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L'UIP

rassemble 14 associations nationales de propriétaires de
wagons privés émanant de 12 Etats européens. Dans les
associations et donc dans I'UIP sont regroupés les
propriétaires, les chargeurs et les utilisateurs de wagons
de marchandises privés. La flotte UIP compte environ
150.000 wagons privés, ce qui équivaut a un investisse-
ment de plus de 10 milliards d’'ECUs.

La mission

de I'UIP est de représenter les organismes intéressés au
wagon P dans le cadre international. Des associations na-
tionales de titulaires de wagons P existent dans tous les
pays. Elles sont les interlocutrices des chemins de fer et des
gouvernements nationaux. L'UIP représente les mémes
intéréts dans un cadre international.

Activité

L'UIP consolide les intéréts des associations nationales de
wagons P et négocie avec la Commission Européenne,
I’Union Internationale des Chemins de Fer (UIC) et les autres
organismes supranationaux. L.'UIP organise la collaboration
des associations au-dela des frontiéres, informe ses mem-
bres des développements dans le domaine du chemin de
fer, coordonne la recherche et stimule les innovations. C'est
particulierement vrai pour les questions techniques et
contractuelles.

Objectifs

L’ objectif premier de I'UIP est d'assurer I'avenir du wagon P.
Ce dernier a, dans le passé, donné des preuves éclatantes
de sa souplesse et de sa flexibilité. Dans le cadre d’une
restructuration de I'organisation des Chemins de Fer, il est
essentiel que cette initiative privée dans le domaine du fret
ferroviaire soit maintenue.

L'application de la directive 91/440 poussera les Chemins
de Fer aseréorganiser, mais cette réorganisation ne doit pas
endommager le bon fonctionnement en utilisation internatio-
nale du wagon P. La collaboration fructueuse qui s'est
développée entre I'Industrie et le Chemin de Fer est refiétée
dans le Code UIC. Il ne faut en permettre a I'avenir ni dilution
ni destruction.

L'UIP pense qu'il est donc vital de fixer les principes de
I'utilisation du wagon P a lintérieur méme de l'accord
international pour les wagons P, le RIP. De méme, les con-
ditions techniques d’immatriculation pour le wagon P
devraient étre uniformisées en Europe pour que l'immatri-
culation de wagons soit appliquée de la méme fagon dans
tous les pays. C’est la aussi la condition d’une concurrence
équilibrée dans le transport de marchandises.

Die UIP

ist der ZusammenschluB von 14 nationalen Verbanden aus
12 europaischen Staaten. In den Verbanden und damit
in der UIP sind Eigentimer, Benutzer und andere Interes-
senten des Privatguterwagens, das heiBt Industrie und
Dienstleister, vertreten. Die UIP vertritt ca. 150.000 private
Eisenbahn-Guterwagen und damit ein Investment von Gber
10 Milliarden ECU.

Aufgabe

der UIP ist es, die Interessen der P-Wagen-Einsteller im
internationalen Rahmen zu vertreten. Die in allen Landern
vorhandenen nationalen Verbande der P-Wagen-Einsteller
sind die Gesprachspartner fir die Eisenbahnen und Regie-
rungen ihrer Lander. Die UIP vertritt die Interessen im inter-
nationalen Rahmen.

Tatigkeit

Die UIP bindelt die Interessen der nationalen Verbande flr
P-Wagen und verhandelt mit der Européischen Kommissi-
on, dem Internationalen Eisenbahnverband (UIC) und ande-
ren supranationalen Stellen. Die UIP organisiert die Zusam-
menarbeit der Verbande Uber die Grenzen hinweg und
informiert alle Mitglieder Uber Entwickiungen im Eisenbahn-
bereich und insbesondere soweit technische und vertragli-
che Fragen betroffen sind.

Ziele

Wichtigstes Ziel der UIP ist es, fur die P-Wagen die Zukunft
zu sichern. Der P-Wagen hat in der Vergangenheit seine
groBe Bedeutung als besonders anpassungsfahiges Trans-
portmittel der Eisenbahn bewiesen. Auch im Rahmen einer
neustrukturierten Eisenbahnorganisation muB diese groBe
Chance der privaten initiative im Bereich des Schienen-
transportes erhaiten bleiben.

Mit der Umsetzung der Direktive 91/440/EWG sind die
Eisenbahnen gehalten, sich neu zu organisieren. Dabei darf
nicht das gute Funktionieren des grenziberschreitenden
Einsatzes von P-Wagen zerstort werden. Die im UIC-Kodex
festgehaltenen und in jahrzehntelanger Zusammenarbeit
zwischen Industrie und Bahnen entstandenen Regeln mus-
sen auch in Zukunft erhalten bleiben.

Dabei bietet es sich an, die Grundsatze des Einsatzes der P-
Wagen in dem internationalen Vertrag uber P-Wagen, dem
RIP, festzuschreiben. Auch solite man die technischen
Zulassungbedingungen fur P-Wagen in ganz Europa soweit
vereinheitlichen, daB die Zulassung von Wagen fUr alle
Staaten gleich gehandhabt werden kann.
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Rapport de gestion pour 1994

I. Le mot du Président

Je commencerai cette introduction au Rapport de Gestion
en évoquant le souvenir du Président Fondateur de I'UIP,
Monsieur Urs H. Sieber, qui nous a quittés en aolt dernier.
Il a créé I'UIP en 1950, il y a maintenant 45 ans.

Il est tout-a-fait remarquable que, bien avant le Traité de
Rome, a une épogue ol chague pays avait pour souci sa
reconstruction nationale, un homme ait pensé a la création
d’une Union Internationale pour les propriétaires de Wagons
de Particuliers.

Il est plaisir a marguer que nous travaillons sur la voie qu’ont
tracée des hommes d’avant-garde.

Je vais quitter le niveau de ces grandes décisions pour
revenir plus simplement au rapport d’activité qui vous est
présenté. Il est trés complet et je me permettrai de souligner
quelques faits significatifs.

Activité ferroviaire

L'année 1994 a été marquée par deux périodes, la premiere,
dans la suite de la fin de I'année 1993, correspondant au
premier semestre, durant laquelle la crise économique
europénne a eu des effets particulierement négatifs sur nos
activités et une deuxieme ou la reprise s'est fait sentir et a
permis au transport ferroviaire de marchandises de regagner
des tonnages.

Néanmoins, I'année 1994 aura été tres difficile pour les
sociétés de location. Elles ont enregistré un taux d’utilisation
trés modeste, la reprise de l'activité fret ne s’etant pas
traduite par des locations de méme niveau. Les clients ont
mis a profit cette période de conjoncture économique diffi-
cile pour exploiter au mieux le parc de wagons mis a leur
disposition.

Cette orientation est intéressante pour le transport ferroviaire
car elle lui permet d'améliorer sa productivité face aux
modes de transport concurrents, mais 'investissement étant
fait, elle pénalise le propriétaire de wagons dans une période
de stagnation. Il en résulte que le parc de wagons est devenu
surdimensionné face aux besoins. Cette situationaengendré
une vive concurrence. Celle-ci peut &tre une bonne chose,
si elle est le ferment de la recherche et de l'imagination et
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reste raisonnable, mais peut étre grave de conséguences
pour I'avenir tant pour les clients que pour les fournisseurs si
elle concourt a déstabiliser une profession.

Les contacts de I'UIP

La politique de I'UIP auprés de la Commission des Com-
munautés Européennes a été confirmée et affrmée au
cours des réunions que nous avons eues avec les Directeurs
Généraux de la concurrence, DG IV, et des transports,
DG VI

Ces rencontres ont permis de mieux faire connaitre, a haut
niveau, le Wagon de Particuliers, son réle, et sa place dans
le transport de marchandises.

Il a été notamment réaffirmé notre volonté pour que soit
reconnu au travers de la Directive 91/440 le Wagon de Par-
ticuliers, et demandé que ce point soit retenu al’occasion du
rapport que doit présenter la Commission au Conseil sur
I'application de cette Directive, conformément asonarticle 14.

Nous avons poursuivi avec les chemins de fer italiens, puis
les chemins de fer allemands les rencontres que nous avions
programmeées pour affirmer notre rdle de partenaire des
chemins de fer. A cette occasion, nous avons fait savoir nos
préoccupations portant, notamment, sur la libre circulation
des wagons, I'avenir du transport fret, et le renouvellement
du parc.

Les représentants de I'UIP ont, de leur c6té, écouté avec
beaucoup d'intérét la position de ces reseaux sur leur
politique vis-a-vis du transport de marchandises, leurs
perspectives d’avenir et, particulierement, sur le mode
d'acheminement en wagon isolé.

Il a été rappelé a ces occasions que les propriétaires de
Wagons de Particuliers manifestaient & I'occasion de leurs
investissements la confiance qu'ils témoignaient envers ce
mode de transport et gu'ils désiraient étre associés a toutes
les évolutions, tant politiques que techniques, susceptibles
de remettre en cause les bases et la pérennité de leurs
investissements. Nous poursuivrons ces contacts avec les
réseaux et rencontrerons en automne prochain les chemins
de fer fédéraux Suisses.



Geschaftsbericht fur 1994

. Vorwort des Prasidenten

Ich beginne diese Einflhrung zum Geschaftsbericht mit
einem Wort zum Gedenken an Herrn Urs H. Sieber, den
Grlundungsprasidenten der UIP, welcher im August letzten
Jahres von uns gegangen ist. Er hat die UIP 1950 gegrindet,
vor nunmehr 45 Jahren.

Es ist hdchst bemerkenswert, daf3 lange vor dem Vertrag
von Rom, zu einer Zeit, in der sich jedes Land in erster Linie
um seinen eigenen Wiederaufbau sorgte, jemand daran
gedacht hat, eine Internationale Vereinigung flr die Eigentd-
mer von Privatgiterwagen ins Leben zu rufen.

Gern stellen wir fest, daB3 wir mit unserer Arbeit heute den
Weg gehen, den uns diese Manner der ersten Stunde
gebahnt haben.

Nach diesem kleinen Ausflug in die Hohen zukunftsweisen-
der Entscheidungen mochte ich nun auf den lhnen hier
vorliegenden Geschéftsbericht eingehen. Er ist sehr umfas-
send, so daB ich mich auf einige wesentliche Punkte be-
schranken darf.

Aktivitaten auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens

Das Jahr 1994 war durch zwei Perioden gekennzeichnet:
Die erste folgte auf das Ende des Jahres 1993 und umfaite
die erste Hélfte des Jahres 1994, in der sich die europaische
Wirtschaftskrise besonders negativ auf unsere Aktivitten
auswirkte. In der zweiten Periode war ein wirtschaftlicher
Wiederaufschwung zu splren, in dessen Verlauf der Guter-
transport auf der Schiene Tonnage zurickgewinnen konnte.

Dessenungeachtet war das Jahr 1994 fur die Vermiet-
geselischaften ein sehr schwieriges Jahr. Ihre Auslastungs-
rate war sehr bescheiden. Die allméhliche Zunahme des
Frachtaufkommens ging nicht einher mit einem entspre-
chenden Anstieg der Vermietungen. Die Kunden haben
diese schwierige konjunkturelle Lage dazu genutzt, den
Einsatz der ihnen zur Verfligung stehenden Wagen zu opti-
mieren.

Dieser Trend ist flr den Schienentransport von Vorteil, denn
er kann dadurch seine Produktivitdt im Vergleich zu den
konkurrierenden Transporttragern verbesserm; der Wagen-
eigentimer aber wird, nachdem er investiert hat, in Zeiten
wirtschaftlicher Stagnation bestraft. Die Folge ist ein gegen-
Uber dem Bedarf Uberdimensionierter Wagenpark. Diese
Situation hat einen lebhaften Wettbewerb entstehen lassen.

Wettbewerb kann eine gute Sache sein, wenn er das Fer-
ment flr Forschung und Einfallsreichtum ist und wenn er
vernlnftig bleibt; er kann jedoch nachteilige Folgen fir die
Zukunft sowohl der Kunden als auch der Vermieter haben,
wenn er dazu beitragt, eine Branche zu destabilisieren.

Die Kontakte der UIP

Die Politik der UIP gegenuber der Kommission der Européi-
schen Gemeinschaften wurde im Rahmen unserer Zusam-
menkdnfte mit den Generaldirektionen IV (Wettbewerb) und
VII (Transport) dargelegt und bekréftigt.

Dank dieser Begegnungen war es moglich, den Privat-
glterwagen, seine Rolle und seine Stellung im Gltertrans-
port auf hoher Ebene besser bekanntzumachen.

Insbesondere haben wir erneut unseren Willen bekréftigt,
dem Privatglterwagen Uber die Direktive 91/440 Anerken-
nung zu verschaffen und darum gebeten, diesem Punkt in
dem Bericht Uber die Anwendung dieser Direktive Rechnung
zu tragen, den die Kommission geman Art. 14 dem Rat
vorlegen wird.

Mit der Italienischen und der Deutschen Bahn haben wir
programmgeman Zusammenkinfte gehabt, um unsere Rol-
le als Partner der Eisenbahn zu bekréftigen. Bei dieser Gele-
genheit haben wir auch deutlich gemacht, welche Punkte
uns Sorgen bereiten — insbesondere der freizliigige Umlauf
von Glterwagen, die Zukunft des Frachtverkehrs und die
Erneuerung des Wagenparks.

Die Vertreter der UIP haben sich ihrerseits mit groBem
Interesse die Haltung dieser Bahnverwaltungen in ihrer Po-
litik in bezug auf den Glterverkehr, ihre Zukunftsaussichten
und vor allem hinsichtlich des Einzelwagenverkehrs ange-
hort.

Bei diesen Gesprachen wurde daran erinnert, daf3 die Inve-
stitionen der P-Wagen-EigentUmer ein Zeichen ihres Ver-
trauens in den Verkehrstrager "Schiene" sind und dafB sie
den Wunsch haben, an allen Entwicklungen — den politi-
schen und auch den technischen — mitzuwirken, die geeig-
net sind, die Grundlagen und den Fortbestand ihrer Investi-
tionen zu sichern. Wir setzen diese Kontakte zu den Bahn-
verwaltungen fort. Im nachsten Herbst werden wir mit Ver-
tretern der Schweizer Bundesbahn zusammentreffen.
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Les dossiers de I'UIP

Parmi les dossiers que I'UIP a été amenée a étudier, je
voudrais souligner celui des Conditions Générales Uniformes
pour I'lmmatriculation et I'Exploitation de Wagons de
Particuliers (CGU) qui nous occupe depuis plusieurs années
et dont la conclusion ne se réalisera pas avant de nombreux
mois.

Les réseaux de chemin de fer, pour ceux qui ne I'ont pas
encore réalisé, s’orienteront, selon les conditions de la
Directive 91/440, vers une séparation de la gestion de
I'infrastructure ferroviaire et de I'exploitation des services de
transport des entreprises ferroviaires. llest donc trésimportant
pour notre profession d’avoir a disposition des conditions
d’immatriculation et d’exploitation acceptées et reconnues
par tous nos partenaires et surtout adaptées a nos besoins.
L’UIP participera activement al'élaboration de ces documents
et mettra tout son poids pour atteindre cet objectif.

Au cours de ces derniers mois, nous avons eu a déplorer
plusieurs sinistres importants touchant des matieres dan-
gereuses et donc des Wagons de Particuliers, notamment
en Suisse et en France. Les marchandises dangereuses ne
sont pas en elles-mémes une cause d’accident, mais elles
peuvent constituer un facteur aggravant. La securité est une
exigence de base tant des chemins de fer que des
propriétaires de wagons.

Les réflexions qui s'ensuivirent et le traitement méme de ces
sinistres ont été tres différents suivant les cas. L'UIP, au
travers des Associations Nationales, s’emploie a connaitre
précisément les obligations et les devoirs de chacune des
parties, notamment au regard du contrat d’'immatriculation
et du contrat de transport. Lorsque ces différents points
seront bien précisés, 'UIP participera, si nécessaire, a la
mise en place de structures complémentaires pour favoriser
la qualité et la sécurité des transports de marchandises par
voies ferrées.

Je terminerai cette breve introduction en vous rappelant que

nous voila presgue & la fin du mandat que vous m'avez confié
en 1992 a Cannes. Durant ces années, jeme suis, notamment,

5f

efforcé d’améliorer la coordination et I'information entre les
Associations Nationales et les Groupes de travail, ce qui est,
a mon sens, essentiel pour la bonne marche de I'UIP.

La représentation de I'UIP s’est élargie puisque les
Associations Nationales des Républiques Tchéque et
Slovaque ainsi que la SUNFER (ltalie) sont venues nous
rejoindre. Nous réunissons maintenant 14 Associations
Nationales et 12 pays.

Cette période a été intense en activité avec la mise en place
de I'Europe Ferroviaire. De nombreux dossiers, qui etaient
précédemment traités au niveau national, le sont maintenant
au niveau international. L’UIP a su s’adapter et a montre a
ces occasions toute sa vitalité.

Je tiens & remercier notre Secrétaire général qui est la
cheville ouvriere de notre organisation, les membres du
Comité de Gérance, du Comité Directeur et tous ceux qui
ont travaillé au sein des différents groupes de travail pour
affirmer la position et la qualité de I'UIP.

Je remercierai également Monsieur Fiquet, Président de la
Commission Commune UIC/UIP, avec lequel nous avons
travaillé durant plusieurs années dans une excellente
ambiance malgré certains dossiers difficiles a traiter.

Je souhaiterais que vous soyez nombreux a répondre a
I'invitation qui vous sera adressée prochainement pour
participer, en septembre prochain, a notre Assemblée
Générale Ordinaire et au Congres triennal qui suivra. Vous
manifesterez par 1a tout I'intérét que vous portez a votre
organisation professionnelle et a ses représentants.

Vous élirez, a cette Assemblée, un nouveau Président auquel
je souhaite, dés a présent, beaucoup de succés dans sa
tAche pour défendre les intéréts du transport ferroviaire, du
Wagon de Particuliers et de leurs proprietaires.

Le Président :
Gérard Amblot



Die Dossiers der UIP

Von den Dossiers, welche die UIP zu prifen hatte, mochte
ich das der Allgemeinen einheitlichen Bedingungen fur die
Einstellung und den Betrieb von P-Wagen (AEB) hervorhe-
ben, das uns seit mehreren Jahren beschaftigt und welches
erst in einigen Monaten abgeschlossen sein wird.

Es ist das Ziel der Bahnverwaltungen, bei denen dies noch
nicht geschehenist, eine Trennung zwischen der Verwaltung
der Eisenbahninfrastruktur und dem Betrieb der Transport-
leistungen der Eisenbahnunternehmen vorzunehmen, im
Einklang mit den Bedingungen der Direktive 91/440. Daher
ist es fUr unsere Branche duBerst wichtig, Einstellungs- und
Betriebsbedingungen zur Verfligung zu haben, die von allen
unseren Partnern akzeptiert und anerkannt werden und die
vor allem an unsere BedUrfnissen angepaft sind. Die UIP
wird aktiv an der Ausarbeitung dieser Dokumente mitwirken
und sich mit ihrem ganzen EinfluB dafur einsetzen, daf3
dieses Ziel erreicht wird.

In den vergangenen Monaten hat es bedauerlicherweise
mehrere groBe Unfélle gegeben, in die Gefahrgiter und
somit P-Wagen verwickelt waren, vor allem in der Schweiz
undin Frankreich. Die GefahrgUter sind selbst nicht Ursache
des Unfalls, aber sie kdnnen erschwerende Umstande bil-
den. Die Sicherheit ist eine fundamentale Forderung sowohl
der Eisenbahnen als auch der P-Wagen-Eigentimer.

Die aus diesen Unfillen resultierenden Uberlegungen und
die Art, in der derartige Unfalle bearbeitet werden, sind von
Fall zu Fall sehr verschieden. Die UIP bemuUht sich, Uber ihre
nationalen Vereinigungen genau in Erfahrung zu bringen,
welche Verpflichtungen und Aufgaben jede der Parteien hat,
insbesondere im Hinblick auf den Einstellungsvertrag und
auf den Beférderungsvertrag. Sobald diese Punkte ganz
geklart sind, wird sich die UIP falls notwendig an der Einflh-
rung erganzender Strukturen beteiligen, um die Qualitat und
die Sicherheit des GUltertransportes auf der Schiene zu
unterstitzen.

lch schlieBe diese kurze Einfihrung mit dem Hinweis darauf,
daB das Mandat, welches Sie mir 1992 in Cannes erteilt
haben, seinem Ende entgegengeht. In diesen Jahren habe
ich mich insbesondere darum bemiht, die Koordinierung
und den InformationsfluB zwischen den nationalen Vereini-

gungen und den Arbeitsgruppen zu verbessern, was meiner
Meinung nach wesentlich ist fUr ein gutes Funktionieren der
UIP.

Der Kreis, den die UIP vertritt, ist grofer geworden, denn die
nationalen Vereinigungen der Tschechischen und der
Slovakischen Republik sowie SUNFER (ltalien) sind Mit-
glied geworden. Heute gehdren uns 14 nationale Vereini-
gungen aus 12 Landern an.

Diese Zeit war gekennzeichnet durch intensive Arbeit im
Zuge der Entstehung des Europas der Eisenbahnen. Zahlrei-
che Dossiers, die friher auf nationaler Ebene behandelt
wurden, werden jetzt auf internationaler Ebene bearbeitet.
Esist der UIP gelungen, sich dieser Entwicklung anzupassen
und bei dieser Gelegenheit ihre Vitalitdt unter Beweis zu
stellen.

lch méchte unserem Generalsekretar danken, der treiben-
den Kraft unserer Organisation, und den Mitgliedern des
Geschéftsfuhrenden Ausschusses und des Direktions-
komitees sowie all denen, die in den einzelnen Arbeitsgrup-
pen daran mitgewirkt haben, dafl die Position und die
Qualitat der UIP erkennbar werden.

Desgleichen méchte ich Herrn Fiquet, Prasident der Ge-
meinsamen Kommission UIC/UIP, danken, mit dem wir seit
vielen Jahren in einem ausgezeichneten Klima zusammenar-
beiten, trotz einiger sehr schwieriger Dossiers.

Es wére mein Wunsch, daR viele von Ihnen der Einladung
Folge leisten konnen, die Sie demnachst erhalten werden:
Der Einladung zu unserer Ordentlichen Generalversamm-
lung im September dieses Jahres und zu dem anschlieBen-
den KongreB, der alle drei Jahre stattfindet. Mit lhrer Teilnah-
me zeigen Sie das groBe Interesse, das Sie Ihrer Berufsorga-
nisation und ihren Vertretern entgegenbringen.

