travaux et inter-
ventions nécessaires pour atteindre les buts envi-
sagés

A - Propositions relatives au bulletin d’avarie et au
procés-verbal

A.1 Le Groupe de travail constate que, dans de
nombreux cas, le procés-verbal prévu par |'article
10 du RIP est inexploitable pour des raisons de
forme (langue utilisée autre que |'une des langues
officielles du RIV, écriture manuscrite illisible) ou
de fond (absence d’indication sur 'avarie, indica-
tions sans valeur pour décrire la cause de |'avarie).

En conséquence, le Groupe de travail propose

A.1.1 de prescrire, pour |’établissement du pro-
cés-verbal, 'utilisation de I'une des langues offi-
cielles du RIV, a savoir, en vertu de |'article 8 de
son réglement intérieur, le francais, l'allemand,
I'anglais et l'italien;

A.1.2 de rappeler instamment que le procés-ver-
bal doit étre écrit de facon lisible;

A.1.3 d’interdire 'usage de locutions inappro-
prides (telles que «fatigue du matériel», «avarie
ancienne»...) pour mentionner la cause d'une ava-
rie dans le procés-verbal et de prescrire 'obligation
de recourir 4 la Fiche UIC no 579-2 (qui décrit, de
facon objective, les principaux défauts et avaries
susceptibles d’étre rencontrés) aussitdét que cette
fiche actuellement en projet sera approuvée.

A.2 Le Groupe de travail propose de laisser aux
réseaux la faculté de joindre, au procés-verbal, les
bulletins d’avaries, croquis et toutes autres préci-
sions de nature a compléter la description des ava-
ries.

A.3 Dans un but de simplification administrative,
le Groupe de travail propose de supprimer |'obliga-
tion d’établir un procés-verbal pour le seul échange
de semelles de frein, quelle que soit la cause de cet
échange (usure, rupture, perte), |'opération de-
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vant, toutefois, donner lieu a I'établissement d’une
facture.

B - Information du titulaire en cas d’avarie a un
wagon «P»

B.1 Rien ne s’oppose a ce qu’'un titulaire participe
a la recherche des causes d’une avarie, bien qu’en
principe, notamment en cas d’accident, les investi-
gations sur place soient rarement possibles, comp-
te tenu de la nécessité de remettre rapidement les
lieux en état et de l'intérét de raccourcir la durée
d’immobilisation du wagon.

Le Groupe de travail ne propose donc pas d’inscrire
dans les textes le principe d’une telle participation
toujours souhaitable et possible si le titulaire est
informé en temps utile.

B.2 L'obligation d’'informer le titulaire au moyen
d’un télex ou d'un télégramme, dans les conditions
prescrites par 'article 11, & 1 du RIP, n’est pas
toujours respectée, malgré les nombreux rappels
lancés aux réseaux par la réunion UIC/UIP.

Le Groupe de travail estime que I'une des causes
de cette situation pourrait étre la difficulté, pour
certaines gares, de formuler correctement un télé-
gramme ou un télex dans des circonstances inhabi-
tuelles.

Le titulaire, pour sa part, a besoin d'étre renseigné
rapidement, de facon claire et succincte, pour pou-
voir s'adresser directement a la gare concernée.

Le Groupe de travail propose, en conséquence,
d’‘introduire, dans la Fiche UIC no 433 et dans les
PIM, un modeéle de télégramme ou de télex dont les
rubriques énoncées ci-aprés seraient complétées
par la gare ayant constaté |'avarie:

Numéro du wagon

Adresse du titulaire

Parcours du wagon: de ... & ...

Etat: «vide» ou «chargé»

Réformé le

Motif de réforme

Service a contacter avec lieu géographique et
numéro de téléphone

B.3 Le Groupe de travail suggére de réitérer aux
réseaux de I'UIC I'obligation d’'observer !'article
10, § 1 du RIP, en insistant sur la nécessité de
ramener le délai de transmission du procés-verbal
au réseau immatriculateur & 1 mois au maximum.

C - Demande, fourniture et acheminement des
piéces de rechange

C.1 Un marquage défectueux ou une absence de
marquage des piéces (U) empéche le fonctionne-
ment correct du montage prévu au § 24, no 5 du
RIV et occasionne des immobilisations anormales
de wagons.

Le marquage provisoire, sur une piéce non {(U), du
numéro du wagon auquel elle est destinée peut
avoir une certaine utilité; toutefois, le Groupe de




Das Thema der unentgeltlichen Beforderung von Er-
satzsticken, die zum Unterhalt und zur Wiederher-
stellung des Untergestells von «P»-Wagen notwen-
dig sind, wurde bereits unter dem Tagesordnungs-
punkt 4 der UIC/UIP-Sitzung in Amsterdam mit fol-
gendem Ergebnis behandelt:

«Die Arbeitsgruppe UIC/UIP meint, dass die bei der
Beférderung von Ersatzstlicken von oder nach ei-
nem ausserhalb des Bereiches der einstellenden
Bahn gelegenen Ersatzteillager ev. auftretenden
Probleme bilateral zwischen der einstellenden Bahn
und der Bahn, bei der sich das Lager befindet, im
Einvernehmen mit dem Einsteller geregelt werden
kénnen.»

Schiussfolgerungen resp. Beschreibung der zur Er-
reichung der anvisierten Ziele notwendigen Arbei-
ten und Interventionen

A - Vorschlige zum Beschéddigungsbericht und zur
Tatbestandsaufnahme

A.1 Die Arbeitsgruppe stellt fest, dass die in Artikel
10 des RIP vorgeschriebene Tatbestandsaufnahme
aus Formgrinden (Verwendung einer nicht im RIV
vorgesehenen Sprache, unleserliche Handschrift)
bzw. aus sachlichen Grinden (keine Angaben Uber
den Schaden, fir die Angabe der Schadensursache
wertlose Begriffe) haufig nicht verwendet werden
kann.

Die Arbeitsgruppe schlagt daher vor,

A1 fir die Erstellung der Tatbestandsaufnahme
die Verwendung einer der RIV-Amtssprachen vorzu-
schreiben, d.h. laut Artike! 8 der Geschéftsordnung
Franzésisch, Deutsch, Englisch oder Italienisch;

A.1.2 darauf hinzuwirken, dass die Angaben in die
Tatbestandsaufnahme leserlich eingetragen wer-
den;

A 1.3 die Verwendung ungeeigneter Begriffe (z.B.
Materialermiidung, sehr alte Schaden) fur die Scha-
densbeschreibung in der Tatbestandsaufnahme
auszuschliessen und den Gebrauch der Angaben
des UIC-Merkblattes Nr. 579-2 (in dem die am h&u-
figsten auftretenden Schaden und Méngel objektiv
beschrieben werden) verbindlich vorzuschreiben,
sobald dieses zurzeit im Entwurf vorliegende Merk-
blatt genehmigt ist.

A.2 Die Arbeitsgruppe schlagt vor, es den Bahnen
zu Uberlassen, ob sie der Tatbestandsaufnahme Be-
schéidigungsberichte, Skizzen und andere ausfihrli-
che Informationen hinzufliigen wollen.

A.3 Zur Vereinfachung des Verwaltungsaufwands
schlagt die Arbeitsgruppe vor, beim Tausch von
Bremsklotzsohlen, unabhédngig von der Ursache
(Verschleiss, Bruch, Verlust), kiinftig von der Erstel-
lung einer Tatbestandsaufnahme abzusehen; das
Verfahren der Rechnungstellung wird davon jedoch
nicht berdhrt.

B - Benachrichtigung des Einstellers bei Schaden-
fallen

B.1 Es gibt keine Bestimmungen, nach denen ein
Einsteller daran gehindert werden kann, sich an der
Ermittlung der Schadensursachen zu beteiligen, ob-
wohl grundsatzlich, vor allem bei einem Unfall, Er-
mittlungen an Ort und Stelle kaum méglich sind, da
die Unfallstelle rasch geraumt werden muss und die
Stillstandsdauer des Wagens mdoglichst verkirzt
werden soll.

Die Arbeitsgruppe schidgt daher nicht vor, in den
bestehenden Vorschriften auf die Beteiligungsmog-
lichkeit, die besteht, wenn der Einsteller rechtzeitig
informiert wird, besonders hinzuweisen.

B.2 Die Auflage, den Einsteller mittels Telex bzw.
Telegramm nach Artikel 11, § 1 des RIP zu informie-
ren, wird nicht immer eingehalten, obwohl die Sit-
zung UIC/UIP die Bahnen mehrmals darauf hinge-
wiesen hat.

Die Arbeitsgruppe vertritt die Ansicht, dass einer
der Griinde fiir diese Situation darin bestehen kénn-
te, dass bestimmte Bahnhéfe Schwierigkeiten ha-
ben, ein Telegramm oder ein Telex unter ungewdéhn-
lichen Umstanden korrekt abzufassen.

Der Einsteller muss jedoch rasch, prazis und kurz in-
formiert werden, um sich direkt mit dem betroffe-
nen Bahnhof in Verbindung setzen zu kdnnen.

Die Arbeitsgruppe schliagt daher vor, in das UIC-
Merkblatt Nr. 433 und in die PIM einen Vordruck fur
ein Telegramm bzw. ein Telex aufzunehmen, das
durch den Bahnhof, der den Schaden festgestellt
hat, ausgefdlit werden musste:

Wagennummer

Einstelleranschrift

Lauf des Wagens: von ... nach ...
Zustand: «leer» bzw. «beladen»
Ausgesetzt am

Grund der Aussetzung

Kontaktadresse mit Ort und Rufnummer

B.3 Die Arbeitsgruppe schlagt vor, bei den UIC-
Bahnen erneut darauf hinzuwirken, Artikel 10, § 1
des RIP unbedingt einzuhalten, und darauf hinzu-
weisen, dass fir die Uebersendung der Tatbestands-
aufnahme an die einstellende Eisenbahn ein Zeit-
raum von hochstens 1 Monat anzustreben ist.

C - Anforderung, Bereitstellung und Beférderung
von Ersatzstiicken

C.1 Eine schlechte bzw. gar keine Kennzeichnung
der (U)Teile verhindert den korrekten Ablauf des im
§ 24, Nr. 5 des RIV vorgesehenen Systems und
fihrt zu ungerechtfertigten Wagenstillstdnden.

Die voriibergehende Kennzeichnung eines nicht
vereinheitlichten Teils mit der Nummer des Wagens,
fur den es bestimmt ist, kann nltzlich sein. Die Ar-
beitsgruppe vertritt jedoch die Ansicht, dass sie
nicht verbindlich sein sollte, sondern dass es dem
Einsteller Uberlassen werden solite, eine entspre-
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travail estime qu’il ne doit pas étre imposé, le titu-
laire ayant |'initiative d’'apposer, le cas échéant,
une marque sur les pieces qu’il doit fournir.

Quant au marquage de propriété des pieces (U), le
Groupe de travail ne voit pas la nécessité de I'ins-
cription du sigle du titulaire en plus de celle — obli-
gatoire — du code du réseau immatriculateur, du
fait de I'existence, sur certains réseaux, de pools
d’essieux qui s'accomoderaient mal de la mesure.
C.2 Afin d’accélérer I'acheminement des piéces
de rechange non {(U), le Groupe de travail propose
de demander au Groupe 5/RIV de remplacer
l'actuel formulaire modeéle «H» par un «télex
modeéle H», conformément a la suggestion d‘un
autre groupe de travail restreint UIC/UIP de janvier
1983. Le Groupe de travail propose, en outre, que
le «télex modéle H» du service demandeur men-
tionne |'adresse et le numéro de téléphone de ce
dernier.