Bei dieser Versammlung werden Sie einen neuen Prasiden-
ten wanlen, dem ich schon jetzt viel Erfolg winsche fur seine
Aufgabe, die Interessen des Eisenbahntransports, der Privat-
glUterwagen und ihrer EigentUmer zu vertreten.

Der Préasident:
Gérard Ambilot

5d




Il. Rapport d’activités de I'UIP

INTRODUCTION

Le Comité de gérance, la Commission et ses groupes
d’étude se sont penchés au cours de l'année écoulée sur les
taches et'les themes les plus divers. Une question impor-
tante a été la modification des conditions d’immatriculation
et d’exploitation des wagons P. L'UIP a da réfléchir a un
grand nombre de probléemes touchant differents domaines.

Grace al'action de nombreuses personnes appartenant aux
différentes associations nationales membres del'UIP, il a été
possible de répondre aux exigences qui nous étaient po-
sées. Tous ces collaborateurs qui sont intervenus pour
soutenir les intéréts de 'UIP en différentes instances et ce,
en dehors de leurs activités professionnelles proprement
dites, ont droit & nos plus grands remerciements. Et ceci
d'autant plus gue la situation économique générale a été
particulierement difficile I'année derniére pour les titulaires et
les exploitants de wagons P.

L'année1994 a également de nouveau montré que nous
devons nous préoccuper tout a la fois des questions juri-
digues, techniques, commerciales et des questions d'exploi-
tation.

Comme par le passé, nous avons poursuivi une collabora-
tion étroite et fructueuse avec I'UIC, notamment avec la
sous-commission UIC WP/RID. Comme chague année, la
réunion commune UIC/UIP a été I'un des principaux rendez-
vous del'année en 1994, Cette réunion aeu lieu a Bristol, sur
invitation de notre association britannique. Lors de cette
réunion, le Président de la sous-commission UIC WP/RID et
Président de la réunion commune, Monsieur Claude Figquet,
a pris congé car il a été chargé de nouvelles taches aupres
dela SNCF. Le Président de la Commission lui a exprimé les
remerciements de I'UIP pour une collaboration conviviale et
constructive tout au long de ces derniéres années.

Des spécialistes de la Commission UIP se sont réunis en
groupes d'étude restreints et se sont penchés sur des
questions soulevées au sein de I'UIP et préparé les activités
de la réunion commune UIC/UIP. En outre, 'UIP a pu
collaborer avec différents organes de I'UIC.

Vous trouverez ci-aprés les points principaux de nos activités
et les résultats de notre collaboration avec I'UIC.
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UNION EUROPEENNE

La directive du Conseil publiée le 29 juillet 1991 relative au
développement des entreprises ferroviaires communautai-
res (91/440/CEE) a servi de base aux Etats de I'Union euro-
péenne pour la restructuration de leurs chemins de fer.

La séparation des entreprises ferroviaires et des gestionnai-
res de l'infrastructure rend nécessaire le remaniement et
I'adaptation des réglements en vigueur entre les chemins
de fer et les titulaires de wagons P. En annexe de ce rapport
de gestion, vous trouverez la copie d’un article de Monsieur
Freise, qui s’est penché sur les répercussions de cette
directive — vues par la Deutsche Bundesbahn AG.

L'Office central des transports internationaux ferroviaires a
Berne (OCTI) a également réfiéchi aux conséquences de la
directive citée et élaboré des propositions pour la révision du
COTIF.

Aupres des services dela Commission de'Union européenne,
ce sont principalement les Directions générales VIl (Trans-
port) et IV (Concurrence) qui sont chargées de la directive et
de son application.

L'UIP entretient un contact étroit avec ces deux Directions
générales afin de représenter les titulaires de wagons P
comme cela a été le cas lors d’'un échange d’opinions
organisé par la Direction générale VII, au mois d'octobre, en
vue de I'application de la directive.

Outre les DG IV et VII, les Directions générales Il {Industrie)
et Xl (Environnement) sont d’une importance croissante pour
les titulaires de wagons P. Ces Directions générales traitent
entre autres des questions de normalisation et d'har-
monisation de I’nomologation des véhicules ferroviaires, des
répercussions possibles sur I'environnement provogquées
par le transport de marchandises dangereuses ainsi que de
la question d'émission de bruit due au trafic ferroviaire.

Les autorités de Bruxelles ayant uneimportance grandissante
pour les travaux de I'UIP, le Comité directeur de I'UIP a
décidé, lors de sa réunion de septembre, de metire en place
une représentation permanente a Bruxelles qui devrait
ainsi apporter la contribution de I'UIP au développement
ferroviaire européen.



Il. Bericht tiber die Arbeit der UIP

EINLEITUNG

Der GeschaftsfUhrende AusschuB, die Kommission und ihre
Studiengruppen haben sich im vergangenen Jahr mit den
vielfaltigsten Themen und Aufgaben befaBt. Eine wichtige
Frage war weiterhin die Neugestaltung der Einstellungs- und
Betriebsbedingungen fur Privatglterwagen, aber anderer-
seits gab es auch eine Vielfalt an Problemen auf den ver-
schiedensten Gebieten, mit denen wir uns befassen muB3ten.

Dank des groBBen Engagements vieler Damen und Herren
aus den einzelnen nationalen Mitgliedsverbanden der UIP
war es moglich, die groen Anforderungen zu erflllen, die an
uns gestellt wurden. Allen diesen Mitarbeitern, die sich flr
die Belange der UIP an den verschiedensten Stellen einset-
zen und die dies neben ihrer eigentlichen beruflichen Téatig-
keit machen, gebihrt unser auBerordentlicher Dank. Dies
insbesondere, weil die wirtschaftliche Gesamtlage der Ein-
steller und Betreiber von Privatgliterwagen im letzten Jahr
auBerordentlich schwierig war.

Auch 1994 hat sich wieder gezeigt, daf3 wir uns mit juristi-
schen, technischen, betrieblichen und kommerziellen Fra-
gen gleichermaBen auseinandersetzen mussen.

Wir haben, wie in allen Jahren, eng und konstruktiv mit der
UIC, insbesondere mit dem UIC-UnterausschuBB PW/RID,
zusammengearbeitet. Wie in jedem Jahr war auch 1994 die
Gemeinsame Sitzung UIC/UIP einer der Schwerpunkte. Sie
fand 1994 auf Einladung unseres britischen Mitglieds-
verbandes in Bristol statt. Der Prasident des UIC-Unteraus-
schusses PW/RID und Prasident der Gemeinsamen Sit-
zung, Monsieur Claude Figuet, hat sich bei dieser Tagung
verabschiedet, weil er neue Aufgaben bei der SNCF (ber-
nimmt. Der Prasident der Kommission hat ihm den Dank der
UIP fir die langjahrige konstruktive und angenehme Zusam-
menarbeit ausgesprochen.

In kleinen Studiengruppen haben sich Spezialisten der UIP-
Kommission mit intern aufgeworfenen Einzelfragen beschéf-
tigt bzw. die Arbeit der Gemeinsamen Sitzung UIC/UIP vor-
bereitet. AuBerdem hat die UIP in verschiedenen Gremien
der UIC mitwirken konnen.

Nachstehend werden die Schwerpunkte unserer Arbeit und
die aus der gemeinsamen Arbeit mit der UIC sich ergeben-
den SchiuBfolgerungen dargelegt.

EUROPAISCHE UNION

Auf der Basis der Richtlinie des Rates vom 29. Juli 1991 zur
Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft
(91/440/EWG) haben die Staaten der Europaischen Union
in den letzten Jahren ihre Eisenbahnunternehmen neu orga-
nisiert und strukturiert.

Als Folge der damit durchzufihrenden Trennung von
Eisenbahnbetrieb und Eisenbahninfrastruktur ist es auch
notwendig, die bestenenden Regelwerke zwischen den Ei-
senbahnen und den Privatglterwageneinstellern zu Uberar-
beiten und den neuen Gegebenheiten anzupassen.

Im Anhang zu diesem Geschaftsbericht befindet sich der
Abdruck eines Aufsatzes von Dr. Freise, der sich mit den
Auswirkungen — aus Sicht der Deutschen Bahn AG —befaBt.

Das Zentralamt fir den internationalen Eisenbahnverkehr in
Bern (OCTI) hat sich auch mit den Folgen der genannten
Richtlinie befaBft und Vorschlage zur Revision des COTIF
erarbeitet.

Mit der Richtlinie und ihrer Umsetzung sind in erster Linie bei
den Behorden der Kommission der Europaischen Union die
Generaldirektionen VII (Transport) und IV (Wettbewerb) be-
faBt.

Mit beiden Generaldirektionen halt die UIP engen Kontakt,
um die P-Wagen-Einsteller zu vertreten, so auch bei einem
hearing, das die Generaldirektion VII im Oktober zur Umset-
zung der Richtlinie durchgefihrt hat.

Neben der GD IV und GD VI sind aber auch die General-
direktionen il {Industrie) und XI (Umwelt) von zunehmender
Bedeutung fur die P-Wagen-Einsteller. Hier werden unter
anderem Fragen der Normung und Harmonisierung der Zu-
lassung von Eisenbahnfahrzeugen sowie mégliche Umweit-
probleme bei Gefahrgutern und die Frage der L&rmbelésti-
gung durch den Eisenbahnverkehr behandelt.

Das Direktionskomitee der UIP hat vor diesem Hintergrund
der standig wachsenden Bedeutung der Brusseler Behor-
den fUr die Arbeit der UIP auf seiner Sitzung im September
entschieden, eine standige Reprasentanz in Brissel einzu-
richten, die einen Beitrag von seiten der UIP zur Entwickiung
der europaischen Bahnen leisten soll.
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FICHE UIC 433
Nouvelle version

Depuis I'entrée en vigueur de la directive 91/440/CEE en
1991, 'UIC et 'UIP travaillent a la revision de cet important
réglement relatif a I'exploitation et I'immatriculation des
wagons P, les "Conditions générales d’immatriculation et
d’exploitation des wagons P". Nous devons tout particu-
lisrement nous pencher sur les consequences dues a la re-
structuration des chemins de fer et a la séparation des
entreprises ferroviaires existant jusgu'ici en une partie res-
ponsable de 'exploitation et une partie responsable de
l'infrastructure. La Direction générale VIl (Concurrence) aupres
de la Commission de I'UE accorde une grande importance
a une séparation stricte s'appliquant egalement aux
conditions d’immatriculation des wagons P.

En 1993, il n’avait pas été possible de trouver une solution
pourlarestructuration delafiche 433 enraison de divergences
d’opinion concernant des points importants de la nouvelle
fiche, et la réunion commune UIC/UIP avait décidé en 1993,
a Séville, de mettre en place un groupe de travail sous la
présidence de British Rail (BR). Ce groupe avait pour tache
de définir les notions d'immatricuiation, d'homologation, de
numeérotation et d'exploitation. Ce groupe a été dirigé par
Monsieur Dugdale (BR). L'UIP était représentée par deux
personnes des associations allemande et francaise (VP! et
AFWP). Du coté de I'UIC, outre BR étaient également
représentés DB, NS, SNCF et SNCB. Le groupe de travail a
rédigé un texte contenant principalement des dispositions
relatives a I'immatriculation et I'exploitation des wagons P.
Ce texte établit clairement que I'immatriculation et I'exploi-
tation des wagons P sont du ressort des entreprises ferro-
viaires et que I'immatriculation d’un wagon P présuppose
son homologation technigue par un organisme correspondant
dans les différents pays. A la suite du "groupe Dugdale", un
groupe de travail restreint sous la présidence de la SNCF
s'est de nouveau penché sur la nouvelle version de la fiche
UIC 433. En octobre, le réseau président a présenté a la
réunion commune UIC/UIP & Bristol deux nouveaux projets
de textes. Il s’agissait :

a) des Conditions Générales Uniformes pour I'homologation
de wagons de marchandises (CGU-H)

b) des Conditions Générales Uniformes pour I'immatriculation
et 'exploitation de wagons P (CGU-IE).
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Au cours de la discussion intense qui a suivi, il a été objecté
gue 'UIC ne pouvait convenir des conditions d'homologa-
tion obligatoires pour les organismes d'état competents.
C’est pourguoi la réunion commune a décidé que le texte
des CGU-H représentait uniquement une proposition
adressée aux instances compétentes de I'UE et des différents
états. Les CGU-H concernent également la surveillance des
wagons de marchandises ainsi que les principes de securité
de maintenance, mais pas les modalités d’exécution de
maintenance. Le "groupe Dugdale" a de nouveau été chargé
de faire des CGU-H un texte susceptible d’obtenir accord
des différentes parties. C’est seulement apres que les CGU-
IE seront soumises a une nouvelle approbation.

Le groupe Dugdale a présenté en décembre les résultats de
ces travaux. Le texte des CGU-H est concis et précis. Il se
compose d'un préambule et de quatre articles. |l stipule que

— T'utilisation commerciale d'un wagon P présuppose son
homologation technique,

— I'homologation technigue releve de la compétence d’'un
organisme indépendant du réseau immatriculateur,

- des modifications effectuées sur un wagon touchant a la
sécurité ont des répercussions sur son homologation
technique et, par conséquent, sur les conditions concernant
son utilisation commerciale,

~ lemaintien de I’'homologation technique dépend également
du respect des prescriptions de maintenance.

Le texte ne contient pas de dispositions relatives aux droits
et aux obligations de I'organisme responsable de I'ho-
mologation technigue étant donne que les différentes lois
nationales ont priorité.

Il convient maintenant de fixer le texte des CGU-IE. Ce sera
une tache importante pour 'UIC et I'UIP en 1995. Dans les
négociations qui ont eu lieu jusqu’a présent, 'UIP a toujours
exprimé clairement que le but principal des CGU-IE était,
grace a un contrat avec un partenaire unique, d’assurer la
libre circuiation des wagons P conformément a des conditions
d’exploitation uniformes et sans discrimination par rapport
aux wagons réseaux. L'UIP a attiré ['attention sur le fait que,
selon la situation juridigue actuelle, I'immatriculation est né-
cessaire afin qu'un wagon de marchandises privé obtienne
le statut de wagon P. L'immatriculation est ainsi la condition
préalable de 'application des dispositions spécifiques aux
wagons P de la fiche UIC 433, du RIV et du RIP.



UIC-MERKBLATT 433
Kiinftige Neufassung

UIC und UIP arbeiten seit Inkrafttreten der Richtlinie 91/440/
EWG im Jahre 1991 an der Uberarbeitung dieses fiir den
Betrieb und die Einstellung von Privatglterwagen wichtigen
Regelwerkes, den "Allgemeinen Bedingungen fir die Ein-
stellung und den Betrieb von Privatglterwagen". Insbeson-
dere sind es die durch die Neuordnung der Eisenbahnen
und damit die Aufteilung der bisherigen Bahnunternehmen
in den fur den Verkehrsbetrieb und den fir die Infrastruktur
zustandigen Teit sich ergebenden Folgen, mit denen wir uns
zubefassen haben. Die Generaldirektion IV (Wettbewerb) bei
der Kommission der EU legt grofen Wert auf eine klare
Abgrenzung, auch in den Einstellungsbedingungen fir P-
Wagen.

Nachdem im Jahre 1993 keine Ldsung flr eine Neugestal-
tung des Merkblattes 433 gefunden werden konnte, hatte
die Gemeinsame Sitzung UIC/UIP in Sevilla 1993 beschlos-
sen, wegen unterschiedlicher Auffassungen einzelner Bah-
nen zu wesentlichen Punkten eines neuen UIC-Merkblattes
433 eine Arbeitsgruppe unter Vorsitz von British Rail (BR)
einzusetzen. Diese Gruppe sollte eine Klarung der Begriffe
Einstellung, Zulassung, Numerierung und Betrieb herbeiflh-
ren. Die Arbeitsgruppe wurde von Mr. Dugdale (BR) geleitet.
Die UIP war durch zwei Herren des deutschen und des
franzosischen Verbandes (VP! und AFWP) vertreten. Seitens
der UIC waren neben der BR die DB, die NS, die SNCB und
die SNCF vertreten. Die Arbeitsgruppe erstellte einen Text,
der lUberwiegend Bestimmungen Uber die Einsteliung und
den Betrieb von Privatgiterwagen enthielt. Der Text stellte
klar, daB fur Einstellung und Betrieb der P-Wagen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zustandig sind und daB die Ein-
stellung eines P-Wagens seine technische Zulassung durch
die in den einzelnen Landern jeweils zustandige Stelle vor-
aussetzt. Im Anschluf an die "Gruppe Dugdale" befal3te sich
noch einmal eine kieine Arbeitsgruppe unter Vorsitz der
SNCF mit der kinftigen Neufassung des UIC-Merkblattes
433. Die vorsitzende Bahn legte der Gemeinsamen Sitzung
UIC/UIP in Bristol im Oktober daraufhin zwei neue Text-
entwlrfe vor. Es handelte sich dabei um:

a) Allgemeine Einheitliche Bedingungen fur die Zulassung
von Guterwagen (AEB-Z) und

b) Allgemeine Einheitliche Bedingungen fir die Einstellung
und den Betrieb von P-Wagen (AEB-EB).

In der sehr intensiven Diskussion wurde eingewendet, daf3
die UIC keine flr die zustandigen staatlichen Stellen verbind-
lichen Zulassungsbedingungen beschlieBen kdnne. Die Ge-
meinsame Sitzung einigte sich deshalb darauf, dai3 der Text
der AEB-Z lediglich einen Vorschlag an die zusténdigen
Instanzen der EU und der einzelnen Staaten darstellen solle.
Die AEB-Z sollen auch die Uberwachung der Guterwagen
sowie sicherheitsrelevante Grundsatze der instandhaltung
betreffen, nicht aber die Ausflhrungsmodalitdten der In-
standhaltung. Erneut wurde die "Gruppe Dugdale" beauf-
tragt, zunachst die AEB-Z zu einem konsensféhigen Text
auszuarbeiten. Erst danach sollen die AEB-EB einer erneu-
ten Prifung unterzogen werden.

Die Gruppe Dugdale hat im Dezember ihr Arbeitsergebnis
vorgelegt. Der Text der AEB-Z ist knapp und prazise. Er
besteht aus einer Praambel und lediglich vier Artikein. Er
stellt klar, daB

- die kommerzislie Nutzung eines P-Wagens seine techni-
sche Zulassung voraussetzt;

- die Zustandigkeit flr die technische Zulassung bei einer
von der einstellenden Eisenbahn unabhéngigen Instanz
liegt;

— sicherheitsrelevante Anderungen am Wagen seine techni-
sche Zulassung und damit die Voraussetzung fUr einen
kommerziellen Einsatz berthren;

— der Fortbestand der technischen Zulassung auch von der
Einhaltung der Instandhaltungsvorschriften abhangt.

Der Text enthélt keine Bestimmungen Uber die Rechte und
Pflichten der flr die technische Zulassung zustandigen Stel-
le, weil insoweit die unterschiedlichen nationalen Gesetze
Vorrang haben.

Im AnschluB daran ist nun der Text flr die AEB-EB festzu-
legen. Dies wird eine wichtige gemeinsame Aufgabe von UIC
und UIP in 1995 sein. Die UIP hat in den bisherigen Verhand-
lungen stets deutlich zum Ausdruck gebracht, daB der
Hauptzweck der AEB-EB darin liege, durch Vertrag mit
einem einzigen Partner den freizligigen Einsatz des P-Wa-
gens nach einheitlichen Betriebsbedingungen und ohne
Diskriminierung gegentber Bahnwagen zu gewéhrleisten.
Die UIP hat darauf hingewiesen, daf nach derzeitiger Rechts-
lage die Einstellung erforderlich ist, damit ein privater Guter-
wagen den Status eines P-Wagens erlangt. Die Einstellung
ist damit Voraussetzung fur die Anwendbarkeit der P-Wa-
gen-spezifischen Bestimmungen des UIC-Merkblattes 433,
des RIV und des RIP.
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Modification de la 16°™ version

Al'occasion de la réunion commune a Bristol, il a été décidé
de procéder a quelques modifications des prescriptions de
la fiche 433 (CGU).

La liberalisation des chemins de fer a conduit a I'élimination
de la distinction entre wagons P classiques et wagons dits
aaccord spécial et également des restrictions commerciales
éventuelles pour ces wagons. L'article 4 de la fiche UIC 433
aura a l'avenir le texte suivant :

"Chague wagon immatriculé par un réseau dont les lignes
sont soumises a la CIM est admis au transport international,
sans restriction commerciale, a condition que les dispositions
fixées par les réglements internationaux, notamment le RIV,
soient respectées.”

L'article 5 et I'annexe 1 de la fiche UIC 433 sont éliminés.
Cette modification entrera en vigueur le 1/1/1996, avec la
modification correspondante du RIV.

. "augmentation de 'indemnite accordée en cas de privation
dejouissance, prévue en 1993, entre en vigueurle 1/1/1995.
L’article 86 dela fiche UIC 433 sera modifié en conséquence.
Une demande de modification déposée par 'UIC a propos
des articles 21 et 22 n'a pas été acceptée par 'UIP. Les
chemins de fer souhaitaient que seuls le marquage de la
raison sociale et la publicité individuelie du titulaire sur son
wagon P soient gratuits, et que la publicité accordée a un
tiers autorise les réseaux a prélever des droits de publicité.
L’UIP est d’avis que fa libre disponibilité de la propriéte du
titulaire ne peut étre limitée de cette fagon.

Commentaires relatifs aux CGU

Afin de mieux comprendre les conditions générales pour
I'immatriculation et I'exploitation des wagons P (fiche UIC
433) et de faciliter I utilisation de cette fiche pour les titulaires
de wagons P et les propriétaires, I'UIP a prie deux experts de
rediger des commentaires. Ceux-ci ont été terminés pour
I'essentiel au cours de I'année 1994 et leur publication est
prévue en 1995,
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ACCORD EN GARANTIE "CHEMINS DE FER / TITU-
LAIRES"

Aprés les accords conclus I'année derniere avec les chemins
de fer et une augmentation consequente des forfaits que
doivent payer les titulaires, il n'y a rien de particulier a signa-
ler pour 1994, L'accord conclu en 1992 selon lequel les
hausses des forfaits ne seront pas modifiées avant fin 1995
reste valable. En automne 1995, des négociations auront
lieu entre 'UIC et 'UIP avec, pour objectif, une nouvelie
adaptation des forfaits.

Le bilan pour 'année 1993 révele pour la majorité des
réseaux un exces des recettes par rapport aux depenses
liees aux dommages. Toutefois, ala SNCB et ala SNCF, les
dépenses dépassent largement les recettes. Cependant, le
montant des indemnités assignées a 'accord en garantie
cité par la SNCF n'a pas été reconnu par {'association de
wagons P AFWP.