C.3 En vue d’éviter des retards, parfois impor-
tants, pour la livraison des piéces de rechange non
(U), le Groupe de travail propose que |'atelier répa-
rateur adresse sa demande au réseau immatricula-
teur en avisant simultanément le titulaire.

C.4 Le Groupe de travail rappelle enfin que la
constitution d'un stock de piéces détachées sur un
réseau utilisateur est possible aprés entente entre
ce dernier, le réseau immatriculateur et le titulaire
et gue — conformément aux conclusions de la
réunion UIC/UIP d’octobre 1984 — les problémes
pratigues pouvant se poser pour le transport de
piéces au départ ou a destination d’un stock situé
hors du réseau immatriculateur peuvent se régler,
d’un commun accord, entre les deux réseaux con-
cernés et le titulaire.

Le Président du Groupe de travail commun UIC/UIP
félicite le Groupe de travail de la qualité et du prag-
matisme de ses travaux dont il met les conclusions
en discussion.

La réunion UIC/UIP approuve les propositions du
Groupe de travail et charge le réseau président
d’en faire la ventilation entre les différents organes
compétents — CIT et RIV notamment — pour les
examiner et procéder a leur mise en ceuvre.

En définitive, il est décidé ce qui suit:

— Pour le point B.2, de proposer d’introduire, dans
la Fiche UIC no 433 et dans les PIM, le modeéle
de télégramme ou de télex mentionné ci-avant
dans ledit point B.2.

— Pour le point B.3, d’attirer de nouveau |'atten-
tion des réseaux de I'UIC sur le respect des obli-
gations de l'article 10, § 1 du RIP, en leur signa-
lant que les délais de transmission du pro-
ces-verbal constatés deviennent inadmissibles
en dépassant largement 1 mois.

— Pour le point C.3, de rappeler aux titulaires
I'intérét, pour eux-mémes et pour les chemins
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de fer, de marquer les piéces unifiées de facon
adéquate.

L'UIC ajoute qu’en plus de ces mesures — qui
n‘excluent d’ailleurs pas la recherche d’autres
solutions pratiques, pas nécessairement réglemen-
tées, mais adaptées aux situations particuliéres —
il importe que les réseaux aient un réle de sensibili-
sation de I"'ensemble de leurs services et de leurs
agents aux problemes commerciaux, économiques
et financiers posés par les wagons de particuliers,
afin gu’ils prennent conscience de I'importance de
ce matériel et de la nécessité de ne pas le traiter
différemment des wagons du chemin de fer.

L'UIP émet le veeu que toutes les propositions for-
mulées soient rapidement mises en application et
entrainent des améliorations concrétes en matiére
de délais de réparation des avaries aux wagons de
particuliers.

A la lumiéere des conclusions du Groupe de travail
5/RIV, qui doit se réunir en février 1986, le Groupe
de travail spécial UIC des wagons «P» examinera,
en mars 1986, les conditions dans lesquelles les
délais nécessaires a la demande et a I'achemine-
ment des pieces de rechange pourront étre sensi-
blement réduits.

Voici le résultat d’un travail d’environ 5 ans.

Il serait souhaitable qu’a I'avenir, toute anomalie
constatée soit portée a la connaissance de I’Asso-
ciation concernée afin de rassembler des informa-
tions continuelles & lintention du Président du
Groupe de travail.

AVARIES DE BANDAGES

Plusieurs déraillements ayant pour origine des ban-
dages lachés se sont produits récemment sur les
réseaux de la SNCF. Ces déraillements auraient pu
avoir des conséquences extrémement graves puis-
que, dans chaque cas, la voie principale contigué
a été engagée. lls ont entrainé, en outre, des
dépenses importantes.

Le rectificatif no 9 du RIV du 1.7.85 impose
d’appliquer un marquage des roues et des banda-
ges rapportés d’icile 31.12.91. Ce marquage per-
met de distinguer et de faciliter la détection des
assemblages douteux.

Par souci d"améliorer la sécurité, la SNCF a donné
des instructions pour repérer les roues bandagées
a l'occasion de tout passage en établissement
réparateur d’un wagon équipé de ce type d’essieux.

Cette mesure s’applique, bien entendu, aux wa-
gons SNCF, mais également aux wagons immatri-
culés par les autres réseaux, y compris les wagons
«P».

Pour ce qui concerne ses wagons, la SNCF espére
ramener le délai d’application des 5} ans prévus au
RIV & 6 mois.




chende Anschrift an die von ihm zu liefernden Teile
anbringen zu lassen.

Was das Anbringen der Eigentumskennzeichnung
der (U)-Teile betrifft, halt es die Arbeitsgruppe nicht
far erforderlich, das Zeichen des Einstellers zusatz-
lich zu dem bereits obligatorisch vorgeschriebenen
Code der einstellenden Bahn anzubringen, da bei ei-
nigen Bahnen Radsatz-Pools bestehen, auf die eine
derartige Massnahme nicht angewendet werden
kénnte.

C.2 Um die Beférderung von nicht vereinheitlich-
ten Ersatzstlicken zu beschleunigen, schlagt die Ar-
beitsgruppe vor, die Arbeitsgruppe 5/RIV zu beauf-
tragen, den derzeitigen Vordruck Muster «H» durch
ein «Muster H in Telexform» zu ersetzen, wie es be-
reits durch eine andere kleine UIC/UIP-Arbeitsgrup-
pe im Januar 1983 angeregt wurde. Die Arbeits-
gruppe schlagt ferner vor, das «Muster H in Telex-
form» durch Anschrift und Rufnummer der anfor-
dernden Stelle zu ergénzen.

€.3 Um manchmal grosse Verzégerungen bei der
Lieferung nicht vereinheitlichter Ersatzstiicke zu
vermeiden, schlagt die Arbeitsgruppe vor, dass die
Werkstétte, die die Instandsetzung ausfiihrt, ihren
Antrag an die einstellende Bahn richtet und gleich-
zeitig den Einsteller informiert.

C.4 Die Arbeitsgruppe erinnert daran, dass die Ein-
richtung eines Ersatzteillagers bei der benutzenden
Bahn im Einvernehmen mit letzterer, der einstellen-
den Eisenbahn und dem Einsteller méglich ist und
dass — laut Schiussfolgerungen der Sitzungen
UIC/UIP vom Oktober 1984 — die praktischen Pro-
bleme beim Transport der (U)Teile von oder nach ej-
nem ausserhalb der einstellenden Bahn gelegenen
Ersatzteillager zwischen den beiden betroffenen
Bahnen und dem Einsteller geregelt werden kén-
nen.

Der Président der Gemeinsamen Arbeitsgruppe
UIC/UIP begliickwiinscht die Arbeitsgruppe zu ih-
rer qualifizierten und pragmatischen Arbeit, deren
Schiussfolgerungen er zur Diskussion stellt.

Die Sitzung UIC/UIP genehmigt die Vorschldge der
Arbeitsgruppe und beauftragt die vorsitzende Bahn,
sie an die zustidndigen Gremien — vor allem CIT
und RIV — zur Untersuchung und Inkraftsetzung
weiterzuleiten.

Schlussendlich wird folgendes beschlossen:

— Zu Punkt B.2: Es wird vorgeschlagen, in das UIC-
Merkblatt Nr. 433 und in die PIM einen Anhang
mit dem Vordruck des Telegrammes bzw. des Te-
lex, der in Punkt B.2 aufgefiihrt ist, aufzuneh-
men.

— Zu Punkt B.3: Die UIC-Bahnen sollen erneut auf
die Einhaltung der Auflagen des Artikels 10, § 1
des RIP hingewiesen werden. Gleichzeitig sollen
sie darauf aufmerksam gemacht werden, dass
die festgesteliten Zeiten fir die Uebersendung
der Tatbestandsaufnahme unzuléssig lang sind,
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wenn sie den Zeitraum von 1 Monat Gberschrei-
ten.

— Zu Punkt C.1: Die Einsteller sollen darauf hinge-
wiesen werden, dass es sowohl fiir sie selbst als
auch fur die Eisenbahnen von Interesse ist, die
(U)-Teile korrekt zu kennzeichnen.

Die UIC flgt hinzu, dass diese Massnahmen — die
im Ubrigen nicht ausschliessen, dass andere, prakti-
sche, nicht unbedingt allgemein verbindliche Lésun-
gen, die jedoch besonderen Situationen angepasst
sind, angestrebt werden — nur dann wirksam sind,
wenn die Bahnen bei all ihren Dienststellen und ih-
ren Mitarbeitern auf die kommerziellen, wirtschaft-
lichen und finanziellen Probleme im Zusammen-
hang mit den «P»-Wagen hinweisen, damit sich die-
se der Bedeutung dieser Fahrzeuge bewusst wer-
den und begreifen, dass diese nicht anders als die
bahneigenen Wagen behandelt werden ddrfen.

Die UIP wiinscht, dass all diese Vorschlage rasch in
die Praxis umgesetzt werden und zu konkreten Ver-
besserungen im Bereich der Instandsetzungsfristen
der «P»-Wagen fihren.

Die UIC-Sonderarbeitsgruppe «P»-Wagen wird im
Marz 1986 die Bedingungen untersuchen, unter de-
nen die Fristen fir die Anforderung und Beférde-
rung der Ersatzteile erheblich verklrzt werden
kdnnten, und sich dabei auf die Schiussfolgerungen
der Arbeitsgruppe 5/RIV stltzen, die im Februar
1986 zusammentritt.

Dies ist das Ergebnis einer ca. 5-jihrigen Arbeit.

Es wiére wiinschenswert, dass in Zukunft jede fest-
gestellte Anomalie dem betreffenden Verband zur
Kenntnis gebracht wird, damit laufende Informatio-
nen zu Handen des Arbeitsgruppen-Préisidenten ge-
sammelt werden kénnen.

SCHAEDEN AN RADREIFEN

Bei der SNCF entgleisten kiirzlich mehrere Giiter-
wagen infolge loser Radreifen. Diese Entgleisung
hatte ausserordentlich schwerwiegende Folgen ha-
ben kénnen, da jedesmal in den Begrenzungsraum
des Nachbargleises eingedrungen wurde. Ferner
verursachten sie hohe Kosten.

Die Berichtigungsanzeige Nr. 9 zum RIV vom 1.7.85
schreibt vor, Réder mit aufgezogenen Radreifen bis
spétestens 31.12.91 zu kennzeichnen. Mit dieser
Kennzeichnung ist ihre Unterscheidung und damit
das Feststellen schadhafter Verbindungen méglich.

Aus Sicherheitsgriinden gab die SNCF Anweisun-
gen, Rader mit aufgezogenen Radreifen anlisslich
des Werkstattaufenthaltes eines Gliterwagens, der
mit dieser Radsatzbauart ausgerlstet ist, beson-
ders zu kennzeichnen.

Diese Massnahme gilt selbstversténdlich fiir SNCF-
Wagen, aber auch flir von anderen Bahnen einge-
stelite Wagen, einschliesslich «P»-Wagen.
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NIVEAU SONORE DES VEHICULES ROULANT
SUR RAIL

Depuis la réunion UIC/UIP d’octobre 1984 a
Luxembourg, la question a évolué comme suit:

1 Projet de directive de la Commission des Com-
munautés européennes

L'UIC n’a toujours pas recu le procés-verbal de la
réunion du Groupe d’experts des questions écono-
miques qui a eu lieu, le 6.6.84, a Bruxelles. Dans
ces conditions, aussi longtemps que le projet de
directive ne figurera pas a l'ordre du jour des orga-
nes des CE, I'UIC ne voit pas I'utilité de convoquer
le Groupe ad hoc «Bruit». La position de ce dernier
était d’ailleurs définie avec précision dans le
mémorandum adressé par M. Gentil, a I'époque
Président du Groupe des Dix, a M. Fiterman, a
I"époque Président du Conseil des Ministres des
Transports des CE, en date du 2.4.84.

Cependant, le Parlement européen a adopté, le
19.4.85, une résolution tendant & modifier le pro-
jet de directive.

Le projet ainsi amendé ne satisfait pas encore I'UIC
car il ne précise toujours pas que la directive
s'applique aux véhicules neufs mis en service
aprés son entrée en vigueur.

Cette résolution a fait I'objet de sérieuses réserves
de la part de M. Higgins, Président actuel du
Groupe des Dix, quiles a exprimées par sa lettre du
1.8.85 a M. Schlechter, Président du Conseil des
Ministres des Transports des Communautés euro-
péennes.

2 Activités de I'ORE

Le Comité d’experts ORE C 163 «Bruits dans le
domaine ferroviaire» poursuit ses travaux et a déja
établi 4 rapports concernant la bibliographie sur la
guestion, le code de mesure, l'identification des
sources de bruit pour les wagons de marchandises,
les modeles mathématiques relatifs au bruit de
contact roue-rail.

Il a proposé au Comité de Direction, lors de sa réu-
nion du 24 au 25.9.85 a Utrecht, une 2&éme phase
de son programme de travail (durée 2 ans) portant
sur I'examen des 3 questions suivantes:

— bruit ferroviaire dans I'environnement
— bruit de roulement

— séparation des sources, réduction du bruit de
roulement

Le Comité de Direction a accepté ce programme
sous réserve de I'accord du Comité de Gérance de
I'UiIC.

Par ailleurs, le Comité de Direction de I’'ORE vient
d’approuver un rapport présenté par le Comité
d’experts ORE C 167 «Franchissement des tunnels
4 grande vitesse» et intittlé «Mesures du bruit
I'intérieur et a I'extérieur des voitures ainsi qu’a la
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sortie du tunnel», rapport établi a la suite d’essais
dans des tunnels de la Direttissima Rome-Florence.

L'UIP a pris note de ces informations.

STATISTIQUES DES WAGONS «P»

Comme suite a la réunion UIC/UIP d'octobre 1984,
11 réseaux de chemins de fer sur 13 sollicités ont
fait connaitre leurs statistiques «Wagons de parti-
culiers» décomposées comme suit:

— effectifs au 1.1.85
— immatriculations en 1984
— radiations en 1984

Le Groupe de travail a constaté que, sur un total de
69.700 wagons «P» a essieux et 89.500 wagons
«P» & bogies, les immatriculations représentent
respectivement 999 wagons (soit 1.43% du total
2 essieux) et 1.691 wagons (soit 1.89% du total
bogies).

Les radiations représentent respectivement 6.356
wagons (soit 9.12% du total essieux) et 1.222
wagons (soit 1.37% du total bogies).

Les principaux wagons concernés, 2 essieux et
bogies confondus, sont par ordre d'importance
décroissante,

— pour les immatriculations, les wagons couverts
de type spécial a parois latérales (587), les plats
de type spécial a étages pour le transport de
véhicules (259), les citernes pour produits chi-
miques (253), les wagons spéciaux a céréales
{214), les tombereaux de type spécial a déchar-
gement par gravité (196), les citernes pour gaz
liquéfiés (151), les wagons spéciaux a déchar-
gement sous pression (105), les porte-conte-
neurs (104}, les plats de type spécial (102);

— pour les radiations, les citernes pour produits
pétroliers (1.636), les tombereaux de type spé-
cial a déchargement par gravité (1.283), les
couverts de type spécial {(1.176), les citernes
pour produits chimiques (683), les citernes
«autres» (402), les citernes pour denrées ali-
mentaires (398), les citernes pour gaz liquéfiés
(334}, les couverts de type spécial a parois laté-
rales (289), les wagons spéciaux a céréales
(244), les wagons spéciaux a déchargement par
gravité (241), les réfrigérants a grande surface
de chargement (227), les wagons spéciaux a
déchargement sous pression {158).

Avec un total de 2.690 wagons, les immatricula-
tions représentent, en 1984, un peu plus du tiers
des radiations qui atteignent 7.578 unités.

Le rapport «immatriculations/radiations» est de
999/6.356 = 0.16 pour les 2 essieux et de 1.691/
1.222 = 1.38 pour les bogies.

Comme prévu, ces statistiqgues seront établies
chaque année, examinées en réunion UIC/UIP et
transmises au Secrétariat général de I'UIC, 3 titre
de contribution a la recherche d’une politique inter-




Was ihre Wagen anbelangt, hofft die SNCF, den im
RIV vorgesehenen Zeitraum von 5% Jahren auf 6
Monate zu verkulrzen.

GERAEUSCHPEGEL VON SCHIENENFAHRZEUGEN

Seit der Sitzung UIC/UIP im Oktober 1984 in Lu-
xemburg ergaben sich in dieser Frage folgende Ent-
wicklungen:

1 Entwurf einer Richtlinie der Kommission der Eu-
ropaischen Gemeinschaften

Die UIC hat bis heute den Vermerk (ber die Sitzung
der Sachverstandigengruppe flr Wirtschaftsfragen,
die am 6.6.84 in Brissel stattfand, noch nicht erhal-
ten. Unter diesen Umsténden haélt es die UIC, sclan-
ge der Entwurf der Richtlinien nicht auf der Tages-
ordnung der EG-Gremien steht, nicht fur zweck-
massig, die Ad-hoc-Gruppe «Larm» einzuberufen.
Die Stellungnahme dieser Gruppe ist Gbrigens pra-
zis im Memorandum dargelegt, das der damalige
Président der Gruppe der Zehn, Herr Gentil, am
2.4.84 an den damaligen Prasidenten des Verkehrs-
ministerrates der EG, Herrn Fiterman, sandte.

Am 19.4.85 verabschiedete das Europa-Parlament
jedoch eine Entschliessung, mit der der Entwurf der
Richtlinie geandert werden soll.

Der so geédnderte Entwurf findet noch nicht die Zu-
stimmung der UIC, da er immer noch nicht préazi-
siert, dass die Richtlinie nur fur nach dem Inkrafttre-
ten dieser Richtlinie in Betrieb genommene Neubau-
fahrzeuge gilt.

Herr Higgins, der derzeitige Prasident der Gruppe
der Zehn, machte in seinem Schreiben vom 1.8.85
an Herrn Schlechter, den Prasidenten des Verkehrs-
ministerrates der Europdischen Gemeinschaften,
ernste Vorbehalte hinsichtlich dieser Entschlies-
sung geltend.

2 ORE-Arbeiten

Der ORE-Sachverstéandigenausschuss C 163 «Larm
im Eisenbahnwesen» setzt seine Arbeiten fort und
erstellte bereits 4 Berichte mit Quelienhinweisen zu
dieser Frage, den Messcode, die Identifizierung der
Larmquellen der Gliterwagen, die mathematischen
Modelle zum Gerduschpegel des Rad-Schiene-Kon-
taktes.

Er schiug dem Direktionskomitee in seiner Sitzung
vom 24.-25.9.85 in Utrecht die Einleitung einer 2.
Phase seines Arbeitsprogramms (Dauer 2 Jahre)
vor, in der die 3 nachstehenden Fragen untersucht
werden sollen:

— Eisenbahnlarm und Umwelt

— Laufgerdusch

— Trennung der Larmgquellen, Verminderung des
Laufgerauschs

Vorbehaltlich der Zustimmung des Geschéafsfihren-
den Ausschusses der UIC erklarte sich das Direk-
tionskomitee mit diesem Programm einverstanden.

Ferner hat das ORE-Direktionskomitee soeben den
Bericht des ORE-Sachversténdigenausschusses C
167 «Befahren von Tunneln mit hohen Geschwin-
digkeiten» mit dem Titel «Gerduschmessungen in
und an Reisezugwagen sowie bei der Ausfahrt aus
dem Tunnel» verabschiedet, ein Bericht, der im An-
schluss an Versuche in den Tunneln der Direttissima

‘Rom-Florenz erstellt wurde.

Die UIP nahm diese Information zur Kenntnis.

«P»-WAGEN-STATISTIK

Im Anschluss an die Sitzung UIC/UIP vom Oktober
1984 gaben 11 von 13 befragten Bahnverwaltungen
ihre «P»-Wagen-Statistik bekannt, die sich wie folgt
zusammensetzt:

— Stand am 1.1.85
— Einstellungen im Jahre 1984
— Ausmusterungen im Jahre 1984

Die Arbeitsgruppe stellte fest, dass von insgesamt
69.700 «P»-Wagen mit Einzelachsen und 89.500
«P»-Wagen mit Drehgestellen 999 Wagen (d.h.
1.43% des Parks der Achsenwagen) bzw. 1.691
Wagen (d.h. 1.89% des Parks der Drehgestellwa-
gen) neu eingestellt wurden.

Ausgemustert wurden 6.356 (d.h. 9.12% des Parks
der Achsenwagen) bzw. 1.222 Wagen (d.h. 1.37%
des Parks der Drehgestellwagen).

Hauptanteil an Achsen- und Drehgestellwagen ha-
ben in abnehmender Reihenfolge

— bei Einstellungen: gedeckte Wagen der Sonder-
bauart mit Seitenwénden (587), Doppelstock-
wagen der Sonderbauart fir die Automobilbefér-
derung (259), Kesselwagen fir den Transport
chemischer Erzeugnisse (253), Glterwagen der
Sonderbauart fir die Getreidebeférderung (214),
offene Gulterwagen der Sonderbauart mit
Schwerkraftentladung (196), Kesselwagen fir
den Transport von verflissigtem Gas (151), Wa-
gen der Sonderbauart mit Druckluftentladung
(105), Containertragwagen (104), Flachwagen
der Sonderbauart (102);

— bei Ausmusterungen: Kesselwagen fiir die Befor-
derung von Erdélprodukten (1.636), offene Wa-
gen der Sonderbauart mit Schwerkraftentladung
{1.283), gedeckte Wagen der Sonderbauart
{1176), Kesselwagen flr den Transport chemi-
scher Erzeugnisse (683), «sonstige» Kesselwa-
gen {402), Kesselwagen fur die Beférderung von
Lebensmitteln {398), Kesselwagen fiir den Trans-
port von verflissigtem Gas (334), gedeckte Wa-
gen der Sonderbauart mit Seitenwénden (289),
Wagen der Sonderbauart fiir den Transport von
Getreide (244), Wagen der Sonderbauart mit
Schwerkraftentladung (241), Kdhlwagen mit
grosser Ladeflache (227), Wagen der Sonder-
bauart mit Druckluftentladung (158).