Ala suite de propositions formulées par I'UIP, I'UIC a élaboré
un formulaire qui devrait permettre d’éviter un comptage
double des dommages grace un enregistrement des
montants de dommages effectué selon des criteres uni-
formes. Il a été notamment conclu gque les dommages dont
I'expéditeur est responsable ne doivent pas étre enregistrés
et que les montants entrant dans le bilan doivent provenir
d’opérations entierement comptabilisées. L'UIC a également
confirmé la proposition de I'UIP selon laguelle, pour les
statistiques, une coordination doit étre établie entre les
réseaux nationaux et les associations de wagons P.

FLUX D’INFORMATIONS CHEMINS DE FER - TITU-
LAIRES

D’apres les travaux du groupe de travail commun UIC/UIP,
provisoirement terminés I'année derniére, I'UIC et 'UIP ont,
dans le but d'améliorer l'information du titulaire en cas
d'immobilisation du wagon, recommandé d’apposer le
numeéro de télecopieur du titulaire sur le véhicule. Ceci a été
noté dans le RIV.

L'UIC et I'UIP ont également convenu qu’un nouveau point
22.6 soit apposé au RIV qui entrera en vigueur selon toute
probabilité au 1/1/1996 :

"Pour toutes les communications avec le titulaire d’un wagon
P ou avec le loueur, dont le nom est indiqué sur le wagon P
(par exemple en cas de dommage empéchant la circulation
du wagon ou son chargement etc.), il est recommandé
d’utiliser de préférence un télécopieur plutdt qu'un télé-
gramme ou télex dans le cas ou le numéro de télécopieur est
indiqué sur le wagon."



Anderungen der 16. Fassung

AnlaBlich der Gemeinsamen Sitzung in Bristol wurden auch
einige Anderungen an den bestehenden Vorschriften des
Merkblattes 433 (AEB) beschlossen.

Die Liberalisierung des Eisenbahnwesens fUhrt dazu, daf
die Unterscheidung zwischen klassischen P-Wagen und
sogenannten Vereinbarungswagen und damit auch die
maoglichen kommerziellen Einschrdnkungen fur Verein-
barungswagen entfallen. Artikel 4 des UIC-Merkblattes 433
wird daher kinftig wie folgt lauten:

"Jeder Wagen, der von einer Bahn eingestellt ist, deren
Strecken der CIM unterstellt sind, ist ohne kommerzielle
Einschrankung zum internationalen Verkehr zugelassen,
vorbehaltlich der Einhaltung der in den internationalen Ord-
nungen, insbesondere im RIV, festgelegten Bedingungen."

Artikel 5 und Anhang 1 des UIC-Merkblattes 433 entfallen.
Diese Anderung wird gleichzeitig mit der entsprechenden
Anderung des RIV zum 1.1.1996 in Kraft treten.

Die im Jahre 1993 beschlossene Erhdhung der Nutzungs-
ausfallentschadigung tritt zum 1.1.1995 in Kraft. Der Artikel
86 des UIC-Merkblattes 433 wird entsprechend geéndert.
Einem Anderungsantrag der UIC betreffend die Artikel 21
und 22 konnte die UIP nicht zustimmen. Die Eisenbahnen
wollten festschreiben, dal3 nur die Anbringung von Firmen-
bezeichnungen und Eigenwerbung des Einstellers auf sei-
nen P-Wagen kostenfrei ist, Werbung fur Dritte jedoch die
Eisenbahnen berechtigt, dafur eine Werbegebuhr zu erhe-
ben. Die UIP vertritt den Standpunkt, daf3 die freie Verfligbar-
keit Uber das Eigentum der Einsteller nicht auf diese Weise
eingeschrankt werden kann.

Erlduterungen der AEB

Um die bestehenden Allgemeinen Bedingungen flr die Ein-
stellung und den Betrieb von Privatglterwagen (UIC-Merk-
blatt 433) besser verstehen zu kdnnen und um den P-
Wagen-Einstellern und -Besitzern den Umgang mit diesem
Merkblatt zu erleichtern, hat die UIP zwei Experten auf
diesem Gebiet gebeten, Erlauterungen zu verfassen. Diese
sind im Berichtsjahr im wesentlichen abgeschlossen wor-
den. Eine Verdffentlichung ist in 1995 geplant.

HAFTUNGSABKOMMEN "EISENBAHN / EINSTELLER"

Nach den in 1992 mit den Eisenbahnen getroffenen Verein-
barungen und einer erheblichen Erhdhung der von den
Einstellern zu zahlenden Kostenpauschalen haben sich im
Jahre 1994 keine besonderen Vorkommnisse ergeben. Es
bleibt bei der 1992 getroffenen Absprache, dal3 diese Pau-
schalen bis Ende 1995 nicht verandert werden. Im Herbst
1985 wird Uber eine erneute Anpassung zwischen UIC und
UIP verhandelt werden.

Die Bilanz fir das Jahr 1993 weist bei den meisten Bahnen
einen UberschuB der Einnahmen Uber die Schadensauf-
wendungen auf. Bei SNCB und SNCF fiegen allerdings die
Ausgaben erheblich Uber den Einnahmen. Der von der SNCF
genannte, dem Haftungsabkommen zugewiesene Schadens-
betrag ist allerdings vom nationalen Privatglterwagenver-
band AFWP nicht anerkannt worden.

Aufgrund von Vorschldgen der UIP hat die UIC ein Formular
erarbeitet, durch das die Ermittlung der Schadensbetrage
nach einheitlichen Kriterien gewahrieistet und eine Doppel-
zahlung der Schéaden verhindert werden soll. Es wurde
insbesondere vereinbart, daB Schaden, die auf Verschulden
des Absenders zurlckzuflhren sind, nicht mitgerechnet
werden und daB die in die Bilanz einflieBenden Schadens-
betrage aus vollstandig abgerechneten Vorgangen stam-
men mussen. Die UIC hat auch den Vorschlag der UIP
bestéatigt, daB die nationalen Bahnen mit den nationalen
Privatwagenverbanden eine Abstimmung hinsichtlich der
Statistik herbeiflhren sollen.

INFORMATIONSFLUSS EISENBAHN - EINSTELLER

Nach denim Vorjahr vorldufig abgeschlossenen Arbeiten der
gemeinsamen Arbeitsgruppe von UIC und UIP haben UIC
und UIP den Einstellern empfohlen, zur Verbesserung der
Information des Einstellers im Falle von Aussetzungen des
Wagens, am Fahrzeug die Telefax-Nummer des Einstellers
anzubringen. Dies wurde auch ins RIV aufgenommen.

UIC und UIP haben auBerdem beschlossen, dal’ ein neuer
Punkt 22.6 ins RIV aufgenommen wird, der voraussichtlich
ab 1.1.1996 in Kraft tritt:

"Fir alle Kommunikationen mit dem Einstelier eines P-
Wagens oder dem Mieter, dessen Name auf dem P-Wagen
angebracht ist (z.B. bei einem Schadensfall, der die Weiter-
fahrt oder die Beladung des Wagens verhindert usw. ) wird
empfohlen, der Verwendung von Faxgeraten vor Telegram-
men oder Telex den Vorzug zu geben, falls eine Faxnummer
am Wagen angebracht ist."
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DEPASSEMENT DES DELAIS DE LIVRAISON

Comme il avait déja été convenu lors de laréunion commune
UIC/UIP en 1993, le montant de I'indemnité pour privation
dejouissance (article 86 des CGU) passe de 10a 13,50 ECU
pour les wagons a bogies et de 6 & 8 ECU pour les wagons
a essieux a partir du 1/1/1995.

L’UIP avait pri¢ |'Office central des transports internationaux
ferroviaires (OCTI) d'adapter également les montants d'in-
demnisation en cas de dépassement des délais de livraison,
conformément al'article 14 du RIP. Enraison de la complexi-
té du processus de révision du RIP, cette adaptation des
montants d'indemnisation entrera en vigueur plus tard.
L'UIC s’est jointe a la demande de I'UIP.

TRANSPORTS A VIDE

La question relative & la facturation du transport de wagons
P vides a déja été traitée avec I'UIC en 1991 et 1992, L'UIP
avait prié I'UIC de poursuivre la discussion en commun.

La deuxieme commission, chargée de ce type de questions,
n’a toutefois pas encore répondu a notre demande.

Vu la restructuration interne de I'UIC, ce probléme sera
abordé en 1995. L'UIP est d’avis que, dans ce domaine, il
existe un grand besoin d'action de la part des réseaux. La
rationalisation des méthodes de comptabilisation d'une part
et la garantie du méme traitement pour les wagons P et les
wagons réseaux d'autre part sont des themes importants.

CABOTAGE DES WAGONS-CITERNES EN EUROPE

Le groupe d’action créé sur une initiative de I'UIP et intitulé
“Uniformisation des réglements pour le transport des
marchandises dangereuses” a essayé, sous la présidence
de PUIP, de faire prendre conscience aux réseaux et aux
gouvernements allemand et italien qu'il existe encore dans
ces deux pays des difficultés en ce qui concerne la libre
circulation des wagons-citernes. En ltalie, FS a fait entrevoir
la possibilité d'une simplification de la méthode existant
actuellement et d’une modification des lois italiennes entravant
lalibre circulation. Le ministére des transports allemand a été
prié de tout mettre en ceuvre pour que le réglement relatif au
transport de marchandises dangereuses par chemins de fer
(GGVE) soit adapté au RID. Un grand pas en avant a été fait,
du fait que le RID, dans certains points, a admis les
propositions de I'Allemagne. Se reporter au paragraphe
‘RID".

Un autre pas vers la simplification de I'exploitation internatio-
nale de wagons-citernes est la reconnaissance mutuelle des
experts pour les contrdles des citernes. Dans notre rapport
de gestion de 1990, nous avions déja attiré I'attention sur ce
point et indiqué les mesures devant étre prises. Un sous-
groupe du groupe permanent "RID" de I'UIC, dans lequel
des experts de I'UIP travaillent également, a élaboré des
dispositions relatives au contrdle des wagons-citernes
conformément au RID, annexe Xl, article 1.5.3. Ces dis-
positions ont pour but une uniformisation des contréles en
Europe, de sorte que plus rien n'aille a I'encontre d'une
reconnaissance mutuelle des experts.

L’UIC a également créé un groupe d’action "Taxe a la valeur
ajoutée” dont V'objectif est d’atteindre une certaine har-
monisation lors de I'application des dispositions UE 1855/89
et 2249/91 dans les différents états membres. Dans ce
domaine, I'UIC envisage de faire intervenir la Direction générale
XX| de la Commission UE.

RID

En 1994, le comité d'experts du RID s’est réuni avec la
participation d’un représentant de I'UIP. Le theéme principal
de cette réunion était la restructuration du RID déclenchée
par une initiative de I'Union européenne, notamment & la
suite de travaux sur 'ADR. Les propositions du groupe de
travail "Restructuration du RID" ont été largement discutées
et en partie controversées, étant donné qu'il est, entre
autres, guestion d’étendre les prescriptions aux charge-
ments et déchargements, aux arréts dus au transport ainsi
gu’a ceux qui, outre I'expeéditeur et le réseau, participent au
transport. Le comité d’experts a prorogé le mandat du
groupe de travail ; celui-ci s'est réuni de nouveau et a éla-
boré des propositions de textes sans toutefois que les
divergences d'opinions relatives a une série de questions
fondamentales aient pu étre éliminées. Lors de sa prochaine
réunion en 1995, le comité d'experts devra de nouveau
aborder ces questions.

En raison des délais a respecter pour les processus
d’autorisation et de publication dans les différents pays, le
comité d’experts n'a pas été en mesure de raccourcir le
processus d’entrée en vigueur dans le RID comme cela avait
été demandé. Les délais fixés demeurent maintenus.

Dans ce contexte, I'UIP a attiré I'attention sur les difficultés
rencontrées par les projets a long terme, comme par exemple
la construction de wagons-citernes ou de conteneurs, lors-
gue de nouvelles prescriptions entrent en vigueur au cours
de la phase de projet et de construction et exigent ainsi un




UBERSCHREITUNG DER LIEFERFRIST

Wie bereits bei der Gemeinsamen Sitzung UIC/UIP 1993
vereinbart, wird die Nutzungsausfallentschadigung (Arti-
kel 86 der AEB) ab 1.1.1995 von 10 auf 13,50 ECU flr
Drehgestellwagen und von 6 auf 8 ECU fur Radsatzwagen
erhoht.

AuBerdem hatte die UIP das Zentralamt fur den internationa-
len Eisenbahnverkehr (OCTI) gebeten, auch die Entschadi-
gung bei Uberschreitung der Lieferfrist nach Artikel 14 des
RIP anzupassen. Wegen des komplizierten Revisionsverfah-
rens beim RIP wird die entsprechende Anpassung der
Entschadigungsbetrage erst spater in Kraft treten kdnnen.
Die UIC hat sich dem Antrag der UIP angeschiossen.

LEERLAUFFRACHTEN

Die Frage der Frachtberechnung fur die Beférderung lesrer
P-Wagen wurde bereits 1991 und 1992 mit der UIC behan-
delt. Die UIP hatte die UIC um eine gemeinsame weitere
Diskussion gebeten.

Der fir solche Fragen zustandige zweite Ausschuf3 hat je-
doch unserer Bitte bisher nicht entsprochen.

Weil sich die UIC intern neu organisiert hat, solt dies im Jahre
1995 erfolgen. Die UIP ist der Meinung, daf3 in dieser Frage
groBer Handlungsbedarf seitens der Bahnen besteht. Ratio-
nalisierung im Abrechnungsverfahren einerseits und Sicher-
stellung einer volligen Gleichbehandlung der P-Wagen mit
den bahneigenen Wagen andererseits sind wichtige The-
men.

KABOTAGE DER KESSELWAGEN IN EUROPA

Die auf Initiative der UIP ins Leben gerufene Aktionsgruppe
mit der Bezeichnung "Vereinheitlichung der Regein fir den
Gefahrguttransport" hat unter Vorsitz der UIP versucht, auf
die Bahnen und Regierungen in ltalien und in Deutschland
einzuwirken, weil sich in diesen beiden Landern noch immer
Schwierigkeiten im freiziigigen Einsatz der Kesselwagen
ergeben. Fir ltalien hat die FS eine Vereinfachung des
bestehenden Verfahrens in Aussicht gestellt, auBerdem sol-
len die behindernden italienischen Gesetze gedndert wer-
den. Das deutsche Bundesverkehrsministerium wurde ge-
beten, alles daran zu setzen, um die nationale Eisenbahn-
Gefahrgut-Verordnung (GGVE) dem RID anzupassen. Ein
groBer Fortschritt wurde dadurch erzielt, daB das RID in
pestimmten Punkten die Vorschlage Deutschlands aufge-
nommen hat. Es wird verwiesen auf den folgenden Abschnitt
"RID".

Ein weiterer Schritt zur Vereinfachung des internationalen
Einsatzes von Kesselwagen ist die gegenseitige Anerken-
nung der Sachverstandigen fur die Behalterprifungen. Be-
reits im Jahresbericht 1990 haben wir auf die Notwendigkeit
und die einzuleitenden Schritte hingewiesen. Eine Unter-
gruppe der Standigen Gruppe "RID" der UIC, in der auch
Experten der UIP mitarbeiten, hat Durchfihrungsbestim-
mungen fur die Prifung von Kesselwagen nach RID,
Anhang XI, Absatz 1.5.3 erarbeitet. Hierdurch sollen die
Prifungen in Europa vereinheitlicht werden, so daf einer
gegenseitigen Anerkennung der Sachverstandigen nichts
mehr im Wege steht.

Die UIC hat auBerdem noch eine Aktionsgruppe "Mehrwert-
steuer" eingesetzt, die versuchen wili, bei der Umsetzung
der EU-Verordnungen 1855/89 und 2249/91 in den einzel-
nen Mitgliedsstaaten darauf hinzuwirken, daf eine Harmoni-
sierung erreicht wird. Die UIC beabsichtigt, die Generaldirek-
tion XXI der EU-Kommission in dieser Frage einzuschalten.

RID

im Jahre 1994 hat der FachausschuB des RID unter Betei-
ligung eines UIP-Vertreters getagt. Beherrschendes Thema
dieser Tagung war die Umstruktierung des RID, insbesonde-
re auch als Folge solcher Arbeiten beim ADR, ausgeldst
durch eine Initiative der Européischen Union (EU). Die Vor-
schlage der Arbeitsgruppe Umstrukturierung des RID zu
diesem Thema wurden eingehend, teilweise kontrovers dis-
kutiert, da hier unter anderem die Erweiterung der Vorschrif-
ten auf Be- und Entladevorgange, auf transportbedingte
Zwischenaufenthalte sowie Uber Absender und Eisenbahn
hinaus auf die sonstigen am Gefahrguttransport Beteiligten
zur Debatte steht. Der FachausschuB3 hat das Mandat der
Arbeitsgruppe verlangert; die Arbeitsgruppe hat nochmals
getagt und weitere Textvorschlage erarbeitet, ohne dal da-
durch jedoch die Meinungsunterschiede in einer Reihe
grundsétzlicher Fragen ausgerdumt werden konnten. Der
FachausschuB3 muB sich auf seiner néchsten Tagungin 1995
weiter mit diesen Fragen auseinandersetzen.

Aufgrund der Fristen flr die nationalen Genehmigungs- und
Bekanntmachungsverfahren sah der FachausschuB3 sich
nicht in der Lage, das Inkraftsetzungsverfahren im RID wie
beantragt zu verklrzen. Es bleibt also bei den bisherigen
Fristen.

In diesem Zusammenhang hat die UIP auf die Schwierigkeit
hingewiesen, die sich bei langfristigen Projekten wie z.B.
Kesselwagen- oder Tankcontainerbau ergeben, wenn neue
Vorschriften wahrend der Projektierungs- und Bauphase in
Kraft gesetzt werden und daher eine Frist von sechs Mona-
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délai de six mois entre I'entrée en vigueur et I'obligation
d'application. En regle générale, le comité d’experts s’est
montré positif a ce sujet. Toutefois, I'UIP devra faire une
demande pour chague cas lors de modifications des
prescriptions.

Les états scandinaves ont déclenché une discussion de fond
sur le théme des wagons de protection pour les wagons
transportant certaines marchandises dangereuses. La
majorité des états ont une attitude négative face a ce
processus car divers examens ont montré qu’une certaine
composition des rames n'assure en aucun cas une plus
grande sécurité et entraine des inconvénients considérables
en ce gui concerne les colts et la disposition.

Ce sujet reste a 'ordre du jour.

Lors de ses sessions auxguelles participait egalement I'UIP,
la réunion commune a effectué d'importants travaux pre-
liminaires pour les décisions du comité d'experts et WP 15
en ce qui concerne les classes et annexes, mais aussi les
guestions de restructuration RID/ADR et intégration des
normes CEN.

Pour la classe 2, il a été décidé entre autres :

— d'admettre certains gaz n.s.a. (avec exception des gaz
trés instables et hautement toxiques) pour le transport en
citernes, et ce, a I'encontre des recommandations de
I'ONU et du code IMDG.

— En cas de transport alternatif de gaz dans des citernes, le
systéme de groupes de gaz utilisé jusqu’ici ne doit plus
étre applique.

- Les prescriptions de 'article 2.7.10, annexe Xi, pour le
chargement des wagons-citernes pour gaz liquides doivent
étre étendues aux réservoirs et conteneurs.

La question concernant I'intégration des normes et des
directives de I'UE a été de nouveau discutée. Afin d’éviter
des divergences dans les normes a propos du standard de
sécurité exigé par le RID et ADR, il a été proposé de créer un
groupe de travail tenant lieu de conseiller permanent joint a
des experts de la réunion commune afin de se concerter sur
les questions de normalisation. La réunion commune devra
aborder cette question lors de ses prochaines réunions.

Ces réunions ont montré tres clairement que l'influence de
I'UE est trés nette pour tous les types de transport de
marchandises dangereuses. Une directive de base de 'UE
pour I’ADR a été votée. La proposition relative & une directive
de I'UE visant a I'narmonisation des prescriptions juridiques
des états membres pour le transport sur rail de marchandises
dangereuses (directive de base RID) a été présentée a la
Commission de I'UE en décembre.
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Les représentants de I'UIP ont pu obtenir que la proposition
de la Commission n’admette pas de divergences par rapport
aux prescriptions de construction, ¢’est-a-dire que, pour le
trafical'intérieur del'UE, les wagons-citernes doivent satisfaire
aux prescriptions du RID et gu’aucune exigence nationale
différente ne sera acceptée. Cela signifie que le RID pourra
étre entierement appliqué a ces trafics.

Les etats peuvent uniqguement formuler des restrictions pour
certaines régions, lignes ou autres pour des raisons autres
que des raisons techniques de sécurité.

En ce qui concerne la résistance aux chocs d'explosion des
réservoirs et I'installation de dispositifs anti-retour de flam-
mes, les idées exposées par I'Allemagne ont été suivies en
partie seulement, et pour les réservoirs équipés de dispositifs
d’aération non verrouillables, la solution de "résistance aux
chocs d’explosion” a été concédée face au dispositif anti-
retour de flamme, tel qu'il est exigé au paragraphe 3.3.3. La
demande concernant un dispositif anti-retour de flammes ou
une résistance aux chocs d’explosion pour le dispositif de
détente ainsi que le dispositif de remise en circulation des
gaz a été refusée. Cette question sera de nouveau examinée
par le WP 15 pour les chauffages électriques et les revéte-
ments de protection non-métalliques. Le principe de la
résistance aux chocs d’explosion est ainsi fixé dans le RID,
et un point essentiel pour la divergence de la prescription
nationale allemande avec ses conséquences pour le cabotage
est supprime.

NORMALISATION EUROPEENNE (CEN)
Normalisation ferroviaire

Le groupe de travail WG 20 (Wagons-citernes) du Comité
technique 256 (Applications ferroviaires) du CEN a continué
son travail de normalisation dans le domaine des wagons-
citernes. Ce travail s’avére plus lent que prévu.

Le projet final du groupe de travail relatif aux "marquages
spécifiques" a été fourni au TC 256 pour I'enquéte interne
au CEN pendant le premier trimestre 1994. Suite aux com-
mentaires effectués par certains organismes de normalisa-
tion, le projet a été revu au cours de la derniére réunion de
I'année 1994 du WG 20. Il va de nouveau étre transmis au
TC 2586, cette fois-ci pour procéder a I'enquéte publique
dans les pays membres du CEN. Sitout se passe bien, cette
premiére norme du WG 20 devrait étre disponible au CEN au
cours de 'année 1997.