Mit insgesamt 2.690 Guterwagen machen die Ein-
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nationale concertée d’équipement en wagons de
chemins de fer et de particuliers.

La réunion commune a décidé d’avoir un échange
de vues approfondi en 1986 sur les tendances
révélées par les statistiqgues maintenant disponi-
bles.

Le tableau concernant les statistiques est accessi-
ble aux titulaires auprés de leur Association natio-
nale qui I'a recu par l'entremise du délégué de
I’Association étant membre du Comité Directeur.

TOUR D'HORIZON DU PRESIDENT UIP AVANT
L'OUVERTURE DU CONGRES UIP 1985 A BENAL-
MADENA

Le Président a fait part, lors de son discours
d’ouverture, de quelgues pensées personnelles, de
suggestions, de relations d’une certaine impor-
tance ainsi que de fixations de buts, susceptibles
d'intéresser les personnes s’occupant de wagons
«P». Voici le texte complet dudit discours:

«Aprés 25 ans de collaboration indirecte, mais sur-
tout directe et méme trés engagée au sein de I'UIP,
je me permets de vous faire part des quelques con-
sidérations suivantes:

— Notre organisation fonctionne bien, et 1'on ne
pourrait pas se passer de I'UIP.

— Gréace a la collaboration désintéressée du Co-
mité Directeur et du Groupe de travail, 'UIP a
toujours accompli un travail important et effi-
cace. Peut-on attendre davantage encore de
I"UIP? Je le crois car nous débordons d’idées et
nous pouvons nous mettre a la tache pour créer
des solutions d’avenir dont je parlerai plus tard.

— L'accord «Chemin de fer/Titulaire» constitue,
en dépit des difficultés rencontrées, une réalisa-
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ADHESION DES CHEMINS DE FER FINLANDAIS
{(VR) AU RIV LE 1.1.85

Cette adhésion nécessite une adjonction dans la
Fiche UIC no 433.

Il a été proposé, a cette occasion, de modifier
comme suit le chiffre 3 de I’/Annexe a la Fiche UIC
no 433 de facon qu’il traite de I'échange des
wagons entre la SNCF et la RENFE d'une part et les
SJ et les VR d’autre part.

Chiffre 3:

«Le chemin de fer auquel la demande est adressée
fait connaitre au demandeur s’il accepte le principe
de cette immatriculation, en lui spécifiant, s’il y a
lieu, les conditions restrictives particulieres aux-
quelles sera soumise la circulation des wagons {(cir-
culation sur itinéraires déterminés, conditions par-
ticuliéres pour le trafic international avec la RENFE,
les VR, etc.).

Si le principe de I'immatriculation est accepté, ...
(le reste sans changement}.»

tion de premiére importance pour les wagons
«P», dans le présent comme pour le futur.

— Les travaux de derniére mise au point de l'ac-
cord «Chemin de fer/Titulaire» et qui ne portent
pratiguement plus que sur de délicates ques-
tions juridiques sont en cours.

Cet objectif doit étre atteint.

— La Fiche UIC no 280 a été partiellement traitée
a la séance UIC/UIP d’octobre 1984 a Luxem-
bourg. Le but a atteindre porte sur |’abandon de
la taxation des parcours a vide pour les wagons
«P» et sur une garantie minimum en ce qui con-
cerne la redevance & déduire de la taxe de trans-
port {ou & son équivalent) pour les wagons «P».
/I s’agit la d’un autre objectif car j'estime que les
chemins de fer doivent augmenter |'attrait des
wagons «P» afin de mieux faire face ala concur-
rence routiére et fluviale. Les chemins de fer se
verront de plus en plus contraints de soumettre
des offres globales a leur clientéle. Les déduc-
tions de redevance servant a compenser les
colts des wagons «P» ont tendance a diminuer
alors qu’inversément, les frais d’entretien et de
révision et les prix des pieéces de rechange ont
tendance a augmenter.



stellungen 1984 etwas Uber ein Drittel der Ausmu-
sterungen (7.578 Einheiten) aus.

Das Verhaltnis «Einstellungen/Ausmusterungen»
betragt 999/6.356 = 0.16 fir Achsenwagen und
1.691/1.222 = 1.38 fiir Drehgestellwagen.

Diese Statistiken werden jedes Jahr erstellt, in der
Sitzung UIC/UIP  Gberprift und dem UIC-
Generalsekretariat als Beitrag zur Festlegung einer
internationalen, konzentrierten Politik im Bereich
der bahneigenen und der «P»-Wagen zugeleitet.

Die Gemeinsame Arbeitsgruppe beschloss, im Ok-
tober 1986 einen ausfuhrlichen Meinungsaus-
tausch Uber die anhand der Statistik aufgezeigten
Tendenzen durchzuflihren.

Die Statistiktabelle ist allen Einstellern bei ihrem
nationalen Verband zuganglich, welcher diese An-
gaben durch Vermittlung des Delegierten des Ver-
bandes, der Mitglied des Direktionskomitees ist,
erhielt.

GESAMTUEBERBLICK DES PRAESIDENTEN UIP
VOR DER EROEFFNUNG DES UIP-KONGRESSES
1985 IN BENALMADENA

Der Prasident dusserte in seiner Eréffnungsrede ei-
nige persénliche Gedanken, Anregungen, Zusam-
menhange grosserer Tragweiten sowie Zielsetzun-
gen, die alle «P»-Wagenleute interessieren dirften.
Nachstehend der vollstdndige Text der erwdhnten
Ansprache:

«Nach 25 Jahren indirekter, hauptsachlich aber di-
rekter und engagierter Mitarbeit in der UIP sei es mir
erlaubt, einige Gedanken zu erértern:

— Die UIP ist gut, notwendig.

— Die UIP hat dank vieler uneigennutziger Mitarbeit
des Direktionskomitees und der Arbeitsgruppe
stets ein volles Mass an wertvoller Arbeit gelei-
stet. Kénnte von der UIP eventuell noch mehr
verlangt werden? Ich meine ja, denn es ist so viel
intelligente Substanz vorhanden, dass gemein-
sam etwas mehr Zukunft gebaut werden kénnte.
Ich werde spater noch auf diese Angelegenheit
zurickkommen.

— Das Abkommen «Eisenbahn/Einsteller» war eine
schwere und meisterhaft geldoste Aufgabe flr

BEITRITT DER FINNISCHEN STAATSBAHNEN (VR)
ZUM RIV AUF DEN 1.1.85

Der Beitritt dieser Bahn macht eine Ergdnzung des
UIC-Merkblattes Nr. 433 erforderlich.

Es wurde vorgeschlagen, Ziffer 3 der Anlage zum
Merkbiatt UIC Nr. 433 zu ergénzen, um sowohl den
Uebergang der Wagen zwischen SNCF und RENFE
einerseits und SJ und VR andererseits zu behan-
deln.

Ziffer 3:

«Die Eisenbahn, der der Antrag zugeht, ldsst den
Antragsteller wissen, ob sie der Einstellung grund-
séatzlich zustimmt, wobei sie besondere Bedingun-
gen fir den Verkehr der Wagen (Verkehr nur auf be-
stimmten Strecken, Bedingungen fir den interna-
tionalen Verkehr mit der RENFE oder den VR, usw.)
angibt.

Wird der Einstellung grundsatzlich zugestimmt, ...
(der Rest bleibt unverdndert).»

das Heute wie flr die Zukunft der «P»-Wagen.

— Die restliche Bearbeitung und Verbesserung des
Abkommens «Eisenbahn/Einsteller», wo eigent-
lich nur noch schwierige juristische Fragen zu
bereinigen waren, wird weitergefihrt.

Dies ist eine sehr ernste Zielsetzung.

— Das UIC-Merkblatt Nr. 280 wurde zT. an der

Oktober-Sitzung UIC/UIP 1984 in Luxemburg be-
handelt. Anzustreben ware eine Nichttaxierung
der Leerldufe fir «P»-Wagen und eine verbindli-
che Mindestgarantie flir die Redevance oder ein
entsprechendes Aequivalent.
Dies ist eine weitere Zjelsetzung, weil ich der
Meinung bin, dass die Bahnen den «P»-Wagen in-
teressanter gestalten missen, um im Konkur-
renzkampf zur Strasse und den Wasserwegen
besser dazustehen. Die Bahnen werden immer
mehr Globalofferten abgeben mussen. Die «P»-
Wagenabschlége als sogenannte Deckungsbei-
trage flr den «P»-Wagen werden immer kleiner
und die Kosten flir Unterhalt, Revision, Ersatztei-
le, etc., immer hdher.

— Die Globalofferte darf auch weder zur Vervielfa-
chung der internationalen Verkehrspolitiken flih-
ren, noch darin ausmiinden, dass, durch Vermen-
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— L'offre globale ne doit pas non plus conduire a

la multiplication des politiques internationales
des transports ni aboutir, par I'amalgame des
transports nationaux et internationaux, & sou-
mettre les transports internationaux a des con-
sidérations de politique économique nationale.
Plus que jamais, il convient d'accepter le critére
«meilleur rapport qualité/prix».

La constitution d’une réserve de wagons «P»
dont on doit pouvoir disposer en tout temps ne
devrait, a I'avenir, plus étre pénalisée par des
droits de stationnement et des taxes pour par-
cours a vide antérieurs et ultérieurs. La constitu-
tion d'une réserve de matériel n’est pas obliga-
toire, mais elle répond a une nécessité économi-
que qui mériterait d’étre honorée d’une maniére
ou d'une autre. Il s’agit de rechercher des sim-
plifications pour permettre de mener une lutte
uniforme sur tous les fronts. L'expéditeur doit
étre mis au profit d'un prix global, du lieu de
chargement A jusqu’au domicile du destinataire
B, exactement comme le fait le camion dans la
pratique. Pour y parvenir, chaque réseau devrait
renoncer dorénavant a la perception de taxes
pour la prise en charge des wagons sur |'em-
branchement particulier de 'expéditeur A et
pour la mise & disposition du wagon sur
I'embranchement du destinataire B. En outre,
tout propriétaire ou utilisateur d’un embranche-
ment de particuliers qui assure, avec des moyens
de traction propres, la manceuvre des wagons
jusqu’a l'aiguille d’entrée ou jusqu’au point de
raccordement officiel avec le réseau devrait étre
rémunéré pour la partie des prestations que le
chemin de fer n’a pas a accomplir.

Cet objectif doit également étre atteint.

Que pensez-vous de la suggestion suivante?
J’estime que toutes les Associations nationales
devraient établir — dans la mesure ou ils ne
seraient pas déja réalisés — des contacts avec
les Associations nationales correspondantes
des propriétaires d’embranchements de particu-
liers pour permettre d’aborder les problémes de
maniére coordonnée. Je me garderai bien de dis-
penser des conseils dont je doute de I'efficacité.
La plupart des Associations de propriétaires
d’embranchements sont au bord de I'agonie.
Malheureusement, il ne se trouve personne,
parmi les cadres jeunes et enthousiastes des
milieux de I'économie, pour accepter d’assumer
cette tdche ingrate et fastidieuse dans 1'intérét
de la communauté. Les perspectives d’avenir
pour les propriétaires d’embranchements n’ont
pourtant jamais été aussi favorables: tous par-
lent de la protection de l’environnement, de
I'encombrement des routes, se plaignent de
devoir toujours rester a disposition pour le
déchargement des camions, etc., etc. Pour ma
part, je trouve navrant d'en étre réduit & devoir
constater, par exemple, qu’un camion est en
train d’effectuer une livraison sur les voies
d'une maison reliée au rail. Il ne s’agit pas de

discriminer un moyen de transport par rapport
un autre, mais il faudrait au moins que I’'affecta-
tion des différents moyens corresponde a la
place qui leur revient dans 'intérét de I'écono-
mie générale.

Il s’agit d’intensifier le dialogue avec les organes
du chemin de fer. J’entends dire ici ou 13 que les
travaux UIC/UIP absorbent déja trop de temps.
Le Groupe de travail UIC/UIP vient tout juste a
bout du strict nécessaire. Cela tient probable-
ment & un manque de temps et de volonté. Est-
ce la une justification suffisante pour des affai-
res importantes, d’actualité croissante, et dont
la réalisation doit étre assurée toujours plus rapi-
dement? Exemples:

a) 80/90/100 km/h — 20 t p.e/22.5 t p.e

b) Il est certain que I'avenir aggravera les pro-
blémes actuels concernant |'appareil de frei-
nage et que nous serons confrontés a des
techniques nouvelles. Je pense plus particu-
lierement aux freins électro-pneumatiques et
aux freins a disques, tous deux trés onéreux.
Ni les chemins de fer, ni les wagons de parti-
culiers ne pourront se soustraire 3 cette évo-
lution si I'on veut adapter au progrés les
transports ferroviaires internationaux et ne
pas compromettre |'existence méme du che-
min de fer.

c) L'harmonisation de l'entretien et des révi-

sions des wagons «P».
d

Les colts de construction de nouveaux wa-
gons, compte tenu, d'une part, des exigen-
ces grandissantes du point de vue de la tech-
nique ferroviaire et des prescriptions de sécu-
rité supplémentaires du RID et, d’autre part,
des pressions continuelles des expéditeurs et
des transporteurs sur les colts de toutes sor-
tes. Notre réle n'est pas d’étre une Confé-
rence commerciale, mais il faut bien consta-
ter qu’a "avenir, quoi que nous fassions, la
guestion des colts va immanquablement sui-
vre, voire méme se poser en priorité.

— RID: Toutes les Associations nationales auront

certainement constaté qu’un nombre important
de nouvelles prescriptions ont été introduites au
cours de ces dernieres années. Aucune d’entre
elles n"a permis de réaliser des économies. Dans
de rares cas, on est parvenu & faire face aux
nouvelles exigences sans trop de frais. A cet
égard, je tiens pour absolument indispensable
que, de concert avec les chemins de fer, des
efforts soient déployés au niveau des gouverne-
ments. Il faut éviter que nous soyons contraints
d'introduire ne serait-ce méme qu'une seule
mesure onéreuse dans les 10 années & venir.
Chacun de nous peut y contribuer sans qu’il me
soit nécessaire de fournir de plus amples détails
ou conseils. La sécurité a la priorité, et il s’agit
de multiplier les contacts avec les organes gou-
vernementaux.



gung der nationalen und der internationalen
Transporte, die internationalen Transporte den Er-
waégungen der nationalen Wirtschaftspolitik un-
terworfen werden. Mehr denn je ist es geboten,
das Kriterium «bestes Qualitdts-/Preisverhalt-
nis» anzustreben.

Das Vorhalten von «P»-Wagen, die jederzeit zum
Einsatz bereit sein mussen, dirfte in Zukunft
nicht mehr mit sogenannten Abstellgebihren
und vorausgehenden oder nachfolgenden Leer-
frachten bestraft werden. Das Vorhalten ist kei-
ne Verpflichtung, aber eine wirtschaftliche Not-
wendigkeit, die irgendwie honoriert werden soll-
te. Es sind Vereinfachungen zu suchen, damit
dberall mit gleichen Waffen gekédmpft werden
kann. Der Verlader muss einen einzigen Fracht-
satz bekommen, von der Verladestelle A bis zum
Eingangstor des Empféngers, sprich Domizil B,
genau so, wie es in der Praxis der Camion macht.
Damit dies méglich wird, sollte in Zukunft jede
Bahnverwaltung auf die Abholgebdhr ab Privat-
geleise des Verladers A und die Zustellgebihr
beim Empfénger/Domizil B verzichten. Ausser-
dem waére jenen «P»-Anschlussgeleise-Besitzern
und -Benltzern, die den Wagenverschub bis zur
Anschlussweiche oder von dieser zum offiziellen
Bahnnetz selber mit eigenen Traktionsmitteln
durchfihren, eine Dienstleistungsentschadigung
zu entrichten fir jenen Teil, den die Bahnen nicht
zu leisten haben.

Dies ist wieder eine Zielsetzung.

Hier stelle ich eine Anregung in den Raum, indem
ich der Meinung bin, dass alle nationalen Verbin-
de mit den entsprechenden nationalen «P»-
Anschlussgeleise-Vereinigungen Kontakte her-
stellen sollten, sofern sie nicht schon in die Wirk-
lichkeit umgesetzt sind, und Probleme gemein-
sam angehen mdssten. Es liegt mir fern, irgend-
welche Ratschlége erteilen zu wollen, (ber deren
Erfolg ich nicht sicher bin. Die meisten «P»-An-
schlussgeleise-Vereinigungen liegen leider fast in
Agonie. Bedauerlicherweise finden sich keine
jungen, begeisterten Manner aus der Wirtschaft,
welche die undankbare und langwierige Aufbau-
arbeit im allgemeinen Interesse auf sich zu neh-
men bereit sind. Die Zukunftsaussichten fir die
«P»-Anschlussgeleise waren jedoch noch nie so
gut wie jetzt: Ueberall spricht man von Umwelt-
schutz, von verstopften Strassen, davon, jeder-
zeit fir den Entlad von Camions bereitstehen zu
mussen, etc., etc. Schlecht ist es, so meine ich,
wenn man zusehen muss, wie ein Camion bei ei-
nem an die Bahn angeschlossenen Unternehmen
auf dessen «P»-Geleise seine Ladung aushan-
digt. Kein Transportmittel darf verdammt wer-
den, aber es soll wenigstens dort eingewiesen
werden, wo es hingehdrt, an den ihm zustehen-
den Platz in der Gesamtwirtschaft.

Gespréche mit den Bahnorganen sind zu intensi-
vieren. Ich weiss, dass heute da und dort die Mei-
nung herrscht, dass zu viel Zeit fir die UIC/UIP

a

b)

C

d

aufgewendet werde. Die UIC/UIP-Arbeitsgruppe
kann jedoch gerade das Notwendigste tun. Dies
durfte mit Zeitmangel und Wille zusammenhén-
gen. Ist dies aber eine Rechtfertigung, wenn be-
deutende Sachgeschafte mehr und mehr an Ak-
tualitdt gewinnen und deren Realisierung immer
schneller an die Hand genommen wird? Z.B.:

80/90/100 km/h - 20t p.A./22.5 t p.A.

Sicher wird die Zukunft die heute bestehenden
Bremsprobleme verschérfen und neue Techniken
auf den Plan bringen. Ich denke hier an die elek-
tro-pneumatische oder die Scheibenbremse, sehr
kostenintensive Angelegenheiten. Weder die Ei-
senbahn noch die «P»-Wagen kénnen sich die-
sen Entwicklungen entziehen, sofern es eine mo-
derne und internationale Eisenbahnbeférderung
geben, d.h. sofern die Eisenbahn weiter existie-
ren soll.

Die Harmonisierung des Unterhaltes und der Re-
visionen der «P»-Wagen.

Die Kosten fir Neubauwagen bei immer hdéheren
Ansprichen aus der Technik der Eisenbahn und
den zusétzlichen Sicherheitsvorschriften des
RID bei stdndigem Druck auf alle Kosten von sei-
ten der Verlader und Transporteure. Wir sind zwar
keine Kommerzielle Konferenz, aber wo wir uns
in Zukunft auch hinwenden, die Kostenfrage
wird unerbittlich folgen, wenn nicht sogar voran-
gehen.

RID: Alle nationalen Verbande werden sicher
feststellen, dass in den letzten Jahren eine gros-
se Menge neuer Verordnungen Einzug hielt. Kei-
ne einzige davon war kostensparend. In wenigen
Féllen ist es bestimmt gelungen, die Mehranfor-
derungen in Schranken zu halten. Hier wéren An-
strengungen auf Regierungsebene, zusammen
mit den Bahnen, absolut notwendig. Es muss
verhindert werden, dass wir in den nachsten 10
Jahren auch nur eine einzige zusétzliche und ko-
stenverursachende Massnahme einfihren mus-
sen. Dazu kann jeder beitragen; ich brauche we-
der Details anzuflihren noch Rezepte abzugeben.
Die Sicherheit geht voraus, und die Kontakte zu
den Regierungsstellen sind zu intensivieren.

Die Freizigigkeit der «P»-Wagen muss ebenso
angestrebt werden, wie sie fir das bahneigene
Material bereits Tatsache ist, ebenso wie fur
den Camion mit dem TIR-Zeichen oder die Fluss-
Schiffe auf internationalen Gewaéassern sowie die
Pipeline, etc. Die Erreichung dieses Ziels wird
ohne langwierige Verhandlungen in den einzel-
nen Landern, hin bis zur EG und zum Europarat,
nicht méglich sein. Ich appelliere an die Unter-
stlitzung durch die UIC.

Man kénnte auch einmal Gber eine Analyse nach-
denken, weshalb ein Ueberhang an «P»-Wagen
entsteht, ob er sinnvoll ist, wem er dient oder ob
er Uberhaupt dient. Tatsache ist doch, dass trotz
dem Ueberhang an «P»-Wagen, wenigstens in
gewissen Kategorien, die Eisenbahnen in fast al-
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Il faudra tendre également a faire accepter la
libre circulation des wagons «P» comme elle
existe déja pour le matériel du chemin de fer
ainsi que pour le camion muni du sigle TIR, pour
les bateaux de la navigation fluviale sur les eaux
internationales, les pipe-lines, etc. ll ne sera pas
possible d’atteindre cet objectif sans de longues
et ardues négociations aux niveaux des Etats,
des CE et du Conseil européen. Nous comptons
sur |"appui de I'UIC.

On pourrait peut-étre se demander s’il n'y aurait
pas lieu de procéder a une analyse aux fins de
déterminer les causes qui provoquent des surca-
pacités en wagons «P», si ces surcapacités sont
utiles et qui en bénéficie, dans la mesure ou l'on
pourrait en tirer profit. En fait, les chemins de fer
ont perdu du tonnage en wagons «P» presque
dans tous les pays, en dépit des surcapacités en
wagons «P», du moins dans certaines catego-
ries. Quelles peuvent donc bien étre les raisons
de ces surcapacités?