Les deux projets suivants qui concernent d’une part les
vidanges basses pour les matieres liquides et d'autre part les



ten zwischen Inkraftsetzung und Anwendungszwang ge-
fordert. Grundsatzlich hat der FachausschuB3 dies positiv
vermerkt. Die UIP wird jedoch dies fallweise bei Anderungen
der Vorschriften beantragen mussen.

Die skandinavischen Staaten haben eine Grundsatzdis-
kussion ausgeldst zum Thema "Schutzwagen” fur Wagen,
die bestimmte gefahrliche Guter transportieren. Die Mehr-
heit der Staaten steht diesem Verfahren ablehnend gegen-
Uber, da nach verschiedenen Untersuchungen eine be-
stimmte Reihung von Wagen keinen Sicherheitsgewinn er-
gibt, jedoch erhebliche Kosten- und Dispositionsnachteile
flr den Bahntransport hervorruft.

Dieses Thema bleibt auf der Tagesordnung.

Die Gemeinsame Tagung hat anlaBlich ihrer Sitzungen, an
denen ebenfalls die UIP teilgenommen hat, an Klassen und
Anhangen, aber wesentlich auch zu den Fragen Umstruk-
turierung RID/ADR und Einbindung von CEN-Normen Vor-
arbeit fir die Beschllisse von FachausschuB und WP 15
geleistet.

Far die Klasse 2 wurde unter anderem beschlossen,

— gewisse n.a.g.-Gase (mit Ausnahme der instabilen und
sehr giftigen) abweichend von den UN-Empfehlungen und
dem IMDG-Code fUr den Transport in Tanks zuzulassen.

- Bei wechselweiser Beférderung von Gasen in Tanks soll
das bisherige System der Gruppe von Gasen nicht weiter
fortgefuhrt werden.

- Die Vorschriften des Absatz 2.7.10, Anhang Xl fir das
Beladen von Flissiggas-Kesselwagen sollen auf Tankwa-
gen und Tankcontainer Ubertragen werden.

Die Frage der Einbindung von Normen und damit verbunden
auch den Richtlinien der EU wurden weiter diskutiert. Um
Abweichungen innerhalb der Normen von dem von RID und
ADR geforderten Sicherheitstandard vorzubeugen wurde
vorgeschlagen, eine standige beratende Arbeitsgruppe zu
Normungsfragen mit den Experten der Gemeinsamen Ta-
gung fur eine Abstimmung einzusetzen. Mit dieser Frage
wird sich die Gemeinsame Tagung anlaBlich inrer nachsten
Sitzungen auseinandersetzen mussen.

Auch anléaBlich dieser Tagungen wurde wieder deutlich, dafi3
der EinfluB3 der EU fur alle Beférderungen gefahrlicher Guter
stark spurbar ist. Eine EU-Rahmen-Richtlinie zum ADR ist
beschlossen. Der Vorschlag fur eine Richtlinie der EU zur
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedsstaaten fir
den Gefahrguttransport auf der Schiene (RID-Rahmen-Richt-
linie) wurde von der Kommission der EU im Dezember
vorgelegt.

Hier haben die Vertreter der UIP erreichen kdnnen, daf3 die

Kommission in ihrem Vorschlag keine Abweichungen zu den
Konstruktionsvorschriften zulassen will, das heif3t, dai3 die
Kesselwagen fir den Binnenverkehr in der EU den Vorschrif-
ten des RID entsprechen missen und keine abweichenden
nationalen Forderungen daflr zugelassen werden. Das be-
deutet, daB das RID voll anwendbar auf diese Verkehre sein
wird.

Die Staaten kénnen lediglich Einschrankungen fUr bestimm-
te Regionen, Strecken oder &hnliches aus anderen als
technischen Sicherheitsgrunden festiegen.

In der Frage der ExplosionsdruckstoBfestigkeit von Tanks
und der Anbringung von Flammendurchschlagsicherungen
ist man den Vorstellungen Deutschlands nur zum Teil ge-
folgt und hat fur Tanks mit nichtabsperrbaren Luftungs-
ginrichtungen die Alternative "explosionsdruckstoBfest" zur
Flammendurchschlagsicherung, wie sie jetzt unter Ab-
satz 3.3.3 verlangt wird, zugestanden. Abgelehnt wurde
die Forderung nach Flammendurchschlagsicherung bzw.
Explosionsdruckstof3festigkeit fur die Entspannungsein-
richtung sowie die Gasruckfiuhrungseinrichtung. Flr elek-
trische Beheizungen und nichtmetallische Schutzausklei-
dungen wird diese Frage nochmals durch die WP 15 unter-
sucht.

Damit wird die ExplosionsdruckstoBfestigkeit vom Grund-
satz her im RID verankert, und ein wesentlicher Punkt fur die
Abweichung der nationalen deutschen Vorschrift mit Folgen
flr den Kabotage-Verkehr entfallt.

EUROPAISCHE NORMUNG (CEN)
Normung Eisenbahnwesen

Die Arbeitsgruppe WG 20 (Kesselwagen) des Technischen
Komitees 256 (Eisenbahnwesen) des CEN hat ihre Kessel-
wagen-Normungsarbeiten fortgesetzt. Diese Arbeiten schrei-
ten jedoch langsamer voran als erwartet.

Der abschlieBende Entwurf der Arbeitsgruppe flr "besonde-
re Kennzeichnungen" wurde dem TC 256 im ersten Quartal
1994 zur internen Befragung vorgelegt. Nachdem von eini-
gen Normungsorganen Kommentare dazu eingegangen
waren, wurde der Entwurf auf der letzten Sitzung der WG 20
im Jahre 1994 noch einmal Uberarbeitet. Erwirddem TC 256
erneut zugeleitet werden; diesmal soll eine 6ffentliche Befra-
gung bei den Mitgliedslandern des CEN vorgenommen
werden. Wenn alles gut geht, durfte diese erste Norm der
WG 20 dem CEN im Laufe des Jahres 1997 zur Verfigung
stehen.

Die beiden folgenden Entwirfe, die sich auf Untenent-
leerungen von Kesselwagen fur flissige Produkte bzw.
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vidanges basses pour les gaz ont finalement atteint I’état de
projet final et seront transmis au TC 256 pour I'enquéte
interne pendant le premier trimestre 1995. Apres un examen
approfondi des différents problemes, ie WG 20 aretenu des
raccords filetés de type DIN pour les extrémites de tubulure
de vidange pour les wagons transportant des matieres
liquides. De méme, des raccords filetés de type "Weco" ont
été retenus pour les extrémités de tubulure de vidange des
wagons-gaz.

Le WG 20 a également commenceé I'étude des équipements
en partie haute des wagons pour produits pétroliers, chimi-
gues ou liguides munis uniquement d'une vidange par le
bas.

Pendant 'année 1995, le WG 20 étudiera deux autres projets
relatifs aux équipements en partie haute des wagons a
vidange par le haut et aux trous d’homme des wagons gaz.
Il est a présent difficile de prévoir quand ces projets seront
disponibles pour I'enguéte interne du TC 256.

Normalisation transport de matiéres dangereuses

Le TC 296 ne s’est réuni qu’une seule fois pendant I'année
1994 car il nexiste encore que trés peu de projets suffi-
samment avancés pour y étre examinés. Les travaux WG 5
(inspection des citernes) sont les plus avancés et devraient
pouvoir étre disponibles pour 'enquéte interne du TC vers la
finde 1995. Le WG 3 (conception des citernes pressurisées)
semble éprouver quelques difficuites. Ne vouloir faire qu’une
seule norme sur ce sujet tout en tenant compte des trois
modes de transport est peut-&tre trop audacieux.

Le WG 4 a fait parvenir au TC 296 trois projets relatifs aux
équipements de camions pétroliers. Ces projets semblent
prématurés. Par ailleurs, le TC 296 va créer un nouveau
groupe de travail WG 8) relatif aux éguipements des citernes
pour transport de produits chimiques. Une liaison devra étre
établie avec le TC 256/WG 20 afin d’éviter une duplication
de certains travaux.

ACCIDENTS SURVENUS AVEC DES WAGONS-
CITERNES

Aprés qu'en 1994 deux accidents importants soient surve-
nus sur le réseau des CFF et dans lesquels des wagons-
citernes contenant des matiéres dangereuses étaient

impliqués, I'UIC a, a la demande du Président des CFF,
corvoqué un groupe ad-hoc dans lequel I'UIP était egale-
ment représentée. Ce groupe aura pour tdche d’analyser
les accidents présentés par les CFF et, le cas échéant, de
formuler des recommandations dans le but d'éviter ce genre
d'accident. D’aprés les éléments dont nous disposons ac-
tuellement, on peut conclure que le controle des roues sur-
chauffées au pied de longs parcours en rampes tres pentues
revét une grande importance et que les prescriptions dans
le domaine de lamaintenance et de'exploitation doivent étre
strictement respectées. Une analyse précise établie par ce
groupe sera présentée en 1995,

Pour I'UIP, il est extrémement inquiétant que les CFF, a la
suite de ces accidents, ait songé a limiter le transport de
matiéres dangereuses sur les rails et remette en question
I'accord en garantie. L'UIP suppose gue les wagons P ne
sont pas a I'origine de ces accidents.

GROUPE D’ETUDE WAGONS-CITERNES

Le groupe d'étude UIP "Wagons-citernes” s’est penche en
premier lieu, outre les différentes questions actuelles, sur la
normalisation européenne CEN, les joints des reservoirs des
wagons-citernes et les indications nécessaires devant étre
données dans un avis d'expédition pour les ateliers.

Sur la base d'une proposition formulée par 'association
nationale allemande des propriétaires de wagons P VPI et
I'association de I'industrie chimigue, un systéme a été établi
devant permettre a tous les exploitants, chargeurs, loueurs
de wagons-citernes, de méme qu’aux ateliers, d'identifier
selon des régles uniformes les joints utilisés sur les wagons-
citernes. Il s’agit de groupes de matériaux pour joints qui
peuvent étre utilisés pour les mémes types de marchandi-
ses chargées. En 1995, la proposition émise par e groupe
d’étude sera mise a la disposition des associations nationa-
les pour leurs membres.

L'avis d'expédition prévu relatif au dernier produit trans-
porté dans le réservoir du wagon-citerne simplifie beaucoup
la tAche des ateliers réparateurs car il permet de déterminer
clairement les travaux de nettoyage a effectuer avant les
travaux afaire sur la citerne. Cet avis d’expédition est en trois
langues (allemand, frangais et anglais) et il sera publié en tant
gue recommandation. Des avis d'expedition de ce type sont
depuis peu utilisés en Suisse. L'UIP enverra a ses membres
les documents correspondants dans le courant de I'annee
1995.



Untenentleerungen von Gaswagen beziehen, liegen jetzt
ebenfalls in ihrer abschlieBenden Fassung vor und werden
im ersten Quartal 1995 zur internen Stellungnahme an das
TC 256 weitergeleitet. Nach einer grundlichen Prafung der
einzelnen Probleme hat sich die WG 20 fur Gewindean-
schllisse vom Typ DIN flir die Enden der Entleerrohre fur
Kesselwagen zum Transport flissiger Produkte entschie-
den. Entsprechend entschied man sich fur Gewindean-
schllisse vom Typ WECO flur die Enden der Gaswagen-
* Entieerrohre.

Die WG 20 hat ferner mit der Untersuchung der Ausrustun-
gen im oberen Teil von Wagen zum Transport von Mineral-
Olprodukten, chemischen Produkten oder flissigen Produk-
ten begonnen, die lediglich mit einer Untenentleerung aus-
gestattet sind.

Im Verlauf des Jahres 1995 wird die WG 20 zwei weitere
Normungsentwurfe fur Ausrdstungen im oberen Teil von
Wagen mit Obenentleerung und fur Mannlécher von Gas-
wagen prifen. Zur Zeit 188t sich schwerlich vorhersagen,
wann diese EntwUrfe flr interne Befragung des TK 256 zur
Verflgung stehen werden.

Normung Transport gefahrlicher Glter

Das TC 296 ist 1994 nur einmal zusammengetreten, denn
es gibt bisher nur sehr wenig Entwirfe, die so weit fortge-
schritten sind, daB sie in diesem Gremium geprUft werden
koénnen. Die Arbeiten WG 5 (Tankinspektion) sind am weite-
sten vorangeschritten und muaften gegen Ende 1995 fUr die
interne Befragung des TC zur Verfugung stehen. Die WG 3
(Auslegung von Tanks unter Druck) scheint einige Schwierig-
keiten zu haben. Nur eine einzige Norm fUr diesen Themen-
kreis einfUhren zu wollen und dabei den drei Verkehrsmitteln
gerecht zu werden, ist vielleicht zu gewagt.

Die WG 4 hat dem TC 296 drei Entwdrfe fUr die Ausristung
von Mineraldltankwagen zugeleitet. Diese Entwtirfe schei-
nen etwas voreilig. Im Ubrigen wird das TC 296 eine neue
Arbeitsgruppe griinden (WG 86), die sich mit den Ausristungs-
teilen von Tanks zum Transport von chemischen Produkten
befassen wird. Dabei solite man sich mit dem TC 256/
WG 20 in Verbindung setzen, um zu vermeiden, daf3 in
einigen Bereichen doppelt gearbeitet wird.

UNFALLE MIT KESSELWAGEN

Nachdem im Jahre 1994 im Bereich der SBB zwei groBe
Unfélle passierten, in die Kesselwagen mit Gefahrgut invol-

viert waren, hat die UIC auf Wunsch des Prasidenten der
SBB eine ad-hoc-Gruppe einberufen, in der auch die UIP
vertreten ist. Die Gruppe soll die von der SBB vorgelegten
Unfalle analysieren und gegebenenfalls Empfehlungen zur
Vermeidung solcher Unfalle geben. Bisher muf3 aus den uns
bekannten Tatsachen geschlossen werden, daf3 vor allem
die Uberprifung iberhitzter Réder am Fusse langer und
steiler Rampen von groBer Bedeutung ist und daf3 die
bestehenden Vorschriften im Bereich der Instandhaltung
und des Betriebes auch strikt eingehalten werden mussen.
Eine genaue Analyse wird die Gruppe in 1995 vorlegen.

AuBerordentlich bedenklich erscheint der UIP jedoch die
nach diesen Unféllen bei der SBB angestellten Uberiegun-
gen zur Beschrankung des Gefahrguttransportes auf der
Schiene und die Infragestellung des Haftungsabkommens.
Die UIP geht davon aus, daf3 die eigentliche Ursache der
Unfalle nicht auf die P-Wagen zurlckzuflhren ist.

STUDIENGRUPPE KESSELWAGEN

Die UIP-Studiengruppe "Kesselwagen” hat sich neben ver-
schiedenen aktuellen Fragen in erster Linie mit der Européai-
schen Normung CEN, den Dichtungen an den Tanks der
Kesselwagen und den notwendigen Angaben in einer Ver-
sandanzeige fur Werkstatten befali3t.

Es wurde auf der Basis eines vom deutschen Privatwagen-
verband VPI gemeinsam mit dem Verband der Chemischen
Industrie erarbeiteten Systems zur Kennzeichnung von Dich-
tungen ein Vorschlag formuliert, der es allen Kesselwagen-
Betreibern, -Beflllern, -Mietern und -Werkstatten ermdgli-
chen soll, nach einheitlichen Regeln die an den Kesselwagen
verwandten Dichtungen zu identifizieren. Es handelt sich
dabei jeweils um Gruppen von Dichtungsmaterialien, die fur
die gleiche Palette von Ladegutern geeignet sind. Der Vor-
schlag der Studiengruppe wird 1995 den nationalen Verban-
den fur inre Mitglieder zur Verflgung stehen.

Die geplante Werkstatt-Versandanzeige Uber das zuletzt in
dem Tank des Kesselwagens gefahrene Produkt bedeutet
eine grofBe Erleichterung fur die Reparaturwerkstétte, weil es
eine klare Festlegung der im Werk zu treffenden Rei-
nigungarbeiten vor Beginn von Arbeiten am Kessel ermog-
licht. Es handelt sich bei der Versandanzeige um ein drei-
sprachiges Papier (deutsch, franzdsisch und englisch), das
als Empfehlung herausgegeben wird. Entsprechende Ver-
sandanzeigen sind bereits seit kurzem in der Schweiz Ublich.
Die UIP wird ihren Mitgliedern im Laufe des Jahres 1985 die
Unterlagen zuleiten kdnnen.




EMISSION DE BRUITS

Lors de la réunion commune, les représentants de I'UIC et
de I'UIP étaient d'accord sur le fait que les prescriptions
antibruit pour les véhicules ferroviaires en Autriche et en
Suisse dépassent les limites de la capacite économique des
entreprises ferroviaires et des titulaires de wagons P. Les
lois antibruit doivent tenir compte de ce qui est possible
techniquement et raisonnable économiquement. C’est
pourquoi la réunion commune a suggére aux instances
responsables de I'UIP, de 'UIC et des réseaux nationaux
d'exercer leur influence sur les personnes responsables
auprés de I'UE et des gouvernements nationaux. Il convient
de trouver une solution au probleme de I'émission de bruits
des véhicules ferroviaires gui soit a la fois pratique et uni-
forme au niveau européen.

VITESSES DES WAGONS DE MARCHANDISES

Les projets établis par les chemins de fer partent du principe
que la vitesse des trains de marchandises passera a100 et
120 km/h. On espére ainsi pouvoir mieux répondre a la
concurrence routiere.

Dans ce cadre, il convient de rappeler la prise de position de
I'UIP en 1993 :

"L’UIP est d'avis que pour augmenter 'attraction du trans-
port ferroviaire il ne s’agit pas tant d’augmenter en perma-
nence les vitesses de pointe, mais qu'il est plutdt d'une
importance capitale pour les chargeurs gque le wagon soit
transporté rapidement de A vers B et de réduire les temps
d’immobilisation dus a !'exploitation. C'est le temps de
transport total qui est important et non la vitesse maximale,
trés équivoque du point de vue technigue et commercial.”

Dans le cadre des difficultés techniques rencontrées par les
réseaux lors de la mise en pratique de leurs idées, cette
déclaration de I'UIP revét une grande importance. Les
problémes sontrencontres tantlors del'utilisation de wagons
a deux essieux gque par les défauts que présentent certains
matériaux pour essieux.

100 km/h pour les wagons a deux essieux avec une
charge par essieude 22,5 t

L'analyse entreprise en 1993 relative al' utilisation de wagons
de marchandises a deux essieux ayant une charge par
essieu de 22,5 t et un empattement inférieur a 8 m a été
terminée par'ERRI. L'examen des essais quiontune grande
importance en raison de |’ utilisation along terme de wagons-
citernes a deux essieux a donné des résultats satisfaisants.
Les tests effectués sur des lignes de la DB et de la SNCF
signalent également, selon la note du comité d'experts de
I'ERRI B12, un comportement dynamique satisfaisant sur
les voies de la SNCF. Celle-ci a toutefois des doutes, car
I'essieu directeur du wagon fait preuve d’une certaine
instabilité de marche. C’est pourguoi elle propose de renoncer
ala construction de wagons ayant un empattement inférieur
a8 m. L'UIP soulignera l'importance des wagons-citernes a
deux essieux qui ont pratiquement tous un empattement de
6 m et elle devra veiller, si nécessaire, a ce que 'on trouve
des possibilités de construction pour les organes de
roulements de ces wagons qui correspondent également a
la fiche UIC 518.

Matériaux pour les essieux

L’exigence de la fiche UIC 510-2 {paragraphe 7.4) selon
laguelle & partir du 1/1/1995 aucun wagon de marchandises
possédant un frein a sabot, avec des roues pleines du type
R2, R3, R8 et RY, n’est autorisé a circuler en trafic interna-
tional, a été éliminée par 'UIC aprés que 'UIP ait attiré
I'attention sur les conséquences financieres exceptionnelles
gu'aurait une telle mesure pour les titulaires de wagons P
plus anciens.

Dans le méme temps, des contrdles renforcés ont été misen
place a des fins de sécurité qui devront &tre effectués au plus
tard jusqu’au 1/1/1998.

Le comité d'experts ERRI B169, qui est chargé de la
question des roues pleines, a établi trois rapports qui seront
tous publiésen 1995. Cesrapports expliquerontles différentes
méthodes de contrdle : le rapport RP6 - "Méthodes de
détection non destructives par ultra-sons des contraintes
internes dans les jantes de roues pleines”, le rapport RP7 -
"Méthodes de détection non destructives par ultra-sons des
fissures dans les jantes de roues pleines”, le rapport RP8 -
"Détermination de la ténacité des matériaux des roues en
acier de type R7".



LARMEMISSIONEN

In der Gemeinsamen Sitzung waren sich die Vertreter von
UIC und UIP darin einig, daB die Larmschutzvorschriften flr
Schienenfahrzeuge in Osterreich und in der Schweiz die
Grenzen der wirtschaftlichen Belastbarkeit fir Eisenbahn-
unternehmen und P-Wagen-Einsteller Uberschreiten. Die
Larmschutzgesetze missen auf das technisch Machbare
und wirtschaftlich Zumutbare Rucksicht nehmen. Die Ge-
meinsame Sitzung legte daher den zustandigen Instanzen
der UIP, der UIC und der nationalen Bahnen eindringlich
nahe, auf die Verantwortlichen der EU und der nationalen
Regierungen einzuwirken. Es muB ein européisch einheitli-
cher und zugleich pragmatischer Ansatz gefunden werden,
das Problem der Gerauschemission von Schienenfahrzeu-
gen zu losen.

GESCHWINDIGKEITEN DER GUTERZUGE

Die Planungen der Eisenbahnen gehen weiterhin davon aus,
daB die Zuggeschwindigkeiten der Guterzige auf 100 bzw.
120 km/h angehoben werden. Man hofft, mit groBeren
Héchstgeschwindigkeiten dem Wettbewerb auf der Stra3e
besser begegnen zu kdnnen.

An dieser Stelle muf erneut auf die Stellungnahme der UIP
aus dem Jahre 1993 verwiesen werden:

"Die UIP ist der Meinung, daB zur Steigerung der Attraktivitat
des Schienenverkehrs nicht so sehr die laufende Erhéhung
der Spitzengeschwindigkeiten gehdrt, sondern dal es viel-
mehr fir die verladende Wirtschaft von entscheidender
Bedeutung ist, daB der Wagen schnell von A nach B befdr-
dert wird und die betriebsbedingten Stillstandszeiten redu-
ziert werden. Entscheidend ist die Gesamttransportzeit und
nicht die technisch und kommerziell fragwirdige Hochstge-
schwindigkeit."

Unter Berlcksichtigung der technischen Schwierigkeiten,
die die Bahnen mit der Umsetzung ihrer Winsche haben,
kommt dieser Erklarung der UIP weiterhin groBe Bedeutung
zu. Die Probleme liegen sowohl beim Einsatz der Zweiachser
als auch bei den Mangeln gewisser Radsatzwerkstoffe.

100 km/h bei Zweiachsern mit 22,5 t Achslast

Die im Jahre 1993 eingeleitete Untersuchung zum Einsatz
von zweiachsigen Glterwagen mit einer Achslast von 22,5 t
und einem Achsstand von weniger als 8 m wurde vom ERRI
beendet. Die Analyse der Versuche, die eine groBe Bedeu-
tung wegen des langfristigen Einsatzes von zweiachsigen
Kesselwagen haben, kommt zu einem befriedigenden Er-
gebnis. Die Tests, die auf Strecken der DB und der SNCF
gefahren wurden, ergeben laut der vom ERRI-Sachverstan-
digen-AusschuB B12 verfaBten Informationsnote auch auf
den Gleisen der SNCF ein befriedigendes dynamisches Ver-
halten. Die SNCF hat trotzdem Bedenken, well der fihrende
Radsatz des Wagens zur Laufunruhe neigt. Aus diesem
Grunde schlagt sie vor, auf den Neubau von Wagen mit
einem Achsstand von weniger als 8 m zu verzichten. Die UIP
wird die Bedeutung der zweiachsigen Kesselwagen, die fast
ausnahmslos einen Achsstand von 6 m haben, herausstel-
len und dafur sorgen missen dafB, wenn notig, gegebenen-
falls konstruktive Moglichkeiten fur die Laufwerke dieser
Wagen gefunden werden, die auch dem UIC-Merkblatt 518
entsprechen.

Werkstoffe fiir Radsitze

Die Forderung des UIC-Merkblattes 510-2 (Absatz 7.4), daB3
ab 1.1.1995 kein Guterwagen, der eine Klotzbremse be-
sitzt, mit Volirddern der Gattungen R2, R3, R8 und RS im
internationalen Verkenr eingesetzt werden darf, wurde von
der UIC gestrichen, nachdem die UIP auf die auBerordentli-
chen finanziellen Auswirkungen fUr die Einsteller von élteren
P-Wagen hingewiesen hatte.

Gleichzeitig wurden aus Sicherheitsgrinden verstarkte Kon-
trollen fUr diese Radsatzglteneingeflhrt, diebiszum 1.1.1998
durchgefiinrt werden mussen.

Der ERRI-Sachverstandigen-Ausschu3 B169, der sich mit
den Fragen der Vollrader befaBt, hat drei Berichte erstellt,
die samtlich in 1995 erscheinen werden. Darin werden die
verschiedenen Prifmethoden erlautert: Bericht RP 6 - "Me-
thode zur zerstorungsfrelen Feststellung von Eigenspan-
nungen in den Radkranzen der Vollrader mittels Ultraschall”,
Bericht RP 7 - "Zerstoérungsfreie Verfahren zur Feststellung
von Rissen in den Radkranzen der Vollrader" und Bericht
RP 8 - "Bestimmung der Zahigkeit der Werkstoffe der Rader
aus Stahl der Materialsorte R7".
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QUESTIONS DE MAINTENANCE

Comme nous I'avons évoqué l'année derniére, I'UIP a exposé
lors de la réunion commune en 1993, a Séville, le résultat de
ses réflexions a ce sujet et elle a notamment constaté que,
du fait de I'application des normes CEN dans tous les
réseaux européens, il est possible d’introduire progres-
sivement les pieces de rechange conformes aux standards
européens.

De son cbté, I'UIC a refusé qu'un groupe de travail chargé
des questions d’uniformisation des regles de maintenance
reprenne ses activités, mais le groupe d'étude UIP "Main-
tenance" a réussi a créer un groupe de travail informel UIC/
UIP. Avec des représentants de la DB, SNCB et SNCF, on a
discuté des possibilités d’harmonisation des regles de
maintenance et des conditions pour I'homologation
technigue. En prenant I'exemple du bogie Y25, on a pu
examiner et constater que des regles uniformes de main-
tenance sont possibles. Le groupe s’est également penché
sur un nouveau systéeme de maintenance selon lequel, a
I'avenir, les revisions n'auront plus lieu & intervalles fixes,
mais en fonction du travail fourni par chague wagon. Les
économies devront s’élever a environ 102 20% des colts de
révision.

Ce groupe poursuivra ses reflexions et invitera également
d’autres réseaux qui souhaitent y participer. La SNCF se
charge de la coordination.

La normalisation des accouplements a vis proposée il y a
quelgues années par I'UIP a été terminée avec succes
I'année derniere par 'UIC. Il sera donc plus facile a I'avenir
de se procurer cette piece de rechange au niveau internatio-
nal et de la remplacer en cas de réparation.

Un groupe de travail de I'UIC s’est penché sur le probleme
du transport des piéces de rechange pour les wagons P ; il
remet en question pour 'avenir le transport gratuit effectué
jusqu’a présent. |l a été décide d’étudier cette question avec
UIP.

Dans ce contexte, il convient également de mentionner que
le nombre des ateliers réparateurs agrées a |'étranger conti-
nue d’augmenter. Toutefois, des problemes se sont posés
récemment car, du fait de la restructuration effectuée dans
certains réseaux, la compétence est transmise a d’autres
instances qui n'ont pas d’intérét direct a I’homologation
d’ateliers etrangers.

TRAFIC AVEC LA GRANDE-BRETAGNE

En 1994, le tunnel sous la Manche a été ouvert au trafic.
Outre les trains-navettes pour le trafic de routage, il s’agit
principalement de trains complets pour certaines industries.
L'UIP avait déja suggéré en 1993 que le groupe de travail
commun chargé des questions relatives au trafic dans le
tunnel devrait se pencher sur un probleme commercial de
fond, & savoir le maintien du trafic par charges completes. En
effet, nous sommes d’avis que dans la phase d’ouverture du
tunnel, les réseaux concernes devraient tout mettre en
ceuvre, en collaboration avec British Ralil et les titulaires de
wagons P, pour activer le trafic dans le tunnel. Malheu-
reusement, ces idées n’ont pas enthousiasmé I'UIC. Il s’agit
ici d'une guestion qui, en fait, ne concerne pas I'UIC, mais
qui doit étre traitée avec British Rail et SNCF.

Etant donné que le transport de marchandises dangereuses
dans le tunnel est soumis a des restrictions considérables, le
trafic avec les wagons-citernes est a I'heure actuelle encore
réalisé par ferry-boats. Mais il faut s'attendre a ce que les
ferry-boats cessent leurs activités a la fin de I'année 1995,
doncl'ensemble du transport des marchandises dangereuses
entre la Grande-Bretagne et le continent serait possible
uniguement par camions-citernes et conteneurs-citernes.
Le transport par wagons-citernes devrait cesser.

CODES FERROVIAIRES

En raison du nombre croissant des membres de 'UIC, e
comité d’informatique de 'UIC a envisagé d’élargir a quatre
chiffres le code numérique a deux chiffres utilisé jusqu’a
maintenant. Du fait de I'énorme travall lié a un tel change-
ment (il faudrait non seulement changer le code des wagons,
mais aussi adapter les logiciels des réseaux et des titulaires),
I'UIP a, dans le cadre d’une enguéte menée par 'UIC, pro-
testé par écrit contre ces projets. Plusieurs administrations
ferroviaires ayant egalement manifeste des doutes face a
une telle réforme, un groupe UIC a proposé des solutions
permettant de conserver le code a deux chiffres jusqu’a
nouvel ordre. |Les codes dits "secondaires" devront étre
supprimés et les codes attribués aux différents pays.




INSTANDHALTUNGSFRAGEN

Wie im vergangenen Jahr berichtet, legte die UIP auf der
Gemeinsamen Sitzung 1993 in Sevilla das Ergebnis ihrer
Uberlegungen zu diesem Thema dar und stelite insbesonde-
re fest, daB durch die Anwendung der CEN-Normen bei alien
europaischen Bannen nach und nach Ersatzteile nach CEN-
Standard eingeflihrt werden kdnnen.

Die UIC hat seinerzeit die Wiederbelebung einer Arbeits-
gruppe fur Fragen der Vereinheitlichung von Instandhaltungs-
regeln abgelehnt, aber der UIP-Studiengruppe "Instandhal-
tung" ist es gelungen, eine informelle UIC/UIP-Arbeitsgrup-
pe ins Leben zu rufen. Gemeinsam mit Vertretern von DB,
SNCB und SNCF wurden die Moglichkeiten einer Harmoni-
sierung der Instandhaltungsregeln und der Bedingungen flr
die technische Zulassung diskutiert. Am Beispiel des Dreh-
gestells Y25 wurde untersucht und festgestelit, daf3 verein-
heitlichte Regeln zur Instandhaltung mdglich sind. Die Grup-
pe hat sich darberhinaus mit einem neuen Instandhaitungs-
system beschaftigt, nach dem in Zukunft nicht mehr die
Revisionen in festen Zeitabstanden erfolgen, sondemn auf
der Basis der von dem einzelnen Wagen geleisteten Arbeit.
Die Einsparungen sollen zwischen 10 und 20% der Revisions-
kosten betragen.

Diese Gruppe wird ihre laufenden Uberlegungen fortsetzen
und auch andere Bahnen, die sich beteiligen wollen, einla-
den. Die Koordination hierfur liegt bei der SNCF.

Die von der UIP vor einigen Jahren vorgeschlagene Nor-
mung der Schraubenkupplung wurde im vergangenen Jahr
von der UIC erfolgreich beendet, Damit ist auch dieses
Ersatzteil in Zukunft international leichter zu beschaffen und
im Reparaturfall auszutauschen.

Eine Arbeitsgruppe der UIC hat sich mit der Beférderung von
Ersatzteilen fir P-Wagen befaBt und stellt die bisherige
kostenlose Beférderung fur die Zukunft in Frage. Es wurde
beschlossen, daB diese Frage gemeinsam mit der UIP weiter
untersucht wird.

In diesem Zusammenhang ist auch zu erwahnen, daf3 die
Anzahl der von den Bahnen im Ausland zugelassenen
Reparaturwerke weiter steigt. Allerdings ergeben sich neu-
erdings Probleme dadurch, da3 durch die Neustrukturierung
bei einigen Bahnen die Zusténdigkeit an andere Instanzen
Ubergeht, die kein direktes Interesse an der Zulassung
auslandischer Werkstatten haben.

GROSSBRITANNIEN-VERKEHR

1994 wurde der Armelkanaltunnel dem Verkehr Ubergeben.
In erster Linie handelt es sich neben den Shuttle-Zlgen far
RoRo-Verkehre um Ganzzige flur bestimmte Industrien.
Die UIP hatte bereits 1993 angeregt, daf3 die gemeinsame
Arbeitsgruppe fir den Tunnelverkehr sich in Zukunft in erster
Linie mit der kommerziell grundsétzlichen Frage nach der
Aufrechterhaltung des konventionellen Wagenladungs-
verkehrs befassen sollte, da wir der Meinung sind, daB
gerade in der Eroffnungsphase des Tunnels die betroffenen
Bahnen gemeinsam mit British Rail und den P-Wagen-
Einstellern alles tun sollten, um den Tunnelverkehr zu bele-
ben. Leider hat sich die UIC fir diesen Gedanken nicht
erwarmen koénnen. Grundsatzlich handelt es sich dabei um
eine Frage, die nicht die UIC betreffe, sondern die mit BR und
SNCF behandelt werden musse.

Da der Transport von Gefahrgitern durch den Tunnel erheb-
lichen Einschrankungen unterliegt, wird der Verkehr mit
Kesselwagen heute noch Uber die Fahrschiffe abgewickelt.
Es steht aber zu erwarten, daf die Fahre ihren Dienst Ende
1995 einstellt, und damit wirde der gesamte Transport von
Gefahrgitern zwischen dem Vereinigten Konigreich und
dem Kontinent nur noch per StraBentankwagen und Tank-
container moglich sein. Die Kesselwagentransporte per Ei-
senbahn miBten eingestelit werden.

BAHNCODES

Aufgrund der zunehmenden Anzahl der UIC-Mitglieder hatte
der InformatikausschuB der UIC in Erwagung gezogen, den
bisherigen zweistelligen numerischen Code bei den Wagen-
nummern auf vier Stellen zu erweitern. Wegen des damit
verbundenen erheblichen Aufwandes — es missen nicht nur
die Wagen umgezeichnet, sondern auch EDV-Software bei
den Bahnen und Einstellern angepalt werden — hat die UIP,
im Rahmen einer Umfrage der UIC, schriftlich gegen diese
Plane protestiert. Da auch auf seiten verschiedener Bahn-
verwaltungen Bedenken angemeldet wurden, hat schlieB-
lich eine fachutbergreifende UIC-Gruppe Losungsvorschlage
gemacht, bei denen der zweistellige numerische Code bis
auf weiteres beibehalten werden kann. Es sollen sogenannte
"sekundare" Codes gestrichen und die Codes den Landern
zugeordnet werden.
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RIV

En 1993, 'UIC avait proposé al’ UIP de supprimer le marquage
selon la page 1 du RIV car cette restriction au sein de I'Union
européenne n’était plus admissible. Apreés consultation des
associations membres nationales, I'UIP a accepté cette
modification. Il n’existe donc plus de "wagons a accord
spécial”.

Afin d’améliorer I'information des titulaires, un nouveau point
22.6 serainclus dans le RIV dans lequel il est recommandé
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d'informer le titulaire le plus rapidement possible par
télécopieur en cas d’'immobilisation d’un wagon.

Les modalités de facturation prévues pour les pieces dites
en "U" posent des problémes chez quelques réseaux en
raison des questions douanieres. On va essayer d’obtenir un
accord semblable a celui des pieces de rechange du pool
EURORP. Il s’agit notamment de la location d'essieux pour
une durée supérieure a six mois.

Le Président de la Commission UIP :
Roelf J. Janssen



RIV

Die UIC hatte der UIP 1993 vorgeschlagen, die Markierung
nach Blatt 1 des RIV abzuschaffen, weil diese Beschrankung
innerhalb der Européischen Union ochnehin nicht mehr zuléas-
sigist. Die UIP hat nach Konsultation der nationalen Mitglieds-
verbande dieser Anderung zugestimmt. Damit gibt es jetzt
keine sogenannten "Vereinbarungswagen" menr.

Zur Verbesserung der Information der Einsteller wird ein
neuer Punkt 22.6 in das RIV eingeflgt werden, in dem
empfohlen wird, in Zukunft den Einsteller auf schnellstem

Wege per Telefax Uber Aussetzungen eines Wagens zu
informieren.

Die geplanten Abrechnungsmodalitaten bei den sogenann-
ten "U"-Teilen machen bei einigen Bahnen Schwierigkeiten
hinsichtlich der zolltechnischen Abwicklung. Es soll versucht
werden, ein dhnliches Abkormmen wie fur die Ersatzteile des
EUROP-Pools zu erreichen. Insbesondere geht es auch um
die Vermietung der Radsatze fir mehr als sechs Monate.

Der Prasident der UIP-Kommission:
Roelf J. Janssen
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lll. La vie interne de ’'UIP

Assemblée générale — 21/9/1994, Madrid

L’UIP avait été invitée a Madrid par les membres espagnols
Asociacion de Propietarios de Vagones de Espana et
ASOFEFA Asociacion de Operadores de Transporte
Ferroviario y Propietarios de Vagones de Espana.

AV occasion de cette Assemblée générale, les points suivants
ont été traités et les décisions mentionnées ci-dessous ont
été prises :

- Trois associations ont été admises au sein de I'UIP. Il s’agit
des associations nouvellement fondées en République
tchéque et en Slovaquie ainsi gue d’une seconde asso-
ciation italienne :

SPV - Sdruzeni majiteld a provozovatelll soukromych
zeleznitnich vozl, Prague

ZVKV — ZdruZenie viastnikov a prevadzkovatelov sukro-
mnych kolajovych vozidiel, Trenéin

SUNFER - Associazione Utenti Noleggiatori titolari di carri
Ferroviari privati F.S., Génes.

- Le proces-verbal de I’Assemblée générale du 14 sep-
tembre 1993 a Lugano a été accepté a I'unanimité.

— Le 44 rapport de gestion de I'exercice 1993 a été
accepté.

- Le Secrétaire général a présenté les comptes de I'année
1993. Le capital de I'UIP s’élevait au 31/12/1993 a
109.919,78 DM .

- Aprés présentation du rapport des Commissaires aux
comptes, le bilan annuel de 1993 a été accepté.
L'Assemblée génerale a remercié les Commissaires aux
comptes pour le travail effectué.

- L’Assemblée générale a donné a I'unanimité le quitus au
Comité directeur.

- Malgré I'essor des activités et les exigences croissantes,
notamment en raison de la mise en place d’une repré-
sentation a Bruxelles, il a éte décidé de ne pas augmenter
les cotisations de 1995.

Les montants de cotisations pour 1995 ont été fixés
comme suit :

DEM 3.300,— cotisation fixe pour chaque association
membre,
DEM 230,— par lot de 100 wagons commence.

- L'Assemblée générale a confirmé les Commissaires aux
comptes de 'association suisse VAP, Madame Stadler et
Monsieur Hegi pour I'exercice 1994,

— Les associations membres ont élu au Comité directeur les
délégués suivants pour 1994/1985 :

Allemagne Monsieur H. Sikora,

Autriche Monsieur G. Schwayer,

Belgique Monsieur J.F. Weerts,

Espagne Monsieur E. Fernandez-Fernandez,
France Monsieur G. Amblot,
Grande-Bretagne  Monsieur M. Harvey,

Italie Monsieur L. Rampinelli,

Pays-Bas Monsieur A.J. Pels,

Suede Monsieur J. Sjodahl,

Suisse Monsieur A. Suter,

République Tchégue Monsieur M. Schubert.

Etant donné que la Slovaquie n’était pas encorereprésentee
al'Assemblée générale, il n’a pas éte possible de désigner
un déleguée.

~ En 1995, I'Assemblée générale ainsi que le Congrés
seront organisés par |'association belge de wagons de
particuliers LOMATFER.

Dans le cadre de '’Assemblée générale, la Présidente de
RENFE, Madame Mercé Sala, a honoré |'assistance d'une
allocution dans laquelle elle a évoqué les projets futurs des
chemins de fer espagnols.




lll. Das interne Leben der UIP

Generalversammlung - 21.09.1994, Madrid

Die spanischen Mitglieder Asociacion de Propietarios de
Vagones de Espafia und ASOFEFA - Asociacion de Ope-
radores de Transporte Ferroviario y Propietarios de Vagones
de Espafa hatten die UIP nach Madrid eingeladen.

AnlaBlich der Generalversammiung wurden folgende Punkte
behandelt bzw. Beschlisse gefalt:

— Drei Verbdnde wurden neu in die UIP aufgenommen. Es
handelt sich dabei um die neu gegrindeten Verbande in
der Tschechischen und in der Slowakischen Republik
sowie um einen zweiten Verband aus ltalien:

SPV - Sdruzeni majitell: a provozovatelll soukromych
zeleznicnich vozd, Praha,

ZVKV — Zdruzenie viastnikov a prevadzkovatelov sikro-
mnych kolajovych vozidiel, Tren&in,

SUNFER - Associazione Utenti Noleggiatori Titolari di carri
Ferroviari privati F.S., Genova.

— Die Niederschrift Uber die Generalversammlung vom
14. September 1993 in Lugano wurde einstimmig geneh-
migt.

— Der 44. Geschaftsbericht — das Geschaftsjahr 1993 um-
fassend — wurde genehmigt.

- Der Generalsekretér erlauterte die Abrechnung fir das
Jahr 1993. Das Vermogen der UIP betrug per 31.12.1993
DEM 109.919,78.

~ Nach Vorlage des Berichtes der Rechnungsrevisoren wurde
die Jahresrechnung 1993 genehmigt. Die Generalver-
sammlung dankte den Revisoren fir ihre Arbeit.

- Dem Direktionskomitee wurde einstimmig Entlastung er-
teilt.

- Trotz der zunehmenden Aktivitaten und der steigenden
Anforderungen, insbesondere auch wegen der Einrich-
tung einer Reprasentanz in Brussel, wurde beschlossen,
die Mitgliedsbeitrage fir 1995 noch nicht anzuheben.
Es wurden folgende Beitrage fur 1995 festgelegt:

DEM 3.300,- Festbeitrag je Mitgliedsverband,
DEM  230,- pro angefangene 100 Wagen.

- Die Generalversammlung bestétigte die Rechnungs-
revisoren des schweizerischen Verbandes VAP, Frau
Stadler und Herm Hegi, auch fiir das laufende Rechnungs-
jahr 1994,

- Die Mitgliedsverbande wahlten fur 1994/1995 die folgen-
den Delegierten in das Direktionskomitee:

Belgien Herrn J.F. Weerts.
Deutschland Herrm H. Sikora,
Frankreich Herrn G. Ambilot,

GroBbritannien Herrn M. Harvey,
ltalien Herrn L. Rampinelli,

Niederlande Herrm A.J. Pels,

Osterreich Herrn G. Schwayer,

Schweden Herrn J. Sjodahl,

Schweiz Herrm A. Suter,

Spanien Herrn E. Fernandez Fernandez,
Tschechien Herrn M. Schubert.

Da die Slowakei auf der Generalversammlung noch nicht
vertreten war, konnte noch kein Delegierter benannt wer-
den.

- Die Generalversammlung wird im Jahre 1995 kombiniert
mit einem KongreB durch den belgischen Privatwagen-
verband LOMATFER ausgerichtet.

Im Rahmen der Generalversammlung beehrte die Prasiden-
tin der RENFE, Frau Mercé Sala, die Versammlung mit einem
after dinner speech Uber die Zukunftsplane der spanischen
Eisenbahn.
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Comité directeur

En 1994, le Comité directeur de I'UIP s’est réuni le 4 février
a Zurich et le 21 septembre a Madrid afin de préparer {'As-
semblée générale et sa nouvelle composition.

A 'occasion de la réunion de septembre, le Comité direc-
teur a décidé de créer une représentation permanente de
I'UIP auprés des autorités de I'UE avec sigge a Bruxelles.
Monsieur J.F. Weerts s’est déclaré prét a occuper cette
fonction.

Comité de gérance
Le Comité de gérance s’est réuni les 3 février et 20 sep-

tembre. Des entretiens ont eu lieu également le 25 mars a
Rome avec des dirigeants de FS Area Merci e Trasporto.

Commission

La Commission UIP s’est réunie a deux reprises en 1994 : le
19 avril & Hambourg, afin de traiter des guestions restées
sans réponse lors de la Réunion commune UIC/UIP qui avait
eu lieu en septembre 1993 a Séville et pour discuter des
activités des groupes d’'étude de I'UIP et des groupes de
travail restreints communs et, le 26 septembre, afin de traiter
diverses questions et se préparer a la réunion du groupe de
travail commun UIC/UIP quiavait lieu, immédiatement aprés,
du 27 au 30 septembre a Bristol/Angleterre sur invitation de
I'association britannique des wagons de particuliers PWF.