En outre, il me paraitrait intéressant pour toutes
les parties d’élucider les raisons qui font que les
wagons «P» arrivent, presque dans tous les cas,
en mauvais état aux ateliers de révision; cette
méme constatation concerne d’ailleurs égale-
ment les wagons restitués définitivement aprés
une location. Je rappellerai, a cet égard, les usa-
ges de jadis, a savoir «gérer le parc des wagons
P’ en bon pere de famille», auxquels se con-
formaient aussi bien I"'économie que les titulai-
res, les utilisateurs, les chemins de fer, etc.,
pour attirer votre attention sur le fait que «tout
n‘est pas forcément mauvais de ce qui était bon
dans le passé».

Je reviens maintenant a la question des activi-

tés supplémentaires que pourrait déployer
encore I'UIP. A cet effet, il est nécessaire d’aug-
menter le nombre des séances de comité et des
comités mixtes, de disposer de plus de temps et
d’un budget plus important pour les indemnités
de voyage. Je me référe ici a la déclaration
maintes fois répétée de notre regretté collégue
Eugéne-Jean Fert, Secrétaire général honoraire,
trop té6t décédé. Attaché de tout son coeur,
comme chacun d’entre nous, a I'UIP et a la mis-
sion qui lui est dévolue, M. Fert déclarait que les
environ 160.000 wagons «P» des membres de
'UIP devaient représenter une valeur de plu-
sieurs milliards de francs suisses. Le versement
d’une cotisation de fr.s. 1.— par année et par
wagon a la caisse de I'UIP serait plus que justifié
par ce capital. Des rentrées d’environ fr.s.
160.000.— par année nous permettraient
d’entreprendre beaucoup de choses.

Je ne voudrais pas omettre de mentionner que
ce que je viens de dire ne représente gu’une par-
tie de la matiére, mais je suis persuadé que c’est
suffisant pour le moment.

Pour conclure mes propos tout & fait person-
nels, je tiens encore a ce que l'on sache que
tous les propriétaires de wagons «P» fournis-
sent leur contribution pour promouvoir les trans-
ports ferroviaires. Cependant, il reste encore
beaucoup a faire. Les impulsions nécessaires
doivent, toutefois, émaner des Associations
nationales. Il faut aboutir 4 ce que la formulation
des problémes se fasse en accord avec I'UIP et
que le traitement en soit assuré par son Comité
Directeur national.

Arrivé au terme de mon exposé, j'ouvre le Con-
grés en lui souhaitant un plein succes.»




len Ldndern «P»-Wagen-Tonnage verloren haben.
Weshalb also ein Ueberhang?

Ferner wiére es sicher fur alle Beteiligten interes-
sant, wenn man der Sache nachgehen und ab-
kldren wiirde, weshalb es dazu kam, dass die
«P»-Wagen in beinahe allen Fallen in schlechtem
Zustand in die Revisionswerkstdtten gelangen
oder dass dieselbe Tatsache bei endglltiger
Rickstellung aus der Miete festgestellt werden
muss. Ich erinnere in dieser Angelegenheit an die
friheren Gepflogenheiten, an die sich die Wirt-
schaft, Einsteller, Benutzer, Eisenbahnen, etc,,
auch hielten, nadmlich «Bewirtschaftung der "P’*
Wagen wie ein guter Familienvater», denn «nicht
alles ist schlecht, was in der Vergangenheit gut
war»,

Nun komme ich nochmals darauf zurlick, dass
die UIP mehr tun kann. Dazu braucht es vermehr-
te Ausschuss-Sitzungen, gemischte Ausschisse
und demzufolge Zeit und Reisespesen. In diesem
Punkt kntpfe ich an die mehrfach wiederholte
Erklarung unseres leider allzu frih verstorbenen
Freundes und Ehren-Generalsekretars Eugéne-
Jean Fert an. lhm lag die UIP und deren Arbeit
ebenso am Herzen wie allen hier Anwesenden.

Herr Fert meinte, dass die rund 160.000 in der
UIP zusammengeschlossenen «P»-Wagen einige
Milliarden Schweizerfranken wert seien. Dieses
Vermégen wiirde einen Beitrag an die UIP-Kasse
von SFr. 1.— pro Jahr und Wagen mehr als
rechtfertigen. Mit einem Jahresbeitrag von rund
SFr. 160.000.— koénnte allerhand unternommen
werden.

lch méchte nicht unerwdhnt lassen, dass die
aufgezeigten Ideen nur einen Teil der vorhande-
nen Materie darstellen, doch ich glaube, dass das
Gesagte im Moment genlgt.

Abschliessend zu meinen ganz persénlichen Ge-
danken meine ich, dass es wichtig ist zu wissen,
dass alle «P»-Wagen-Einsteller ihren Beitrag zur
Realisierung von Bahntransporten leisten. Es
bleibt jedoch noch viel zu tun. Die Anregungen
hierzu mussen aber von den nationalen Verbén-
den ausgehen. Es muss Uebereinstimmung mit
der UIP (ber Problemstellung sowie Bearbeitung
im Wege Uber die nationalen Direktionskomitees
erreicht werden.

Damit ist mein Teil gesagt, und ich eréffne den
Kongress mit den besten Wiinschen fir viel Er-
folg.»

20




IIl. Vie interne de I'UIP

Le Comité Directeur s’est réuni deux fois en 1985:
le 19 septembre 1985 & Benalmadena Costa
(Malaga) et le 12 décembre 1985 a Zurich.

Le Groupe de travail commun UIC/UIP a tenu ses
séances a Bordeaux du 22 au 25 octobre 1985. De
nombreuses réunions préparatoires s'avérérent né-
cessaires entre le Président du Groupe de travail et
les experts. Cela facilita les travaux lors de la ses-
sion; des solutions techniques et juridiques ont pu
étre trouvées aux problémes posés. Lobjectif
recherché, la défense du wagon de particuliers
dans le cadre international, a été poursuivi comme
auparavant.

Les séances de travail de la Réunion commune
RID/ADR se déroulerent du 19 au 29 mars 1985 a
Berne et du 23 septembre au ler octobre 1985 3
Genéve. Nos experts, membres du Groupe de tra-
vail UIP, y participérent.

Nos experts/délégués laissent derriére eux une
année de travail intensif, et le volume de leurs acti-
vités augmente d'année en année. La collaboration
et le soutien de la part des Associations nationales
s'averent indispensables. Les problémes a affronter
dans l'avenir ne diminuent pas; au contraire, ils
deviennent, d'année en année, plus variés.

Lassemblée générale avec Congrés 1985 se
déroula, sur invitation de I'Association espagnole, a
Benalmadena Costa (Malaga) du 19 au 21 septem-
bre 1985.

A I'Assemblée générale, ie Président, M. Ch. Schle-
gel, eut le plaisir de souhaiter la bienvenue a 8 délé-
gués et 6 inivités. Ensuite, le Président passa a
l'ordre du jour, et les délégués abordérent les points
suivants:

— Le compte rendu de I'Assemblée générale du 22
juin 1984 a Dusseldorf fut approuvé a l'unani-
mité.

— Le 35éme rapport de gestion fut adressé 3§
temps aux délégués et aux Associations natio-
nales. Le rapport de gestion refléte fidelement,
d'année en année, le déroulement des activités
de I'Union ainsi que sa situation financiére. Des
informations appréciables peuvent étre retirées
du chapitre II. Le Président remercia les collabo-
ratrices et les collaborateurs de leur travail parti-
culierement remarqguable.

L'Assemblée générale approuva le 35éme rap-
port de gestion de I'UIP a I'unanimité.

— Le Trésorier présenta les comptes de 'année de
gestion 1984. Cette année se termine encore
par un léger reliquat en fin d'exercice.

— Le rapport des Commissaires aux comptes de
I'Association suisse fut présenté dans le rapport
de gestion. Le texte original fut mis 3 la disposi-
tion de I'Assemblée générale.
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— Comptes et rapport furent approuvés a l'unani-
mité, et décharge fut donnée au Comité Direc-
teur, chacun des délégués s’abstenant du vote
quant a ses propres fonctions.

— L'Assemblée générale fixa, pour {'année 1985, le
montant des cotisations a
fr.s. 1.200.— de participation;
fr.s. 34.— par centaine de wagons apparte-

nant aux Associations nationa-
les.

— L'Assemblée générale renouvela le mandat des
Commissaires aux comptes de [|’Association
suisse pour I'exécution de leurs travaux en 1985
et les remercia de leur collaboration.

— Les membres du Comité Directeur pour la
période 1985/1986, désignés par écrit par les
Associations nationales, sont les suivants:

Allemagne Monsieur H. Groote
Autriche Monsieur H. Metzger
Belgique Monsieur J.F. Weerts
Espagne Monsieur M. Salis Balzola
France Monsieur R. Saunal

Grande-Bretagne Monsieur J.M.B. Gotch
Hollande Monsieur H.A. Vos

Italie Monsieur P. Ladavac
Suéde Monsieur P-O. Strémsholm
Suisse Monsieur Ch. Schiegel

— LAssemblée générale 1986 (sans Congrés) aura
lieu, sur invitation de I'Association suédoise, le
27 juin 1986 a Stockholm.

Les travaux statutaires se terminérent vers 12.00
heures, et le Président déclara achevée 'Assemblée
générale 1985.

Aprés une courte pause, vers 12.15 heures, le Prési-
dent, M. Ch. Schlegel, ouvrit le Congrés 7985 et
souhaita la bienvenue a 6 invités (UIC et RENFE) et
a 95 membres de nos Associations nationales. |l
remercia les invités qui nous ont honorés de leur
présence et qui ont présenté leurs exposés dans la
seconde partie du Congrés, au cours de l'aprés-
midi. Au grand regret, plusieurs intéressés a notre
manifestation n‘ont pas pu nous rejoindre. Les diffi-
cultés a emprunter les couloirs aériens francais
étaient trop grandes.

A Pouverture du Congrés, c.-a-d. a sa premiére par-
tie, il présenta ses réflexions personnelles au sujet
de l'activité en 1985 sous forme d'un exposé (voir
lleme partie de ce rapport de gestion).

La possibilité offerte de questions-réponses fut
encore trop peu utilisée. On avait pourtant I'impres-
sion qu’il existait un incontestable besoin de
s‘exprimer.

C’est la seconde partie du Congrés qui devait con-
centrer toute l'attention, et il est certain que les
interventions des MM. J. Bouley, Secrétaire général
de I'UIC, J. A. Villaronte, RENFE, et J.-P. Bernadet,
Président du Groupe de travail commun UIC/UIP,
furent particulierement intéressantes.



lll. Das interne Leben der UIP

Im Jahre 1985 fand sich das Direktionskomitee zu
zwei Sitzungen zusammen: am 19. September
1985 in Benalmadena Costa (Malaga) und am 12.
Dezember 1985 in Zurich.

Die Gemeinsame Arbeitsgruppe UIC/UIP tagte vom
22.-25. Oktober 1985 in Bordeaux. Zwecks Vorbe-
reitung gingen diesen Sitzungen zahlreiche Zusam-
menkunfte zwischen dem Prasidenten und den Ex-
perten voraus. Dadurch wurden die Arbeiten er-
leichtert, so dass fur wichtige technische und juri-
stische Fragen annehmbare Ldésungen gefunden
werden konnten. Das Ziel, die Verteidigung des Pri-
vatguterwagens, wurde damit weiterverfolgt.

Die Sitzungen der Gemeinsamen Tagung RID/ADR
erfolgten vom 18.-29. Marz 1985 in Bern und vom
23. September - 1. Oktober 1985 in Genf. Unsere
Experten, Mitglieder der Arbeitsgruppe UIP, nah-
men daran teil.

Wiederum war es ein Jahr intensiver Arbeit fur un-
sere Experten/Delegierten in der Arbeitsgruppe, de-
ren Arbeit von Jahr zu Jahr umfangreicher wird. Die
Mitarbeit und Unterstiitzung durch die nationalen
Verbande ist notwendig, denn die Probleme, die auf
uns zukommen, werden nicht kleiner, sondern jahr-
lich vielfaltiger.

Die Generalversammliung mit Kongress 1985 fand
auf Einladung des spanischen Verbandes vom
19.-21. September 1985 in Benalmadena Costa
(Malaga) statt.

Prasident Ch. Schlegel konnte an der Generalver-
sammlung 8 Delegierte und 6 Gaste begrissen.
Entsprechend der Tagesordnung wurden folgende
Beschllisse gefasst:

— Die Niederschrift tber die Generalversammiung
vom 22. Juni 1984 in Dusseldorf wurde ein-
stimmig genehmigt.

— Der 35. Jahresbericht wurde den Anwesenden
sowie den nationalen Verbanden rechtzeitig zu-
gestellt. Der Jahresbericht stellt von Jahr zu
Jahr eine Wiedergabe aller Ereignisse sowie die
finanzielle Situation der UIP dar. Wertvolle Infor-
mationen konnen vor allem aus dem Kapitel |
entnommen werden. Der Prasident dankte fir
die wiederum aufgewendete, sorgféaltige Arbeit
bei der Abfassung des Jahresberichtes.

Die Generalversammlung genehmigte in der Fol-
ge den 35. Jahresbericht der UIP einstimmig.

— Der Rechnungsfihrer erlduterte die Rechnung
1984. Erfreulicherweise konnte auch dieses
Rechnungsjahr mit einem bescheidenen Uber-
schuss abgeschlossen werden.

— Der Bericht der Rechnungsrevisoren des schwei-
zerischen Verbandes ist im Jahresbericht wie-
dergegeben. Er lag an der Generalversammiung
im Original zur Einsichtnahme auf.

— Jahresrechnung und Revisionsbericht fanden
einstimmige Genehmigung. Dem Direktionsko-
mitee wurde Entlastung erteilt, wobei sich jeder .
Delegierte bezliglich seiner eigenen Funktion
der Stimme enthielt.

— Die Generalversammlung beschloss fir das
Jahr 1985 folgende Beitrage:
sFr. 1.200.— Festbeitrag,
sFr. 34.— flr jedes angefangene Hundert
der den nationalen Verbanden an-
gehorenden Wagen.

— Anschliessend bestétigte die Generalversamm-
lung die Rechnungsrevisoren des schweizeri-
schen Verbandes in ihrem Amt auch fir 1985
und dankte ihnen fiir die geleistete Mitarbeit.

— Die fiir 1985/86 von den Landesverbéanden ge-
wahlten Delegierten in das Direktionskomitee
sind die folgenden:

Belgien Herr. J.F. Weerts
Deutschland Herr H. Groote
Frankreich Herr R. Saunal
Grossbritannien Herr J.M.B. Gotch
ltalien Herr P. Ladavac
Niederlande Herr H.A. Vos
Osterreich Herr H. Metzger
Schweden Herr P.-O. Strémsholm
Schweiz Herr Ch. Schlegel
Spanien Herr M. Salis Balzola

— Die Generalversammiung 1986 (ohne Kongress)
findet auf Einladung des schwedischen Verban-
des am 27. Juni 1986 in Stockholm statt.

Damit waren die statutarischen Arbeiten um 12.00
Uhr erledigt, und der Prasident erklarte die General-
versammlung 1985 als beendet.

Um 1215 Uhr eréffnete Prasident Schlegel den
Kongress und hiess alle Teilnehmer (6 Géste [UIC
+ RENFE] sowie 95 Mitglieder der einzelnen Lan-
desverbande) willkommen. Er dankte den Géasten,
die die UIP mit ihrer Anwesenheit beehrten und ihre
Vortrdge am Nachmittag im zweiten Teil des Kon-
gresses hielten. Leider konnten nicht alle, welche
an der Veranstaltung teilnehmen wollten, ihr Ziel
erreichen; die Hindernisse im franzésischen Luft-
raum waren zu gross.

Der Préasident gab zur Er6ffnung des Kongresses,
d.h. im ersten Teil, einen Ueberblick Gber die Tatig-
keit im Jahre 1985 (sieche vorstehenden Il. Teil des
Jahresberichtes). Die Frage- und Antwortstunde
wurde leider noch zu wenig genitzt. Trotzdem hat-
te man den Eindruck, dass hieflir ein Bedurfnis vor-
handen ist.

Dem zweiten Teil des Kongresses wurde wiederum
grosse Aufmerksamkeit geschenkt, und den Vor-
trdgen der Herren J. Bouley, Generalsekretéar der
UIC, J. A. Villaronte, RENFE, und J.-P. Bernadet,
Président der Gemeinsamen Arbeitsgruppe UIC/
UIP, wurde lebhaftes Interesse entgegengebracht.
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Les participants remerciérent vivement le Prési-
dent, M. Ch. Schlegel, et le Secrétaire général, M.
W. Suter, de leur activité infatigable au profit de
I'Union et de ses adhérents dans les divers Etats
membres. Le Président fut également félicité de
son remarquable travail en tant que Président du
Groupe de travail UIP.

La troisitme partie du Congrés 1985 était consa-
crée aux activités d’agréable détente. La cuisine
espagnole nous fut révélée au Casino Torreque-
brada avant que nous go(tions les spectacles folk-
loriques de la soirée.

Le programme du lendemain prévoyait détente pour
la matinée, puis voyage en autocar vers la jolie ville

de Grenade. Une exquise surprise nous y attendait:
grédce a nos amis espagnols, il nous fut possible
d’effectuer la visite nocturne de I'Alhambra illumi-
née (une des sept merveilles du monde). Nous leur
sommes particulierement reconnaissants de ce
cadeau exceptionnel.

Le Président remercia, au nom des participants et
de toute I'Union, I'Association espagnole et son
Président, M. M. Salis Balzola, de l'organisation
exemplaire de cette manifestation et particuliére-
ment de la cordialité démontrée, une fois de plus,
de la part de nos amis espagnols.

Pour le Comité Directeur:

Le Président:
Christian Schlege/
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Le Secrétaire général:
Walter Suter



Aus dem Kreis der Kongressteilnehmer wurde Pra-
sident Ch. Schlegel und Generalsekretiar W. Suter
der Dank fur ihre unermudliche Arbeit im Interesse
der Union und ihrer Mitglieder in allen Mitgliedstaa-
ten ausgesprochen. An Président Schlege! ging
auch der Dank fiir seine wertvolle Arbeit als Prési-
dent der Arbeitsgruppe UIP.

Der dritte Teil des diesjahrigen Kongresses war dem
gemutlichen Zusammensein gewidmet. Im Casino
Torrequebrada wurde man mit der spanischen Kii-
che verwéhnt, und anschliessend konnten folklori-
stische Darbietungen genossen werden.

Der Freitagmorgen war fir die Erholung vorgese-
hen, und fir den Nachmittag stand die Fahrt im
Pullman nach der schénen Stadt Granada auf dem
Programm. Ein besonderer Leckerbissen wartete in
Granada: unsere spanischen Freunde erméglichten
uns den nachtlichen Besuch der beleuchteten Al-
hambra (eines der sieben Weltwunder): wir sind
ihnen dafur besonders dankbar.

Der Prasident dankte dem spanischen Verband im
Namen der Union fur diesen fiir alle Teiinehmer un-
vergesslichen Anlass, flr die einwandfreie Organi-
sation und fur die uns durch unsere Freunde erneut
erwiesene, herzliche Gastfreundschaft.

Fir das Direktionskomitee:

Der Prasident:
Christian Schlegel

Der Generalsekretar:
Walter Suter
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Comptes annuels

Annexe |

1984 1985
Dépenses Recettes Dépenses Recettes
Fr.s. Fr.s. Fr.s. Fr.s.
Cotisations
Vereinigung der Privatgliterwagen-Interessenten
VPI, Hambourg 15.820.— 15.718.—
Verband der Privatglterwagen-Interessenten VPI,
Vienne 2.118.— 2.118.—
Fédération des Entreprises de Belgique, Bruxelles 1.178.— 1.110.—
Société LOMATFER, Bruxelles 1.110.— 1.314.—
Liga de Propietarios de Vagones de Espafia,
Madrid 3.682.— 3.648.—
Association Francaise des Wagons de Part., Paris 20.988.— 19.764.—
Ass. of Private Railway-Wagon Owners Ltd.,
Leicester 2.968.— 1.846.—
ASSOCARRI, Milan 2.934.— 2.866.—
Alg. Verladers en Eigen-Vervoer Organisatie,
Zoetermeer 1.438.— 1.472.—
Svenska Privatvagnféreningen, Stockholm 1.846.— 2.016.—
Verband Schweiz. Anschlussgeleise-
und Privatgliterwagen-Besitzer VAP, Weinfelden 3.274.— 3.240.—
57.356.— 55.112.—

Intéréts 890.456 1.282.70
Ventes d'imprimés 577.80 1.600.70
Dépenses
Achats d'imprimés UIC 607.95 1.684.—
Frais d'experts 18.590.80 15.525.20
Frais d'interpréte 9.057.20 7.057.30
Frais d'imprimerie, bureau, ports,
tél./télex, divers 18.738.35 18.891.30
Administration fédérale des contributions
{impdt anticipé) 41.50 67.45
Report pour Congrés 1985 7.000.—
Congrés 1985 8.504.75
Report pour frais d'experts 3.000.— 5.000.—
Excédent de recettes au 31.12.1984 1.788.45
Excédent de recettes au 31.12.1985 1.265.40