Groupes d’étude

Les différents groupes d’étude de I'UIP se sont réunis a
plusieurs reprises au cours de I'année, selon les besoins.

Pour le Comité Directeur :

Le Président :
Gérard Amblot
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e Secrétaire Général :
Roelf J. Janssen



Direktionskomitee

Das Direktionskomitee der UIP tagte im Jahre 1994 in Zlrich
am 4. Februar und in Madrid am 21. September zur Vorbe-
reitung der Generalversammlung und anschiieBend zur Kon-
stituierung.

AnlaBlich der Septembersitzung beschlof3 das Direktions-
komitee die Schaffung einer sténdigen Reprasentanz der
UIP bei den Behorden der EU mit Sitz in Brissel. Herr
J.F. Weerts hat sich bereit erklart, diese Funktion zu Uber-
nehmen.

Geschaftsfiihrender AusschuB

Der Geschéaftsfiihrende AusschuB traf sich am 3. Februar
und 20. September. AuBerdem fand ein gemeinsames Ge-
sprach mit leitenden Herren der FS Area Merci e Trasporto
am 25. Méarz in Rom statt.

Kommission

Die UIP-Kommission tagte 1994 zweimal. Man traf sich am
19. April in Hamburg, um die offenen Fragen der Gemeinsa-
men Sitzung UIC/UIP vom September 1993 (in Sevilla) auf-
zuarbeiten und um die Arbeiten der UIP-Studiengruppen
und die der gemeinsamen kleinen Arbeitsgruppen zu disku-
tieren, ferner am 26. September, um verschiedene Fragen zu
behandeln und um sich auf die Sitzung der Gemeinsamen
Arbeitsgruppe UIC/UIP, die anschlieBend vom 27. bis 30.
September in Bristol/England auf Einladung des britischen
Privatwagenverbandes PWF tagte, vorzubereiten.

Studiengruppen

Die verschiedenen Studiengruppen der UIP tagten entspre-
chend der Notwendigkeit zum Teil mehrfach im Jahr.

Fur das Direktionskomitee:

Der Prasident:
Gérard Amblot

Der Generalsekretar:
Roelf J. Janssen
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IV. Etude

L'article suivant, publié dans le Bulletin des transports internationaux ferroviaires, est reproduit avec I’'aimable autorisation

de l'auteur, Monsieur Dr. Rainer Freise, et de I'Office central des transports internationaux ferroviaires a Berne (OCTI).

L'article n'exprime pas I'opinion de I'UIP, mais est un exposé important et intéressant sur la question des transports

ferroviaires libéralisés.

Nouveau statut juridique des titulaires de wagons
de particuliers et des titulaires d’embranchements
particuliers

Rainer Freise, Directeur du Service juridique central
des Chemins de fer allemands S A.
Francfort-sur-le-Main

1. Remarque préliminaire: libéralisation du secteur
des chemins de fer

Un changement de structure fondamental se fait jour
dans P'Union curopéenne dans son enscmble et - a des
degrés divers - dans les différents Etats membres égale-
ment: le démembrement ct fa libéralisation du secteur
des chemins de fer qui formait jusqu'a présent un
systtme uniforme, plutdt fcrmé. de chemins de fer
essentiellement étatiques avec monopole de réseau ct
de traction. Désormais, la gestion de !infrastructure
des chemins de fer et la fourniture des services de
transport seront séparées 4 tout fe moins sur le plan
comptable et méme, dans certains cas, sur le plan
juridique également "

Cette évolution ne permet pas seulement d’ouvrir les
divers réseaux aux autres chemins de fer qui n'y avaient
jusqu’a préscnt pas acces pour la fourniture de leurs
prestations de transport. Elle constitue également une
incitation & fonder de nouvelles compagnies de chemin
de fer. qui nc disposcront plus forcément d'un propre
réseau ferré mais qui n’utiliseront que des lignes dont
clles ne sont pas propriétaires pour offrir leurs propres
prestations de service. Profiteront en premier licu de
cette libération les entreprises qui gravitaient déja autour
des chemins de fer traditionnels et dont les activités
complétaient celles des chemins de fer. Nous pensons
notamment aux organisatcurs de voyages en chemin de
fer. aux transporteurs mandataires des chemins de fer,
aux entreprises spécialisées dans le transport combiné
des marchandises, aux titulaires de wagons de particuliers
ainsi qu’aux titulaires d’embranchements particuliers.

Les commentaires qui suivent scront spécialement
consacrés au role actuel et futur des deux derniers
groupes énumdrés d’entreprises travaillant dans un scc-
teur proche des chemins de fer. L'exposé portera cssen-
ticllement sur les modifications 1égales auxquelles on
a procédé en Allemagne lors de la mise en ocuvre de
la Directive 91/440/CEE. Cette misc cn ocuvre a été
opérée a l'occasion de la révision totale du droit
régissant les chemins dc fer. On se référera cn outre
a deux monographiecs récentes traitant le droit applicable
aux wagons de particuliers et aux embranchements
particuliers:

- Ansgar Held, Private Giiterwagen im Eisenbahn-
verkchr - Rechtsfragen im Zusammenhang mit der
Einstellung und Verwendung von Privatgiiterwagen, Hei-
delberg 1993;

- Rudolf Meindl, Vertrige iiber private Gleisan-
schliisse - Die Vertragspraxis der Eisenbahnen in der
Bundesrepublik Deutschland und ihre Vercinbarkeit mit
zwingendem Recht, Heidelberg 1993.

1. Titulaires de wagons de particuliers et titulaires
d"embranchements particuliers dans le systéme
traditionnel des chemins de fer

L utilisation de wagons de particuliers et I'exploitation
d’embranchements particulicrs constituent des particu-
larités dans le trafic des chemins de fer. L'origine et
I"'importance économique actuelle de ces deux instru-
ments s'expliquent par le fait que la voie et son
utilisation €taient jusqu’ici |'apanage d’un seul pouvoir:

Le chemin de fer classique est propriétaire d’un
réscau ferré qu'il exploite en principe seul. Il circule
¢galement seul sur ce réseau. Jusqu'a présent, les autres
chemins de fer ou les véhicules de chemin de fer de
tiers n’effectuaient pas des transports autonomes sur ce
réseau mais le faisaient sous I'égide du chemin de fer
exploitant le réseau. En Allemagne, seul un tel chemin
de fer constitue une "entreprise d’exploitation d’un
chemin de fer” au sens du § 1 de la loi sur la
responsabilité civile et encourt en conséquence une
grande responsabilité découlant du risque inhérent. Dans
ce systeéme, les titulaires de wagons de particuliers et
les titulaires d’embranchements particuliers occupent
une place particuliere et ce d'une part en tant que
clients et d’autre part en tant que partenaires du chemin
de fer:

1. Immairiculation de wagons de particuliers
auprés d' un chemin de fer

Le titulaire de wagons de particuliers s’engage sur
deux plans dans le trafic ferroviaire:

Il acquiert a son propre compie des wagons de
chemin de fer et cherche a exploiter ces wagons dans
le trafic ferroviaire (qu’il s'agisse de ses propres besoins
en matiere de transport ou qu'il s’agisse de location
des wagons 4 des tiers). Le titulairc de wagons de
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IV. Abhandlung

Der nachfolgende Aufsatz aus der "Zeitschrift fur den internationalen Eisenbahnverkehr" wird mit freundlicher Geneh-
migung des Autors, Dr. Rainer Freise, und des Zentralamtes fir den internationalen Eisenbahnverkehr in Bern (OCTH
abgedruckt.

Der Aufsatz gibt nicht die Meinung der UIP wieder, ist aber ein wichtiger und interessanter Beitrag zur Frage eines

liberalisierten Eisenbahnverkehrs.

Neue Rechtsstellung fiir Privatwageneinsteller
und GleisanschlieBer in einem liberalisierten
Eisenbahnsektor

Dr. Rainer Freise, Leiter des Zentralbereichs Recht,
Deutsche Bahn AG
Frankfurt am Main

I. Vorbemerkung: Liberalisierung
des Eisenbahnsektors

In der Europiischen Union und - mit unterschiedlicher
Intensitit - auch in ihren einzelnen Mitgliedstaaten
findet eine grundlegende Strukturiinderung statt: die
Zergliederung und Liberalisierung des Eisenbahnwesens,
das bisher ein einheitliches, ziemlich geschlossenes
System aus iiberwiegend staatlichen Eisenbahnen mit
Netz- und Traktionsmonopol bildete. Betrieb der Eisen-
bahninfrastruktur und Erbringung von Eisenbahnver-
kehrsleistungen werden jetzt mindestens rechnerisch, in
einzelnen Fillen dariiber hinaus auch rechtlich vonei-
nander getrennt )

Diese Entwicklung erlaubt nicht nur die Offnung der
cinzelnen Schienennetze fiir andere Eisenbahnen, denen
dicse Netze bisher fiir die Erbringung eigener Ver-
kehrsleistungen verschlossen waren. Sie bildet dariber
hinaus einen Anreiz, neue Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen zu griinden, die moglicherweise gar nicht mehr
iiber ein cigenes Schiencnnetz verfiigen, sondern aus-
schlieBlich fremde Schienenwege fiir eigene Schienenver-
kehrsleistungen benutzen. Diesen Anreiz verspliren am
ehesten solche Unternehmen, die schon bisher im
"Dunstkreis” der traditionellen Eisenbahnen titig waren
und sich ecisenbahnnah betitigten. Dies gilt z. B. fir
die Veranstalter von Bahnreisen, fiir Bahnspediteure,
Unternehmen des kombinierten Giterverkehrs, Privatwa-
geneinsteller und GleisanschlieBer.

Dic folgenden Ausfiihrungen gehen niiher auf die
bisherige und dic kiinftige Rolle der beiden zuletzt
genannten Gruppen von bahnnahen Untemehmern ein,
Die Darstellung orientiert sich in erster Linic an den
rechtlichen Verdnderungen in Deutschland, die durch
die Umsetzung der Richtlinie 91/440/EWG im Zuge
der umfassenden Necuordnung des Eisenbahnwesens
cintreten. AuBerdem werden zwei neuere Monographien
herangezogen, dic sich mit dem Recht der Privatwagen
und der privaten Gleisanschliisse befassen:

- Ansgar Held, Private Giiterwagen im Eisenbahn-
verkehr - Rechtsfragen im Zusammenhang mit der
Einstellung und Verwendung von Privatgiiterwagen, Hei-
delberg 1993

- Rudolf Meindl, Vertrige iiber private Gleisan-
schliissc - Die Vertragspraxis der Eisenbahnen in der
Bundesrepublik Deutschland und ihre Vereinbarkeit mit
zwingendem Recht, Heidelberg 1993.

I1. Privatwageneinsteller
und Gleisanschlief3er im herkdmmlichen
Eisenbahnsystem

Der Einsatz von Privatgiiterwagen und der Betrieb
von Gleisanschliissen sind Besonderheiten des Eisen-
bahnverkehrs. Entstehung und heutige wirtschaftliche
Bedeutung dieser beiden Instrumente sind vor dem
Hintergrund zu sehen, daBl im Schienenverkehr der Weg
und seine Benutzung bisher in einer Hand lagen:

Dic klassische Eisenbahn ist Eigentiimerin des Schie-
nennetzes, das sie grundsitzlich auch allein betreibt und
befdhrt. Andere Eisenbahnen oder Schienenfahrzcuge
Dritter verkehrten auf diesem Netz bisher nicht cigen-
stindig, sondern unter der Betriebsfihrerschaft der das
Netz betreibenden Bahn. In Deutschland ist nur diese
Bahn "Bahnbetriebsunternechmer” im Sinne des § 1 des
Hafipflichtgesetzes und unterliegt dementsprechend ciner
strengen Gefihrdungshaftung. In diesem System haben
der Privatwageneinsteller und der GleisanschlieBer ihren
festen Platz, und zwar cinmal als Kunde und zum
anderen als Kooperationspartner der Eisenbahn:

1. Einstellung privater Giiterwagen
bei einer Eisenbahn

Ein Privatwageneinsteller engagiert sich in zweifacher
Hinsicht im Eisenbahnverkehr:

Er beschafft auf eigene Rechnung Eisenbahnwagen
und er sucht Beschiiftigung fiir diese Wagen im Eisen-
bahnverkehr (sei es fiir den eigenen Transportbedarf,
sei es durch Vermietung der Wagen an Dritte). Auf
diese Weisc erspart er der Eisenbahn nicht nur eigene
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particuliers permet au chemin de fer non sculement de
faire des économies sur les investissements relatifs 2
son propre parc de wagons mais il s’engage ¢galement
- ce dans I'intérét de 'occupation de ses propres wagons
- pour que le trafic ferroviaire se développe ou, a tout
le moins, ne subisse pas de régression. Le titulaire de
wagons de particuliers finance des véhicules de chemin
de fer (a lUinstar d’un bailleur dans le domaine du
leasing). En outre, il engage lui-méme ses propres
véhicules de chemin de fer ou ceux de tiers pour
réaliser des profits par le biais du transport ferroviaire.

Le titulaire de wagons de particuliers n’est toutefois
pas une entreprise de chemin de fer. Il est tributaire
du chemin de fer, qu'il s’agisse du transport de ses
wagons vides ou chargés. C’est dans ce contexte qu’est
important le réle qu’il joue en sa qualité de client du
chemin de fer.

Compte tenu de sa double fonction, le titulaire de
wagons de particuliers encourt non seulement le risque
de faillite (jusqu'a présent plutdt théorique) en rapport
avec le chemin de fer immatriculateur mais il participe
également au risque conjoncturel qu’encourt le trafic
ferroviaire dans son ensemble: le chemin de fer immatri-
culateur ne le paie pas pour l'investissement consenti
lors de I'acquisition de véhicules de chemin de fer
mais honore cet investissement uniquement lorsqu’il
transporte ces wagons.

Dés lors, I'immatriculation de wagons de particuliers,
en cas de décisions d’investissement coordonnées, consti-
tue une forme de coopération judicieuse entre le titulaire
de I'immatriculation et le chemin de fer: le titulaire
acquiert des wagons (spéciaux) auxquels le chemin de
fer ne consacre pas d’investissements alors méme qu’il
existe un besoin pour ce type de véhicules. Les deux
partenaires mettent ensuite tout en oeuvre pour que les
wagons soient exploités de la mani¢re la plus fréquente
et la plus rentable possible.

Une coopération de ce type dépend notamment des
réponses a donner aux questions suivanles:

- Le chemin de fer peut-il, en dépit de son monopole
d’exploitation, refuser I'immatriculation de wagons de
particuliers, par exemple en se fondant sur le fait que
ces wagons constitueraient une concurrence pour ses
propres wagons? (Held, p. 25 ss).

- Le chemin de fer doit-il protéger les wagons de
particuliers immatriculés chez lui contre la concurrence
d’autres wagons, notamment de ses propres wagons?
(Held, p. 33 ss).

- Le chemin de fer peut-il résilier & court terme les
contrats d’immatriculation, en dépit du fait que les
wagons immatriculés durent en régle générale longtemps?
(Held, p. 33 ss).

- Le chemin de fer doit-il également transporter des
wagons de particuliers qui n’ont pas ét¢ immatriculés
chez lui mais chez un autre chemin de fer? (Held, p.
46 ss).

Si I'on tient compte de la maniere reconnue de
considérer le chemin de fer disposant d’un monopole
de réseau et de traction, on peut répondre aux questions
posées de la maniere suivante, en ne se fondant pas
uniquement sur le droit allemand mais également sur
le droit de la Communauté européenne et le droit
international de transport ferroviaire:

a) Il n’existe pas de droit & I'immatriculation de
wagons de particuliers auprés d’un chemin de fer. En
raison de sa position dominantc dans le domaine des
prestations de service en rapport avec 'immatriculation
de wagons de marchandises, le chemin de fer doit
toutefois garantir 1’égalité de traitement d’intéressés
dont la situation est comparable (Held, p. 28, 31).

b) Le chemin de fer peut toujours changer la politique
adoptée dans le domaine des wagons de particuliers et
appliquer, a partir d’une date déterminante, d’autres
criteres pour I’admission de nouveaux wagons de parti-
culiers ou mettre fin a I'immatriculation de nouveaux
wagons de particuliers (Held, p. 28, 31, 33).

c) Un titulaire de wagons de particuliers n’a aucun
droit & une protection générale contre la concurrence
des propres wagons du chemin de fer.

d) Si des wagons de particuliers sont immatriculés,
le titulaire de l'autorisation bénéficie d’une protection
contre une résiliation arbitraire du contrat d’immatri-
culation qui lui serait préjudiciable si I’on considére la
longue durée d’utilisation de ces wagons (Held, p.33).

e) La Convention du 9 mai 1980 relative aux transports
internationaux ferroviaires (COTIF), avec son appendice
B (CIM) et son annexe II (Réglement concernant le
transport international ferroviaire des wagons de parti-
culiers (RIP), oblige tout chemin de fer de transporter
les wagons de particuliers dans le trafic international
lorsque ces wagons ont €té autorisés et immatriculés
par un autre chemin de fer selon les dispositions
applicables sur le plan intemational et lorsqu’ils ont
été remis au transport conformément aux conditions de
la CIM (Held, p. 46).

f) Dans le trafic intérieur, un chemin de fer a le
droit de ne transporter que les wagons de particuliers
immatriculés chez lui (Held, p. 56); il n’existe pas de
droit au cabotage des wagons de particuliers.

Au vu de ces conclusions, il y a licu de relever que
méme le classique chemin de fer d’Etat doit étre
considéré comme une "entreprise ferroviaire” pouvant
en principe se prévaloir des principes régissant I’au-
tonomie privée. L’obligation actuelle du chemin de fer
de transporter des marchandises ne va pas s’élargir
pour devenir également une obligation de transporter
les wagons (privés) de marchandises (Held, p. 26):
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Investitionen in ihren Wagenpark. sondern er setzt sich
- im Interesse der Beschiftigung seiner Wagen - auch
dafiir ein, daB Verkehr fiir diec Schiene gewonnen oder
erhalten wird. Der Einsteller ist nicht nur Finanzier von
Eisenbahnfahrzeugen (wic elwa ein Leasinggeber),
sondemm er setzt selbst eigenc oder fremde Eisen-
bahnfahrzeuge zum Erwerb durch den Eisenbahnverkehr
ein.

Der Einsteller ist allerdings nicht selbst Eisenbahn,
sondern darauf angewiesen, daf die Eisenbahn seine
Wagen befordert, sci es leer oder beladen. Hierin kommt
scine Rolle als Beforderungskunde der Eisenbahn zum
Ausdruck.

Aufgrund seiner Doppelfunktion tragt der Einsteller
nicht nur das (bisher eher theoretische) Konkursrisiko
in bezug auf die cinstellende Eisenbahn, sondern er ist
auch am Konjunkturrisiko des Eisenbahnverkehrs insge-
samt beteiligt: Die einstellende Bahn bezahlt ihn nicht
schon fiir sein Investment in Eisenbahnfahrzeuge,
sondern sie honoriert das Investment erst, wenn mit
den Wagen Fracht verdient wird.

So bildet die Einstellung von Privatwagen bei
abgestimmten Investitionsentscheidungen cine sinnvolle
Kooperation zwischen dem Einsteller und der Eisenbahn:
Der Einsteller investiert in (Spezial-)Wagen, in die die
Eisenbahn nicht investiert, fiir die aber ein Bedarf
gesechen wird, und beide Partner bemiihen sich dann
um eine moglichst intensive und ertragreiche Beschifti-
gung der Wagen.

Bestimmte Fragen haben fiir eine derartige Koope-
ration besondere Bedeutung:

- Kann die Eisenbahn trotz ihres Betriebsmonopols
die Einstellung von Privatgiiterwagen ablehnen, z. B.
mit der Begriindung, diese Wagen wiirden eine
Konkurrenz fiir die bahneigenen Wagen darstellen? (Held
S. 25 ff).

- MuB die Eisenbahn bei ihr eingestellte Privatwagen
vor einer Konkurrenz durch andere, insbesondere durch
ihre eigenen Wagen, bewahren? (Held S. 33 f).

- Kann die Eisenbahn Einstellungsvertrage trotz der
regelmiBig langen Lebensdauer der eingestellien
Fahrzeuge kurzfristig kiindigen? (Held S. 33 f).

- Muf eine Eisenbahn auch solche Privatwagen
befordern, die nicht bei ihr, sondem bei einer anderen
Eisenbahn eingestellt sind? (Held S. 46 ff).

Bei traditionellem Verstandnis der Eisenbahn mit
Netz- und Traktionsmonopol sind die gesteliten Fragen
auf der Grundlage nicht nur des deutschen, sondern
auch des europdischen Gemeinschaftsrechts und des
internationalen Eisenbahntransportrechts wie folgt zu
beantworten:

a) Es gibt keinen Rechtsanspruch auf Einstellung
von Privatgiiterwagen bei der Eisenbahn. Wegen ihrer
beherrschenden Stellung bei der Dienstleistung der Giiter-
wageneinstellung muB8 die Eisenbahn allerdings ver-
gleichbare Interessenten gleichbehandeln (Held S. 28,
31).

b) Die Eisenbahn kann eine einmal begonnene
Privatwagenpolitik auch wieder dndern und ab einem
Stichtag generell andere Kriterien fiir die Zulassung
weiterer Privatwagen anwenden oder die Einstellung
weiterer Privatwagen beenden (Held S. 28, 31, 33).

¢) Ein Einsteller hat keinen Rechtsanspruch auf gene-
rellen Schutz vor Konkurrenz durch bahneigene Wagen
(Held S. 34).

d) Sind Privatwagen eingestellt, so genieft der Ein-
steller angesichts der langen Lebensdauer der Wagen
Schutz vor willkiirlicher Kiindigung des Einstellungs-
vertrages (Held S. 33).

¢) Das Ubereinkommen iiber den internationalen
Eisenbahnverkehr vom 9. Mai 1980 (COTIF) mit seinem
Anhang B (CIM) und der Anlage II, Ordnung fiir die
internationale Eisenbahnbeforderung von Privatwagen
(RIP), verpflichtet die jeweilige Eisenbahn zur Beforde-
rung von Privatgiiterwagen im internationalen Verkehr,
wenn diese Wagen von einer anderen Eisenbahn nach
den international giiltigen Bestimmungen zugelassen und
eingestellt und wenn sie nach den Bedingungen der
CIM zur Beforderung aufgegeben worden sind (Held
S. 46).

f) In ihrem Binnenverkehr kann sich eine Eisenbahn
darauf beschriinken, nur solche Privatwagen zu befordern,
die bei ihr eingestellt sind (Held S. 56); es gibt keinen
Rechtsanspruch auf Privatwagen-Kabotage.