58.824.25 58.824.25 57.995.40 57.995.40

31121985
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Jahresrechnung
1984 1985
Ausgaben Einnahmen Ausgaben Einnahmen
sFr. sFr. SFr. sFr.
Beitrage
Vereinigung der Privatglterwagen-Interessenten
VPI, Hamburg 15.820.— 15.718.—
Verband der Privatguterwagen-interessenten VP,
Wien 2.118.— 2.118.—
Fédération des Entreprises de Belgique, Brissel 1.178.— 1.110.—
Société LOMATFER, Brlisse! 1.110.— 1.314.—
Liga de Propietarios de Vagones de Espafia,
Madrid 3.682.— 3.648.—
Association Francaise des Wagons de Part., Paris 20.988.— 19.764.—
Ass. of Private Railway-Wagon Owners Ltd.,
Leicester 2.968.— 1.846.—
ASSOCARRI, Mailand 2.934.— 2.866.—
Alg. Verladers en Eigen-Vervoer Organisatie,
Zoetermeer 1.438.— 1.472.—
Svenska Privatvagnféreningen, Stockholm 1.846.— 2.016.—
Verband Schweiz. Anschlussgeleise-
und Privatgliterwagen-Besitzer VAP, Weinfelden 3.274.— 3.240.—
57.356.— 55.112.—
Zinsen 890.45 1.282.70
Verkauf von Drucksachen 577.80 1.600.70
Ausgaben
Ankauf von Drucksachen UIC 607.95 1.684.—
Expertengelder 18.590.80 16.525.20
Dolmetscherkosten 9.0567.20 7.057.30
Druckereikosten, Buro, Porti,
Telefon/Telex, Verschiedenes 18.738.35 18.891.30
Eidg. Steuerverwaltung
(Verr. Steuer) 41.50 67.45
Rickstellung Kongress 1985 7.000.—
Kongress 1985 8.504.75
Rickstellung Expertengelder 3.000.— 5.000.—
Einnahmen-Uberschuss am 31.12.1984 1.788.46
Einnahmen-Uberschuss am 31.12.19856 1.265.40
58.824.25 58.824.25 57.995.40 57.995.40
31.12.1985
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1984 1985
Actif Passif Actif Passif
Fr.s. Fr.s. Fr.s. Fr.s.
Avoir Banque Populaire Suisse:
Compte courant 30.— 7.155.40
Livret d'épargne 1.693.35 1.731.85
Obligations 25.000.— 25.000.—
Actifs transitoires 25.461.05 25.744.10
Passifs transitoires 12.500.— 18.681.55
Fortune au 31.12.1984 39.684.40
Fortune au 31.12.1985 40.949.80
52.184.40 52.184.40 59.631.35 59.631.35
Fortune
1984 71985
Frs. Fr.s. Fr.s. Fr.s.
Fortune au 1.1.1984 37.895.95
Fortune au 1.1.1985 39.684.40
Excédent de recettes 1984 1.788.45
Excédent de recettes 1985 1.265.40
Fortune au 31.12.1984 39.684.40
Fortune au 31.12.1985 40.949.80
39.684.40 39.684.40 40.949.80 40.949.80

31.12.1985

Walter Suter, Secrétaire général




Bilanz
71984 1985
Aktiven Passiven Aktiven Passiven
SFr. sFr. sFr. SFr.

Guthaben Schweiz. Volksbank:

Kontokorrent 30.— 7.155.40

Sparheft 1.693.35 1.731.85

Wertschriften 25.000.— 25.000.—
Transitorische Aktiven 25.461.05 25.744.10
Transitorische Passiven 12.500.— 18.681.556
Vermdgen am 31.12.1984 39.684.40
Vermdgen am 31.12.1985 40.949.80

52.184.40 52.184.40 59.631.35 59.631.35
Vermogen
1984 71985
SFr. SFr. SFr. sFr.
Vermogen am 1.1.1984 37.895.95
Vermdogen am 1.1.1985 39.684.40
Einnahmen-Uberschuss 1984 1.788.45
Einnahmen-Uberschuss 1985 1.265.40
Vermdgen am 31.12.1984 39.684.40
Vermoégen am 31.12.1985 40.949.80
39.684.40 39.684.40 40.949.80 40.949.80

31.12.1985

Walter Suter, Generalsekretér
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Annexe |l
Rapport des Commissaires aux comptes

a lI'intention de I’Assemblée générale de I'Union Internationale d’Associations de Propriétaires de Wagons
de Particuliers

En notre qualité de Commissaires 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 1985 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 qui sont
régulierement tenues dans le livre de caisse et les avons soumises, dans la mesure du possible, & un contréie
matériel.

L exercice 1985 boucle avec un excédent de recettes de Fr.s. 1.265.40. Cette somme doit étre ajoutée, au
31.12.1984, a la fortune de Fr.s. 39.684.40 qui augmente, au 31.12.1985, a Fr.s. 40.949.80.

Voici le détail des recettes et dépenses:

Dépenses Recettes
Fr.s. Frs.

Cotisations des membres, payées en 1985 30.590.—
Cotisations des Associations francaises,
non rentrées jusqu’au 8.4.86 19.764.—
Cotisation de I'Association espagnole
non rentrée jusqu’au 8.4.86 3.648.—
Cotisation de I'Association FEB, Bruxelles,
non rentrée jusqu’au 8.4.86 1.110.— 55.112.—
Intéréts bruts pour 1985 s. compte/livret d'épargne -
de la Bangque Populaire Suisse, Paradiso/Lugano 1.282.70
Ventes d'imprimés 1.600.70
Achats d'imprimés UIC 1.684.—
Congreés 1985 8.504.75
Frais d'experts 15.525.20
Report pour frais d'experts 1986 5.000.—
Frais d’interpréte 7.057.30
Frais de bureau et d'imprimerie, ports, tél./télex 18.891.30
Adm. féd. d'impéts 67.45
Excédent de recettes 1.265.40

57.995.40 57.995.40

Nous avons constaté que la comptabilité est tenue avec exactitude. Nous vous proposons d’approuver les
comptes de I'exercice 1985 et de donner décharge a I'administration gérante.
Schweizerhalle et Genéve, le 18 avril 1986

Les Commissaires aux comptes:

signé H. Wiedemann signé U. Hegi
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Revisoren-Bericht

zuhanden der Generalversammlung der Internationalen Union von Verbénden der Privatgiiterwagen-Besitzer

Als Rechnungsrevisoren des Verbandes Schweizerischer Anschlussgeleise- und Privatguterwagen-Besitzer
ist uns die Jahresrechnung 1985 der UIP vorgelegt worden. Wir erstatten hiermit wie folgt

Bericht

Auf Grund der Belege haben wir samtliche Einnahmen- und Ausgabenposten des ordnungsgemass gefihr-
ten Kassabuchs kontrolliert und sie, soweit méglich, einer materiellen Prifung unterzogen.

Das Geschéftsjahr 1985 schliesst mit einem Einnahmen-Uberschuss von sFr. 1.265.40 ab. Dieser Betrag ist
dem Vermégen per 31.12.1984 von sFr. 39.684.40 hinzuzufigen, was per 31.12.1985 ein Vermdgen von
sFr. 40.949.80 ergibt.

Nachstehend die einzelnen Einnahmen- und Ausgabenposten:

Ausgaben Einnahmen
SFr. SFr.

Mitgliederbeitrage, bezahlt 1985 30.590.—
Beitrage der franz. Verbéande,
unbezahlt bis 8.4.86 19.764.—
Beitrag des spanischen Verbandes,
unbezahlt bis 8.4.86 3.648.—
Beitrag der FEB, Brissel,
unbezahlt bis 8.4.86 1.110.— 55.112.—
Bruttozins 1985 auf Kontokorrent und Sparheft bei der -
Schweiz. Volksbank, Paradiso/Lugano 1.282.70
Verkauf von Drucksachen 1.600.70
Ankauf von Drucksachen UIC 1.684.—
Kongress 1985 8.504.75
Expertengelder 16.5625.20
Ruckstellung Expertengelder 1986 5.000.—
Doimetscherkosten 7.057.30
Druckereikosten, Bliro, Porti, Telefon/Telex, Verschiedenes 18.891.30
Eidg. Steuerverwaltung 67.45
Einnahmen-Uberschuss 1.265.40

57.995.40 57.995.40

Wir stellen fest, dass die Buchhaltung sorgfaltig gefihrt ist. Wir beantragen die Genehmigung der Jahres-
‘rechnung 1985 unter Décharge-Erteilung an die Geschéftsfiihrung.

Schweizerhalle und Genf, den 18. April 1986
Die Revisoren:

gez. H. Wiedemann gez. U. Hegi
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Anlage Il

LISTE DES MEMBRES

Année
de l'admission
Eintrittsjahr

Nombre
de wagons P
Anzahl P-Wagen

MITGLIEDERVERZEICHNIS

Allemagne 1950 42.633 Deutschland

Vereinigung der Privatgliterwagen- Vereinigung der Privatglterwagen-

Interessenten VPI, Interessenten VP,

Neue Rabenstr. 21, 2000 Hambourg 36 Neue Rabenstr. 21, 2000 Hamburg 36

Autriche 1950 2.676 Oesterreich

Verband der Privatgiterwagen- Verband der Privatg(iterwagen-

Interessenten VPI, Opernring 7, Interessenten VPI, Opernring 7,

1010 Vienne 1010 Wien

Belgique 1950 1.427 Belgien

Fédération des Entreprises Fédération des Entreprises

de Belgique, 4, rue Ravenstein, de Belgique, 4, rue Ravenstein,

1000 Bruxelles 1000 BrUssel

«LOMATFER» 2.074 «LOMATFER »

Union Professionnelle des Loueurs Union Professionnelle des Loueurs

de Matériel de Chemin de Fer, de Matériel de Chemin de Fer,

18, square de Meeuls, 1040 Bruxelles 18, square de Meels, 1040 Brissel

Espagne 1960 7.128 Spanien

Liga de Propietarios de Vagones Liga de Propietarios de Vagones

de Espafia, de Espaia,

Juan Alvarez Mendizabal, 30-4°¢, Juan Alvarez Mendizabal, 30-4°,

28008 Madrid 28008 Madrid

France 1950 54.588 Frankreich

Association Francaise des Wagons Association Francaise des Wagons

de Particuliers, de Particuliers,

69, rue la Boétie, 75008 Paris: 69, rue la Boétie, 75008 Paris:

— Chambre Syndicale des Wagons — Chambre Syndicale des Wagons
Industriels, 69, rue la Boétie, Industriels, 69, rue la Boétie,
75008 Paris 75008 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 Boétie, 75008 Paris 69, rue la Boétie, 75008 Paris
Grande-Bretagne 1966 1.830 Grossbritannien

Association of Private Association of Private

Railway-Wagon Owners Ltd, Railway-Wagon Owners Ltd,

3, Valjean Crescent, 3, Valjean Crescent,

Leicester Forest East, Leicester LE1 1AA Leicester Forest East, Leicester LE1 1AA

Hollande 1950 750 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 4.893 Italien

ASSOCARRI, Associazione Titolari ASSOCARRI, Associazione Titolari

Carri Ferroviari, Via Cardano 8, Carri Ferroviari, Via Cardano 8,

20124 Milan 20124 Mailand

Suéde 1953 2.374 Schweden

Svenska Privatvagnféreningen, Svenska Privatvagnféreningen,

c/o Sveriges Industriférbund c/o Sveriges Industriférbund

Storgatan 19, 11485 Stockholm Storgatan 19, 11485 Stockholm

Suisse 1950 5.920 Schweiz

Association Suisse de Propriétaires Verband Schweiz. Anschlussgeleise-

d’Embranchements Particuliers und Privatgliterwagen-Besitzer VAP,

et de Wagons Privés VAP, Schitzenstr. 15, 8570 Weinfelden

Schitzenstr. 15, 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 126.293 die der UIP per 1. Januar 1985

au Ter janvier 1985

angeschlossen sind
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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. 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

1982 Amsterdam 4 juin

1983 Leeds Castle (Maidstone) 23 juin Ch. Schlegel W. Suter
1984 Disseldorf 22 juin

1985 Benalmadena Costa (Malaga) 19 septembre
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