In diesen Ergebnissen kommt zum Ausdruck, dafl
selbst die klassische Staatsbahn als "Eisenbahnunter-
nehmen” zu sehen ist, das grundsitzlich von der Pri-
vatautonomie Gebrauch machen kann. Die bisherige
Beforderungspflicht der Eisenbahn fiir Giirer 1aBt sich
nicht zu einer Beforderungspflicht fiir (private) Giiterwa-
gen ausweiten (Held S. 26): Als gemeinwirtschaftliche
Pflicht hat die Beforderungspflicht in der Marktwirtschaft
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comme elle procéde d'unc tiche d utilité publique,
'obligation de transporter revét un caractére d’exception
dans 1'économic de marché. Elle ne doit des lors pas
étre interprétée d'unc manierc extensive. cc d’autant
plus que I'obligation de transporter les marchandises a
été entre-temps supprimée en Allemagne.

On montrera encore sous point III que la liberté de
conclure des contrats - et la liberté dc transporter -
dans les limites d’un traitement dénué de toute discri-
mination lorsqu’il s’agit de¢ cas similaires - et ce a plus
forte raison apres la libéralisation du secteur des chemins
de fer - ne s’appliquera plus uniquement aux entreprises
ferroviaires exposées a la concurrence d’autres types
de transporteurs mais également aux entreprises ferro-
viaires devant supporter une concurrence au sein méme
du secteur rail.

2. Embranchements de particuliers sur des chemins
de fer des transports publics

A Tlinstar des titulaires de wagons de particuliers,
les titulaires d’embranchements de particuliers sont égale-
ment des clients et des partenaires des chemins de fer:

En leur qualité de clients, ils transportent des mar-
chandises par chemin de fer; en leur qualité de partenaire,
ils entretiennent une infrastructure ferrée privée, rattachée
au chemin de fer public. Le role de partenaire est
particulierement important lorsque le chemin de fer
public fournit ses services a d’autres clients, a des
co-usagers ou a des titulaires d’embranchements annexes,
en se servant a cet effet de la voie du titulaire de
I’embranchement particulier (cf. & cet égard Meindl, p.
10, 127 ss).

En regle générale, le titulaire d’embranchements parti-
culiers n’est pas le chemin de fer lui-méme. Des lors,
ce titulaire a en Allemagne le statut juridique d’un
chemin de fer de transport privé, conformément a la
loi fédérale générale sur les chemins de fer ainsi qu’aux
lois sur les chemins de fer des divers Linder.

Les titulaires d’embranchements particuliers ont en
outre un grand rayon d’action. L’éventail va de petits
embranchements, ne disposant que de quelques metres
de voie et dénués de tout moyen de transport ferroviaire
propre, jusqu’au chemin de fer industriel disposant d’un
réseau de voies, d’aiguillages, de signaux, de cabines
d’aiguillage ainsi que de ses propres moyens de transport
ferroviaire, dont font par exemple partie les wagons de
particuliers immatriculés aupres d'un chemin de fer
public. A partir d’une entreprise de ce type, il n'y a
plus qu’un petit pas a franchir, toutefois important sur
le plan juridique, pour passer du statut de titulaire
d’embranchement particulier a celui de chemin de fer
du transport public.

S’agissant des rapports du titulaire d’embranchements
particuliers avec le chemin de fer public, il se pose
également quelques questions de principe portant notam-
ment sur le devoir de contracter et la possibilité¢ du

chemin de fer de résilier le contrat, sur I'obligation
des chemins de fer de desservir lorsqu'il existe un
contrat d’embranchement et sur la responsabilité des
titulaires d’embranchements et du chemin de fer entre
eux ainsi qu'a I'égard de co-usagers ct de tiers.

Meindl constate & juste titre qu’il n’existe pas de
droit a la conclusion d’un contrat d’embranchement
d’apres le droit régissant les chemins de fer. Selon le
droit régissant la concurrence, ce droit 4 la conclusion
de contrats dépend avant tout de la question dc savoir
si Pembranchement est compatible avec 1'intérét écono-
mique du chemin de fer (Meindl, p. 36). Or, lc chemin
de fer peut développer une activité économique lorsque
de nouvecaux embranchements sont aménagés ct il ne
devrait des lors guére y avoir de litiges en la maticre.
Le chemin de fer ne va pas empécher un client d’amé-
nager un embranchement lorsqu’il pourra tirer profit de
CC nouveau contrat.

Le chemin de fer ne peut exercer un droit de résilier
le contrat que pour de justes motifs. En Allemagne,
dans les litiges qu’clle a tranchés jusqu’ici, la jurispru-
dence a régulierement reconnu au chemin de fer le
droit de résilier le contrat lorsque 1’on ne pouvait exiger
de 1lui le mainticn d’embranchements non rentables
(Mecindl, p. 121, note de pied de page 14).

1. Titulaires de wagons de particuliers
et d’embranchements particuliers aprés la libéralisation
du secteur des chemins de fer

La libéralisation du secteur des chemins de fer mettra
fin a I'unicité monolithique du monopole de réseau et
de traction des chemins de fer concessionnaires. Cette
unicité¢ procédait de la notion du chemin de fer étatisé.
Apres la séparation, & tout le moins sur le plan comptable
et organisationnel, du réseau des chemins de fer et du
transport ferroviaire, il sera désormais possible d’admettre
a titre d’entreprise de transport ferroviaire ’entreprise
qui ne dispose pas de son propre réseau ferré et qui
désire utiliser des réscaux appartenant a des tiers. Les
chemins de fer existants ne sont dailleurs pas limités
a leur propre réseau mais pcuvent déja exploiter leur
propre transport ferroviaire sur des réseaux de tiers,
pour autant que ces réseaux servent au transport public.
Les chemins de fer du transport privé disposant de leur
propre réseau ferré (par exemple chemins de fer
industriels ou chemins de fer portuaires) ne peuvent
toutefois utiliser les réseaux ferrés publics que dans la
mesure ou ils permettent en contre-partie aux entreprises
publiques de transport ferroviaire d'utiliser leur propre
réseau ferré a des conditions comparables (§ 14, 2% al.
de la nouvelle loi générale sur les chemins de fer du
27 décembre 1993 - nouvelle LGC -).

L’autorisation accordée a de nouvelles entreprises
ferroviaires (ne disposant pas de leur propre réseau)
d’utiliser des réseaux ferrés de tiers et l’ouverture
réciproque des réseaux des chemins de fer existants du
transport public et privé vont battre en bréche le rapport
jusqu’ici bien établi entre la grande entreprise ferroviaire
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Ausnahmecharakter. Sie darf daher nicht extensiv ausge-
legt werden. In Deutschland ist die Beforderungspflicht
iibrigens inzwischen fiir den Giiterverkehr ohnehin aufge-
hoben.

Unter III wird noch zu zeigen sein, daB Vertrags-
abschluB- und Beforderungsfreiheit - in den Grenzen
diskriminicrungsfreier Behandlung gleichgelagerter Fille
- erst recht nach der Liberalisierung des Eisenbahnwesens
fiir die nicht mehr nur dem Wettbewerb anderer Verkehrs-
trager, sondern nun auch dem Wettbewerb innerhalb
des Verkehrstriigers Schiene ausgesetzten Eisenbahn-
unternchmen zu gelien hat.

2. Private Gleisanschliisse an Eisenbahnen
des Offentlichen Verkehrs

Ahnlich wie die Privatwageneinstcller sind auch Gleis-
anschlieBer Kunden und Partner der Eisenbahn:

Als Kunden befordern sie Giiter mit der Bahn, als
Partner halten sie eine private Schieneninfrastruktur vor,
die mit der offentlichen Eisenbahn verkniipft ist. Die
Partnerrolle ist dann besonders deutlich, wenn die
offentliche Eisenbahn iiber das Gleis des AnschlieBers
weitere Kunden, Mitbenutzer und NebenanschlieBer,
bedient (dazu Meindl S. 10, 127 ff).

Wihrend der Privatwageneinsteller regelmiBig nicht
selbst Eisenbahn ist, hat der private GleisanschlieBer in
Deutschland die rechtliche Stellung einer Eisenbahn des
nichtoffentlichen Verkehrs nach dem Allgemeinen
Eisenbahngesetz des Bundes und dem jeweiligen Landes-
eisenbahngesetz.

PrivatgleisanschlieBer decken im ibrigen ein breites
Spektrum ab: Ihr Erscheinungsbild reicht vom kleinen
AnschlieBer mit einigen Metern Gleis ohne eigene Eisen-
bahnverkehrsmittel bis hin zur groen Werkseisenbahn
mit umfangreichen Gleisanlagen, Weichen, Signalen und
Stellwerken sowie eigenen Eisenbahnverkehrsmiltteln,
etwa auch eigenen Privatwagen, die bei der 6ffentlichen
Eisenbahn eingestellt sind. Von hier ist es nur noch
ein kleiner, rechtlich allerdings durchaus erheblicher
Schritt vom GleisanschlieBer zur Eisenbahn des offent-
lichen Verkehrs.

Auch im Verhiltnis des GleisanschlieBers zur 6ffent-
lichen Eisenbahn stellen sich einige grundsitzliche
Fragen zur Kontrahierungspflicht und zur Kiindigungs-
moglichkeit der Eisenbahn, zur Bedienungspflicht der

Eisenbahnen bei bestchendem GleisanschluBvertrag und
vor allem zur Haftung von AnschlieBer und Eisenbahn
untereinander sowie gegeniiber Mitbenutzern und Dritten.

Meind! stellt zutreffend fest, daB cin Anspruch auf
AbschluB eines GleisanschiuBvertrags nach dem Eisen-
bahnrecht nicht besteht und nach dem Wettbewerbsrechi
vor allem davon abhiingt, ob der AnschluB mit dem
wirtschaftlichen Interesse der Eisenbahn vereinbar ist
(Meindl S. 36). Damit ist der Eisenbahn ein wirt-
schaftliches Handeln bei der Einrichtung neuer Gleis-
anschliisse ermoglicht und  Konflikte diirften  kaum
entstehen. Denn die Eisenbahn wird einem Kunden den
GleisanschluB nicht verwehren, wenn dies in ihrem
eigenen wirtschaftlichen Interesse liegt.

Ein Kiindigungsrecht steht der Eisenbahn nur aus
wichtigem Grunde zu. In Deutschland hat die Recht-
sprechung in den bisherigen Streitfillen der Eisenbahn
das Kiindigungsrecht regelmiBig eingerdumt, weil die
Aufrechterhaltung der unwirtschaftlichen Gleisanschliisse
fiir die Eisenbahn finanziell unzumutbar gewesen wiire
(Meind! S. 121 Fn 14).

Il. Privatwageneinsteller
und Gleisanschliefler nach der Liberalisierung
des Eisenbahnsektors

Die Liberalisierung des Eisenbahnwesens beendet die
vom Staatsbahngedanken geprigte bisherige monoli-
thische Einheit von Netz- und Traktionsmonopol der
konzessionierten Eisenbahnen. Nach der zumindest rech-
nerisch-organisatorischen Trennung von Schienennetz
und Schicnenverkehr kann als Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen jetzt auch zugelassen werden, wer kein cigenes
Schienennetz hat, sondern fremde Netze befahren will.
Und die schon bestehenden Eisenbahnen sind auch nicht
mehr auf ihr jeweiliges Netz beschrinkt, sondern kénnen
auf fremden Netzen eigenen Eisenbahnverkehr abwik-
keln, sofern diese Netze dem offentlichen Verkehr dienen.
Eisenbahnen des nichtoffentlichen Verkehrs mit eigenem
Schienennetz (z. B. Werksbahnen oder bestimmte Hafen-
bahnen) diirfen offentliche Schienennetze allerdings nur
insoweit benutzen, als sie ihr eigenes Schienennetz im
Gegenzug offentlichen Eisenbahnverkehrsunternchmen
zu vergleichbaren Bedingungen zur Benutzung offnen
(§ 14 Abs. 2 des ncuen Allgemeinen Eisenbahngesetzes
vom 27. Dezember 1994 - AEG neu -).

Die Zulassung neuer Eisenbahnverkehrsunternehmen
(ohne eigenes Netz) auf fremden Schienennetzen und
die wechselseitige Offnung der Netze bestchender Eisen-
bahnen des offentlichen und des nichtoffentlichen Ver-
kehrs bringen das bisherige festgefiigte Verhiltnis
zwischen der groBen offentlichen Eisenbahn des Staates
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étatique d’une part et les titulaires de wagons de
particuliers et d’embranchements particuliers d autre part:

La concurrence pourra de cas en cas remplacer les
relations traditionnelles de client et de partenaire. Il est
impossible de dire actuellement lequel de ces deux
aspects sera un jour prédominant: tous les intéressés
se trouveront d’abord dans une phase d’orientation.

Exposons maintenant d'une mani¢re plus détaillée la
nouvelle situation juridique:

1. Incidences de la libéralisation des chemins de fer sur
les titulaires de wagons de particuliers

De par la libéralisation du transport ferroviaire, les
titulaires de wagons de particuliers bénéficieront de
plus grandes possibilités d’agir sur le plan des affaires.
Cette chance est toutefois assortie de certains risques:

a) Un titulaire de wagons de particuliers ne peut
faire le pas et créer sa propre entreprise de transport
ferroviaire que s’il dispose de ses propres locomotives
ou de locomotives louées ainsi que du personnel pour
transporter ses wagons et s’il obtient le statut d’une
entreprise de transport feroviaire (§ 6 en corrélation
avec le § 2, 1°" et 2° al. nouvelle LGC). 11 sera alors
en mesure de développer son propre transport ferroviaire
sur tous les réseaux ferrés d’Allemagne servant au
transport public (§ 14 nouvelle LGC).

b) Un titulaire pourra continuer a jouer son réle de
partenaire des entreprises ferroviaires et renoncer 3 se
transformer en une entreprise ferroviaire. 11 ne sera
toutefois pas - comme ce fut le cas jusqu’ici - uniquement
dépendant du succes ou du manque de succes du
transport ferroviaire mais également de la maniére dont
I'entreprise ferroviaire avec laquelle il s'est allié fera
face a la concurrence des autres entreprises de transport
par chemin de fer. En effet, les autres entreprises de
transport ferroviaire ne sont pas tenues, a tout le moins
dans le trafic intérieur, dc prendre en charge un wagon
de marchandises qu’elles n’ont pas elle-mémes immatri-
culé.

Ceci était déja applicable lorsqu’existait encore 1'obli-
gation de transporter les marchandises. Elle est ainsi
d’autant plus valable apres la suppression de 1’obligation
de transporter les marchandises dans le trafic ferroviaire
(§ 10 nouvelle LGC).

¢) La coexistence croissante d’entreprises de transport
ferroviaire sur les réseaux ferrés peut conduire a ce
que, dans certains cas particuliers, des wagons de
marchandises ne soient plus immatriculés, au sens tradi-
tionnel du terme, auprés d’une entreprise de transport
ferroviaire mais qu’ils soient directement loués a une
entreprise de transport ferroviaire ou a un client du
chemin de fer ayant des marchandises 2 transporter.
S’agissant de ce demier cas, qui n’avait aucune portée
pratique jusqu’ici, les entreprises de transport ferroviaire

devraient encore offrir des conditions répondant aux
nécessités du marché: jusqu'd maintenant, pour les
wagons privés non immatriculés, scul entrait en ligne
de compte lec “"transport sous condition des véhicules
de chemins dc fer roulant sur leurs propres roues”
conformément a larticle 5. § 1, lettre b CIM et au
§ 54, 2° alinéa, lettre d de la loi allemande relative
aux transports par chemin de fer. Or, cette regle ne
serait plus adaptée & I'importance économique croissante
du transport dc wagons de marchandises n’étant pas
formellement immatriculés auprés d’une entreprise de
chemin de fer mais qui cherchent des admissions au
transport aupres de nombreuses entreprises ferroviaires.

2 Incidences de la libéralisation du secteur des chemins
de fer sur les embranchements particuliers

La libéralisation des chemins de fer permettra égale-
ment aux titulaires d’embranchements particulicrs de
développer de nouvelles activités:

- Un titulaire d’embranchements particuliers pourra
dorénavant &tre desservi sur son embranchement par
diverses entreprises de transport ferroviaire et non plus
uniquement par lc chemin de fer au réseau duquel il
est raccordé.

- Un titulaire d’embranchements particuliers disposant
de ses propres moyens de transport pourra en outre
exploiter lui-méme des transports ferroviaires sur le
réseau du chemin de fer public auquel il est raccordé
ainsi que sur d’autres réseaux ferroviaires servant au
transport public. Il devra toutefois céder a des conditions
comparables I'utilisation de son embranchement aux
entreprises publiques de transport ferroviaire (§ 14, 2°
al. nouvelle LGC). Une telle contre-prestation devrait
étre d’autant plus facile a accorder lorsque 1’embranche-
ment ne conduit qu’a I'usine du titulaire et ne sert
qu’au transport des marchandises qu’il expédie ou regoit
lui-méme.

Les nouvelles possibilités élargies n’excluent toutefois
pas qu'on verra également des titulaires d’embranche-
ments particuliers qui voudront strictement se confiner
dans le role traditionnel du titulaire qui ne dispose pas
de ses propres moyens de transport et qui n’est desservi
que par une seule entreprise de transport ferroviaire
rattachée au gestionnaire de !’infrastructure auquel le
titulaire a raccordé son embranchement. Un titulaire
d’embranchement de ce type ne devrait pas devoir
supporter les complications engendrées dans les autres
cas par la libéralisation des chemins de fer:

- Un titulaire d’embranchement, qui se¢ transforme
en entreprise de chemin de fer avec accés aux réseaux
ferroviaires de tiers, ne pourra pas développer ces
activités en concluant un contrat traditionnel
d’embranchement; il devra conclure un contrat sur le
raccordement de son infrastructure ferroviaire au réseau
ferré du chemin de fer voisin ainsi que des contrats
sur la co-utilisation de ce réseau et, le cas échéant,
d’autres réseaux également.
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einerseits und den Privatwageneinstellern und Privatgleis-
anschliefern andererseits ins Wanken:

An die Stelle der traditionellen Kunden- und Partnerbe-
ziehungen kann im Einzelfall nun auch Wettbewerb
treten. Welcher Aspekt eines Tages uberwicgen wird,
kann gegenwirtig nicht gesagt werden; alle Beteiligten
befinden sich zuniichst in einer Orientierungsphase.

Im folgenden soll auf die neue Rechtslage noch
nédher eingegangen werden:

1. Auswirkungen der Eisenbahnliberalisierung
auf Privaiwageneinsieller

Fiir die bisherigen Einsteller von Privatwagen ergeben
sich im Zuge der Liberalisierung des Schienenverkehrs
erweiterte unternehmerische Handlungsmoglichkeiten,
die mit Chancen, aber auch mit Risiken verbunden
sind:

a) Ein Einsteller kann den Schritt zum eigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen wagen, wenn er sich mit
eigenen oder gemieteten Lokomotiven und mit Personal
zur Beforderung seiner Wagen versorgt und eine
Genehmigung als Eisenbahnverkehrsunternehmer einholt
(§ 6 in Verbindung mit § 2 Abs. 1 und 2 AEG neu).
Er kann dann auf allen dem offentlichen Verkehr
dienenden Schienennetzen in Deutschland eigenen
Eisenbahnverkehr abwickeln (§ 14 AEG neu).

b) Ein Einsteller kann secine traditionelle Rolle der
Partnerschaft mit Eisenbahnuntemehmen fortsetzen und
darauf verzichten, selbst Eiscnbahnunternehmen zu
werden. Er ist dann allerdings nicht nur - wie bisher
- von Erfolg oder MiBerfolg des Schienenverkehrs alige-
mein abhiingig, sondern auch davon, wie sich das
konkrete Eisenbahnverkehrsunternehmen, mit dem er
sich zusammengetan hat, im aufkommenden Wettbewerb
mit anderen Eisenbahnverkehrsunternechmen behauptet.
Denn die anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen sind
zumindest im Binnenverkehr nicht verpflichtet, einen
Giiterwagen zu beschiftigen, der nicht bei ihnen
eingestellt ist.

Dies galt schon zu Zeiten, als fir Giiter noch eine
Beforderungspflicht bestand, es gilt erst recht nach
Aufhebung der Beforderungspflicht im Eisenbahngi-
terverkehr (§ 10 AEG neu).

¢) Wachsendes Nebeneinander von Eisenbahnver-
kehrsunternehmen auf den Schienennetzen kann im Ein-
zelfall auch dazu fihren, daB Giterwagen nicht mehr
bei einem Eisenbahnverkehrsunternchmen im herkdmmli-
chen Sinne eingestellt, sondern daB sie gleich an ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen oder an einen Eisen-
bahnkunden mit Beforderungsgut vermietet werden. Fiir
den letztgenannten Fall, der bisher kaum praktische
Bedeutung hatte, miiBten die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen allerdings noch marktfihige Konditionen zur

Verfiigung stellen: Dic bisher bei nicht eingestellten
privaten Wagen allcin in Betracht kommende "bedin-
gungsweise Beforderung als Eisenbahnfahrzeug auf eige-
nen Riddern” nach Artikel 5 § 1 lit. b CIM und nach
§ 54 Abs. 2 lit d der deutschen Eisenbahn-Ver-
kehrsordnung wiirde einer wachsenden wirtschaftlichen
Bedeutung der Beftrderung von Giiterwagen, die bei
keinem Eisenbahnunternchmen formell eingestellt sind,
sondern bei vielen Eisenbahnunternehmen Beforderung
suchen, nicht mehr gerecht.

2. Bedeutung der Eisenbahnliberalisierung
fiir Gleisanschliefer

Auch den Inhabern privater Gleisanschliisse
ermoglicht die Eisenbahnliberalisierung neue Beti-
tigungsmoglichkeiten:

- Ein GleisanschlieBer kann sich kiinftig von unter-
schiedlichen Eisenbahnverkehrsunternehmen auf seinem
AnschluB bedienen lassen, nicht nur von der Eisenbahn,
an deren Netz er angeschlossen ist.

- Ein GleisanschlieBer mit eigenen Verkehrsmitteln
kann dariiber hinaus auch selbst Eisenbahnverkehr auf
dem Netz der offentlichen Eisenbahn, an die er
angeschlossen ist, sowie auf weiteren dem Offentlichen
Verkehr dienenden Eisenbahnnetzen abwickeln. Er muB3
dann allerdings bereit sein, den offentlichen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zu vergleichbaren Bedingun-
gen die Benutzung seines Gleisanschlusses zu gewihren
(§ 14 Abs. 2 AEG neu). Das wird ihm insbesondere
dann nicht schwerfallen, wenn der Anschiuf nur in
sein Werk fithrt und nur der Beforderung derjenigen
Giiter dient, die der AnschlieBer selbst bezieht oder
versendet.

Die neuen, erweiterten Moglichkeiten schlieBen aller-
dings nicht aus, daB es auch in Zukunft GleisanschlieBer
geben wird, die sich auf die Gberkommene, schlichte
Rolle eines GleisanschlieBers beschrinken wollen. der
keine cigenen Eisenbahnverkehrsmittel unterhilt und der
nur von einem einzigen Eisenbahnverkehrsunternehmen
bedient wird, das mit dem Betreiber der Infrastruktur
zusammenhingt, mit dem er seinen Gleisanschluff ver-
kniipft hat. Einem solchen traditionellen GleisanschlieBer
sollten nicht die Komplikationen zugemutet werden, die
die Eisenbahnliberalisierung fiir die anderen Fille mit
sich bringt:

- Ein GleisanschlieBer, der sich zum Eisenbahnunter-
nehmen mit Zugang zu fremden Schienennetzen weiter-
entwickelt, kommt mit dem traditionellen Gleisan-
schluBvertrag nicht mehr aus; er benétigt kiinfiig einen
Vertrag iiber die Verkniipfung seiner Schieneninfra-
struktur mit dem Schienennetz der angrenzenden
Eisenbahn und er muB Vertrdge iiber dic Mitbenutzung
dieses Netzes und erforderlichenfalls auch anderer Schie-
nennetze abschlieBen,
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Article de Dr. Rainer Freise publié dans le Bulletin des transports internationaux ferroviaires (Berne)

- Un titulaire d’embranchement, qui souhaite étre
desservi par plusieurs entreprises de chemin de fer, doit
également conclure deux types de contrats: un contrat
relatif au raccordement des infrastructures ferroviaires
et, & tout le moins, un autre contrat sur la desserte de
I’embranchement (arrivée et départ des wagons de
marchandises vides ou chargés). Dans ce contexte,
Meindl rappelle P'ancienne distinction faite entre le
"contrat de construction de I’embranchement” et le
"contrat d’acheminement ultérieur” (p. 16 s.). Il estime
que le titulaire ne doit subir aucun préjudice du fait
de cette dissociation de contrats: dés que I'aménagement
de l'installation est achevé, la société d’exploitation du
chemin de fer devrait &tre automatiquement tenue de
transporter (p. 17, en bas).

Ce point de vue procede toutefois encore du fait
que le gestionnaire de l'infrastructure ferroviaire et le
fournisseur des services de transport ferroviaire
(’entreprise de transport ferroviaire) peuvent étre identi-
ques ou, a tout le moins, liées par exemple sous I’égide
d’un holding, comme ce sera le cas pour la Sociéié
anonyme des Chemins de fer allemands cing ans au
plus tard aprés son inscription au registre du commerce.

Dans tous les autres cas ol le gestionnaire de
I'infrastructure et ’entreprise de transport par chemin
de fer constituent des entités totalement séparées, il
n'est pas possible de tirer du "contrat de construction
de P’embranchement”, conclu avec le gestionnaire de
I'infrastructure, un droit a une desserte de 1’embranche-
ment envers les diverses entreprises de transport ferro-
viaire. Ceci découle déja de I'inadmissibilité de contrats
conclus au détriment de tiers ainsi que de la suppression
de I'obligation de transporter dans le trafic ferroviaire
des marchandises.

3. Récapitulation

La libéralisation du transport ferroviaire en Europe
et le nouveau régime des chemins de fer en Allemagne
ouvrent de nouvelles possibilités d’activités aux chemins
de fer, aux titulaires de wagons de particuliers ainsi
qu’aux titulaires d’embranchements particuliers. 11 ne
faut pas oublier que, dans des cas déterminés, une
grande marge de manoeuvre sur le plan économique
et contractuel engendre également des relations plus
compliquées. Les titulaires de wagons de particuliers
et les titulaires d’embranchements particuliers ne seront
plus uniquement confinés dans un réle de client ou de
partenaire mais pourront également faire concurrence
aux chemins de fer.

Cette évolution accroit la nécessité de mettre a jour
les conditions commerciales traditionnelles dans les
rapports avec les titulaires de wagons de particuliers
et les titulaires d’embranchements particuliers et de
tenir compte dans ce contexte des relations de
concurrence avec les chemins de fer. Le statut juridique
des wagons de marchandises appartenant a des parti-
culiers est également réglé dans la Convention relative
aux transports internationaux ferroviaires et ce, plus
précisément, dans le Reglement concemnant le transport
international ferroviaire des wagons de particuliers (RIP)
(Annexe II a la CIM). Dans de telles conditions, il ¢st
clair que ce statut devra également étre réexaminé dans
le cadre de la révision compléte de la Convention qui
est imminente.
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Aufsatz von Dr. Rainer Freise aus der "Zeitschrift fir den internationalen Eisenbahnverkehr"(Bern)

- Ein GleisanschlieBer, der von mehreren Eisen-
bahnunternehmen bedient werden méchte, braucht eben-
falls zwei Arten von Vertrigen: ecinen Vertrag zur
Verkniipfung der Schieneninfrastrukturen und sodann
mindestens einen weiteren Vertrag iiber die Gleis-
anschluBbedienung (Zustellung und Abholung lecrer oder
beladener Giiterwagen). Meindl erinnert in diesem
Zusammenhang an die frithere Unterscheidung zwischen
"AnschluBbauvertrag” und "Anschlufbeforderungsver-
trag" (S. 16 f) und fordert, da der AnschlieBer durch
die Vertragsaufspaltung keinen Nachteil haben darf: Die
Fertigstellung der Anlage miisse automatisch die Trans-
portverpflichtung der Bahnbetriebsgesellschaft zur Folge
haben (S. 17 unten).

Diese Auffassung geht allerdings noch davon aus,
daB der Betreiber der Schieneninfrastruktur und der
Erbringer von Eisenbahnverkehrsleistungen (das Eisen-
bahnverkehrsunternehmen) identisch oder wenigstens
miteinander verbunden, etwa unter dem Dach einer
Holding zusammengefaft sind, wie dies fiir die Deutsche
Bahn Aktiengesellschaft spitestens finf Jahre nach ihrer
Eintragung im Handelsregister vorgesehen ist.

In allen anderen Fillen, in denen Infrastrukturbetreiber
und Eisenbahnverkehrsunternehmen unabhingig von-
einander sind, kann aus dem "AnschluBbauvertrag” mit
dem Infrastrukturbetreiber kein Anspruch auf AnschluB-
bedienung gegen ecinzelne Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen hergeleitet werden. Dies ergibt sich schon aus
der Unzuldssigkeit von Vertrigen zu Lasten Dritter und
aus der Aufhebung der Beforderungspflicht im Schie-
nengiiterverkehr.

3. Zusammenfassung

Die Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs in Europa
und die Neuordnung des Eisenbahnwesens in Deutsch-
land eréffnen Eisenbahnen, GleisanschlieBern und Privat-
wageneinstellern neue Betitigungsmoglichkeiten. Die
groBeren wirtschaftlichen und vertraglichen Gestaltungs-
freiheiten fithren allerdings in bestimmten Fallen auch
zu komplizierteren Verhiltnissen. GleisanschlieBer und
Privatwageneinsteller sind nicht mehr auf die Rolle von
Kunden und Partnern der Eisenbahn beschréankt, sondern
kénnen auch den Wettbewerb zu den Eisenbahnen
aufnehmen.

Diese Entwicklung verstirkt die Notwendigkeit, die
tiberkommenen Geschaftsbedingungen im Verhiltnis zu
GleisanschlieBern und Privatwageneinstellern zu aktua-
lisieren und dabei auf die potentiellen Wettbe-
werbsbeziehungen zu den Eisenbahnen Ricksicht zu
nehmen. Da die rechtliche Stellung von Privatgiiterwagen
auch im Ubereinkommen iiber den internationalen Eisen-
bahnverkehr, und zwar in der Ordnung fiir die interna-
tionale Eisenbahnbeférderung von Privatwagen, RIP
(Anlage 11 zur CIM), gercgelt ist. bedart auch dicses
der Uberpriifung im Zuge der bevorstehenden umfas-
senderen Reform des Ubercinkommens.




Comptes annuels Annexe |
1993 1994
Dépenses Recettes Dépenses Recettes
DM DM DM DM
Cotisations
Vereinigung der Privatglterwagen-Interessenten VP,
Hambourg 126.854,78 142.910,—
Verband der Privatglterwagen-Interessenten VPI,
Vienne/Perchtolsdorf 10.834,35 12.658,—
Société LOMATFER, Bruxelles 6.786,45 9.000,—
Asociacion de Propietarios de Vagones de Espafia,
Madrid 10.741,99 15.306,16
ASOFEVA - Asociacion de Operadores de Transporte
Ferroviario y Propietarios de Vagones de Espana, Madrid 6.988,87 7.150,—
Association Frangaise des Wagons de Particuliers
AFWP, Paris 96.113,26 115.366,69
Private Wagon Federation, Derby 13.339,87 14.680,—
ASSOCARRI, Milan 14.709,31 14.750,—
EVO Allgemene Verladers- en Eigen Vervoer
Organisatie, Zoetermeer 3.912,59 0,—
NVPG, Putten 4.863,34 4.853,33
SPV, Prague 4.473,—
SUNFER, Génes 2.541,—
Svenska Privatvagnféreningen, Stockholm 6.881,31 10.390,—
Association Suisse de Propriétaires d’Embranchements
Particuliers et de Wagons Privés VAP, Uitikon/Zurich 14.004,67 16.155,—
ZVKV, Trencin 3.476,—
316.030,79 373.709,18

Intéréts et autres recettes 8.433,41 3.567,80
Dépenses
Frais d’experts 99.173,63 91.953,21
Interpréte / traducteur 39.702,64 37.088,88
Assemblée générale 6.682,44 6.006,38
Voyages, frais de déplacement 38.588,88 41.363,74
Secrétariat général 142.776,06 141.909,04
Représentation Bruxelles
Divers 1.675,72 4.343,38
Excédent de dépenses au 31.12.1993 4.135,17
Excédent de recettes au 31.12.1994 34.253,17

328.599,37 328.599,37 377.276,98 377.276,98

31.12.1994
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Jahresrechnung Anlage |
1993 1994
Ausgaben Einnahmen Ausgaben Einnahmen
DM DM DM DM
Beitrige
Vereinigung der Privatglterwagen-Interessenten VP,
Hamburg 126.854,78 142.910,—
Verband der PrivatgUterwagen-Interessenten VP!,
Wien/Perchtolsdorf 10.834,35 12.658,—
Société LOMATFER, Briussel 6.786,45 9.000,—
Asociacion de Propietarios de Vagones de Espana,
Madrid 10.741,99 15.306,16
ASOFEVA - Asociacion de Operadores de Transporte
Ferroviario y Propietarios de Vagones de Espana, Madrid 6.988,87 7.150,—
Association Frangaise des Wagons de Particuliers
AFWP, Paris 96.113,26 115.366,69
Private Wagon Federation, Derby 13.339,87 14.680,—
ASSOCARRI, Mailand 14.709,31 14.750,—
EVO Allgemene Verladers- en Eigen Vervoer
Organisatie, Zoetermeer 3.912,59 0,—
NVPG, Putten 4.863,34 4.853,33
SPV, Prag 4.473,—
SUNFER, Genua 2.541,—
Svenska Privatvagnforeningen, Stockholm £.881,31 10.390,—
Verband Schweiz. AnschluBgeleise- und
Privatglterwagen-Besitzer VAP, Uitikon/Zdrich 14.004,67 16.155,—
ZVKV, Trencin 3.476,—
316.030,79 373.709,18

Zinsen und sonstige Einnahmen 8.433,41 3.567,80
Ausgaben
Experten 99.173,63 91.953,21
Dolmetscher, Ubersetzer 39.702,64 37.088,88
Tagungen 6.682,44 6.006,38
Reisen, Spesen 38.588,88 41.363,74
Generalsekretariat 142.776,06 141.909,04
Reprasentanz Brissel 20.359,18
Verschiedenes 1.675,72 4.343,38
Ausgaben-UberschuB per 31.12.1993 4.135,17
Einnahmen-UberschuB per 31.12.1994 34.253,17

328.599,37 328.599,37 377.276,98 377.276,98

31.12.1994
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Bilan

7993 1994
Actif Passif Actif Passif
DM DM DM DM
Avoirs :
Dresdner Bank, Hambourg 114.394,84 148.648,01
Créances 0,—- 0,-
Dettes 4.475,00 517,66
Fortune au 31.12.1993 109.919,78
Fortune au 31.12.1994 148.130,35

114.394,84 114.394,84

148.648,01 148.648,01

Fortune

1993 1994

DM DM DM DM
Fortune au 1.1.1993 114.054,95
Fortune au 1.1.1994 109.919,78
Excédent de dépenses 1993 4.135,17
Excédent de recettes 1994 38.210,57
Fortune au 31.12.1993 109.919,78
Fortune au 31.12.1994 148.130,35

114.054,95 114.054,95

148.130,35 148.130,35

31.12.1994
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1993 1994

Aktiva Passiva Aktiva Passiva

DM DM DM DM
Guthaben:

Dresdner Bank, Hamburg 114.394,84 148.648,01

Forderungen 0,- 0,-
Verbindlichkeiten 4.475,06 517,66
Vermdgen am 31.12.1993 109.919,78
Vermogen am 31.12.1994 148.130,35

114.394,84  114.394,84

148.648,01 148.648,01

Vermogen

1993 1994
DM DM DM DM
Vermogen am 1.1.1993 114.054,95
Vermdgen am 1.1.1994 109.919,78
Ausgaben-UberschuB 1993 4.135,17
Einnahmen-UberschuB 1994 38.210,57
Vermogen am 31.12.1993 109.919,78

Vermdgen am 31.12.1994

148.130,35

114.054,95 114.054,95

148.130,35 148.130,35

31.12.1994

Roelf J. Janssen, Generalsekretér
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Rapport des Commissaires aux comptes Annexe ||

a lintention de PAssemblée 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 et en tant que Vérificateurs de 'UIP, désignés par I’Assemblée générale du 21 septembre 1994 a Madrid, nous
avons examing les comptes de I'UIP pour I'exercice 1994 a la suite de guoi nous avons établi le présent

Rapport

Sur la base des piéces justificatives, nous avons contrélé toutes les recettes et toutes les depenses qui sont régulierement
tenues dans le livre de caisse et les avons soumises, dans la mesure du possible, a un contrble matériel.

L’exercice 1994 se conclut avec un excédent de recettes de DM 34.253,17. Ce montant est a gjouter au solde de
DM 109.919,78 au 31.12.1993. Il en résulte une fortune de DM 148.130,35 au 31.12.1994.

Voici le détail des recettes et dépenses :

Dépenses Recettes
DM DM

Cotisations des membres 373.709,18
Intéréts 3.567,80
Frais d’experts 91.953,21
Interprete / traducteur 37.088,88
Assemblée générale 6.006,38
Voyages, frais de déplacement 41.363,74
Secrétariat général 141.909,04
Représentation de Bruxelles 20.359,18
Divers 4.343,38
Excédent de recettes au 31.12.1994 34.253,17

377.276,98 377.276,98

Nous avons constaté que la comptabilité est tenue avec exactitude. Nous vous proposons d’approuver les comptes de
I'exercice 1994 et de donner décharge a I'administration gérante.

Genéve, le 23 mars 1995

Les Commissaires aux comptes :

signé U. Hegi signé I. Stadler
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Revisoren-Bericht

Anlage |l

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

Als Rechnungsrevisoren des Verbandes Schweizerischer AnschluBgeleise- und Privatglterwagen-Besitzer und als Revisoren
der UIP, bestellt von der Generaiversammiung am 21. September 1994 in Madrid, ist uns die Jahresrechnung 1994 der UIP

vorgelegt worden. Wir erstatten hiermit wie folgt

Bericht

Auf Grund der Belege haben wir samtliche Einnahmen- und Ausgabenposten des ordnungsgeméB geflhrten Kassabuches

kontrolliert und sie, soweit moglich, einer materiellen Prifung unterzogen.

Das Geschéftsjahr 1994 schliet mit einem Einnahmen-Uberschu von DM 34.253,17 ab. Dieser Betrag ist dem Saldo per
31.12.1993 von DM 109.919,78 hinzuzufiigen, was per 31.12.1994 ein Vermdgen von DM 148.130,35 ergibt.

Nachstehend die einzelnen Einnahmen- und Ausgabenposten:

Ausgaben Einnahmen
DM DM

Mitgliederbeitrage 373.709,18
Zinsen 3.567,80
Experten 91.953,21
Dolmetscher, Ubersetzer 37.088,88
Generalversammliung 6.006,38
Reisen, Spesen 41.363,74
Generalsekretariat 141.909,04
Reprasentanz Brussel 20.359,18
Verschiedenes 4.343,38
Einnahmen-UberschuB am 31.12.1994 34.253,17

377.276,98 377.276,98

Wir stellen fest, daB die Buchhaltung sorgféltig gefiihrt ist. Wir beantragen die Genehmigung der Jahresrechnung 1994 unter

Decharge-Erteilung an die Geschaftsfuhrung.

Genf, den 23. Marz 1995

Die Revisoren:

gez. U. Hegi

gez. I. Stadler
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Annexe Il / Anlage il

LISTE DES MEMBRES / MITGLIEDERVERZEICHNIS

Telefon
Telefax

Nombre
de wagons P

Anzahl P-Wagen

Allemagne / Deutschland 60.668
Vereinigung der Privatglterwagen-Interessenten VP, (+49) 40-450 50 86
Hochallee 60, D-20149 Hamburg (+49) 40-450 50 90

Autriche / Osterreich 4.049
Verband der PrivatgUterwagen-Interessenten VPI, (+43) 1-816 66 85
LohnsteinstraBe 36a, A-2380 Perchtolsdorf (+43) 1-816 66 859

Belgique / Belgien 2.459
LOMATFER - Union Professionnelle des Loueurs (+32) 2-672 88 47
de Matériel de Chemin de Fer, (+32) 2-672 81 14
47, Boulevard du Souverain, Boite 17, B-1160 Bruxeiles

Espagne / Spanien
Asociacion de Propietarios de Vagones de Espana, (+34) 1-547 82 86 4.106
Juan Alvarez Mendizabal, 30-4°, E-28008 Madrid (+34) 1-547 82 86
ASOFEVA — Asociacion de Operadores de Transporte (+34) 1-308 68 75 1.661
Ferroviario y Propietarios de Vagones de Espana, (+34) 1-308 12 99
Monte Esquinza 41, 6° F, E-28010 Madrid

France / Frankreich 48.760
Association Francaise des Wagons de Particuliers, (+33) 1-47 78 65 30
Tour Aurore - Place des Reflets, (+33) 1-47 73 52 12
Cedex 5, F-92080 Paris la Défense 2

Grande-Bretagne / GroBbritannien 5.094
Private Wagon Federation, (+44) 1279 843 487
"Homelea", Westland Green, Little Hadham, GB-Herts SG11 2AG (+44) 1279 842 394

Pays-Bas / Niederlande
NVPG Nederlandse Vereniging Particuliere Goederenwagens, (+31) 3418-577 44 685
Postbus 34, NL-3880 AA Putten (GLD) (+31) 3418-602 16

talie / Italien 4.985
ASSOCARRI Associazione Titolari Carri Ferroviari, (+39) 2-86 45 44 24
Via Lanzone 29/31, 1-20123 Milano (+39) 2-86 45 53 01
SUNFER Associacione Utenti Noleggiatori Titolari Di Carri Ferro- (+39) 10-54 09 35 1.805
viari Privati F.S., Piazza della Vittoria 8-11, 1-16121 Genova (+39) 10-59 49 53

Slovakische Republik / République de Slovaquie 3.069
ZVKV Zdruzenie viastnikov a prevadzovatelov stkromnych (+42) 831-350 40
kolajovych vozidiel, Studenska 1, 911 57 Trendin (+42) 831-350 40

Suede / Schweden 3.076
Svenska Privatvagnféreningen, ¢/o Sveriges Industriférbund, (+46) 8-783 80 13
Storgatan 19, S-11485 Stockholm (+46) 8-662 35 95

Suisse / Schweiz 5.505
Verband Schweiz. AnschluBgeleise- und Privatglterwagen- (+41) 1-491 1595
Besitzer VAP, Postfach, CH-8142 Uitikon/Zurich (+41) 1-491 28 80

Tschechische Republik / République Tcheque 4.379
SPV — Sdruzeni majitell a provozovatelll soukromych (+42) 2-691 08 37
zelezni¢nich vozl, Perucka 7, CZ-121 44 Praha 2 (+42) 2-691 08 37

Total d P affiliés a I'UIP au 1°" janvier 1994

otal des wagons P affiliés a au 1°" janvier 150.301

Summe der P-Wagen, die der UIP per 1. Januar 1994 angeschlossen sind
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Assemblée générale constituante de I’'UIP Président Secrétaire Général
Konstituierende Generalversammiung der UIP Prasident Generalsekretér
1950 Attisholz 17/18 avril U. Sieber W. Kesselring
Assemblées générales ordinaires de ’'UIP

Ordentliche Generalversammlungen der UIP

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

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

1955 innsbruck 30 juin

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

1958 Lugano 28 mai

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

1961 Bruxelles 25 mai E.-J. Fert
1962 Madrid 18 mai M. Rassini E.-J. Fert
1963 Rotterdam 6 juin

1964 Lausanne 29 mai

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

1967 Stockholm 17 mai

1068 Nice 24 juin R. de Garnica E.-J. Fert
1969 Vienne 6 juin

1970 Knokke Zoute 5 juin

1971 La Haye 3 juin W. Kérfgen 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

1082 Amsterdam 4 juin

1983 Leeds Castle (Maidstone) 23 juin Ch. Schiegel W. Suter
1084 Dusseldorf 22 juin

1985 Benalmadena Costa (Malaga) 19 sept.

1986 Stockholm 27 juin H. Matthies W. Suter
1987 Berlin 15 juin

1988 Salzbourg 16 juin

1989 Santa Margherita Ligure 21 sept. J.F. Weerts W. Suter
1990 Amsterdam 14 juin

1991 Bruxelles 27 sept. R. Janssen
1992 Cannes 1¢ oct. G. Amblot R. Janssen
1993 Lugano 14 sept.

1994 Madrid 21 sept.
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