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|. Le mot du Président

Le second mandat que vous avez bien voulu
me confier en 1995 se termine lors de la prochaine
Assemblée générale. |'espére avoir — au moins en
partie — rencontré les objectifs de I'UIP.Si tel est le
cas, il faut répéter que ce qui a été fait n'a pu s'ac-
complir que grice aux efforts de notre Secrétaire
général et de tous ceux qui nous ont aidé a faire
face aux nombreuses missions, en apportant a nos
groupes de travail et d'étude leur expérience de
"terrain”.

Autour de nous, le théatre des opérations a
transformé ses décors. Le dynamisme retrouvé des
acteurs du Fret Ferroviaire font avancer le chemin
de fer européen vers le "New Kind of Railway" cher
a Neil Kinnock et a la Commission Européenne. Le
"marketing ferroviaire" s’est établi, les usagers sont
redevenus des clients : la quatriéme révolution fer-
roviaire est décidément en marche.

A I'UIP aussi, nous avons cherché a rester
en phase avec les évolutions qui nous touchent, car
c'est sans doute ainsi que nous rendrons le service
le plus utile 2 nos membres.Vers I'extérieur, nous
avons multiplié les contacts et les prises de position,
tandis que nous intensifiions la réflexion interne.

Avec I'arrivée parmi nos membres, au cours
de ce mandat, de I'association polonaise, nous repre-
sentons maintenant |3 pays et prés de 160 000 wa-
gons privés.Sur le plan des idées et des expériences,
les associations d'Europe Centrale, maintenant au
nombre de trois, nous apportent un considérable
enrichissement. C'est un "donnant-donnant” qui doit
faire en sorte que I'UIP leur apporte, a elles aussi,
un soutien et une aide toujours plus efficace. Sou-
haitons aussi que d'autres associations dans d'autres
pays de cette région d’Europe nous rejoignent bien-
tot.

Au cours de I'année écoulée, il a été possible
de conclure positivement nos discussions avec 'UIC
pour la mise au point des nouvelles "Conditions
générales uniformes pour la mise en service et I'exploi-
tation des wagons P (CGU)".C’est un travail important
qui a été livré. Il nous faut saluer ceux qui y ont
participé, tant parmi nos partenaires a 'UIC, qu’au
sein de 'UIP méme. Les travaux sur FAccord en
garantie se poursuivent, et il faut noter avec plaisir
que, | aussi, nous ne nous sommes pas contentés
d’attendre les suggestions de I'UIC — nous avons
choisi d’étre un élément moteur dans la recherche
de nouvelles formules. Il faut dire que nos relations
avec 'UIC sont devenues celles de partenaires, et
non plus, comme trop souvent ressenti par nous
dans le passé, celles d’adversaires... C’est bien la
moindre des choses pour I'UIP, dont les membres
"portent" la moitié du fret ferroviaire europeen.

Sur le "Droit duWagon", nous avons aussi joué
notre réle, pleinement, dans le concert de I'Office
des Transports a Berne. Ces sujets, et bien d’autres
encore, sont comme d’habitude revus en détail dans
I'excellent rapport de Roelf Janssen, que vous trou-
verez plus loin.

Avec la Commission Européenne, nous con-
tinuons d’entretenir des relations de travail pour,a
notre mesure, contribuer au développement du fret
ferroviaire, tout en ne relichant pas nos efforts pour
que soit agréée la spécificité du wagon privé.ll nous
faut, & temps et a contretemps, insister pour rappe-
ler les efforts d’investissement passés et a venir dont
sont I'objet les wagons P.

Nous nous sommes efforcés de faire con-
naitre 'UIP et ses objectifs partout ol cela était
souhaitable, et nous avons voulu resserrer les liens

avec les organisations-sceurs qui ceuvrent pour le




|. Vorwort des Prasidenten .

Die zweite Amtsperiode, die Sie mir 1995
vertrauensvoll ibertragen haben, neigt sich wih-
rend der nachsten Generalversammiung ihrem Ende
zu. Ich hoffe, daB ich — zumindest teilweise — die
Ziele der UIP erreichen konnte.Wenn dem so ist,
dann gilt es noch einmal zu betonen, daBB das Er-
reichte nur moglich war dank des Einsatzes unse-
res Generalsekretirs sowie all derjenigen, die uns
bei den zahlreichen Aufgaben durch das Einbringen
ihrer praktischen Erfahrungen in die Arbeits- und
Studiengruppen ihre Unterstitzung zuteil werden
lieBen.

Um uns herum haben sich die duBeren Ge-
gebenheiten stark veriandert. Die wiedergewonne-
ne Dynamik der Bahnfrachtbeteiligten bildet den
Antrieb fiir das Vorankommen der europiischen
Eisenbahn auf ihrem Weg zu der "New Kind of
Railway", die Neil Kinnock und der Europiischen
Kommission so sehr am Herzen liegt. Das "Bahn-
marketing" hat sich etabliert, aus den Nutzern sind
wieder Kunden geworden und damit ist die vierte
Bahnrevolution tatsachlich im Gange.

Auch bei der UIP waren wir bestrebt, mit
diesen auf uns einwirkenden Entwicklungen Schritt
zu halten, denn zweifellos erweisen wir gerade da-
mit unseren Mitgliedern den grofBiten Dienst. Nach
auBen hin haben wir unsere Kontakte und Stellung-
nahmen vervielfacht, wihrend wir nach innen die
internen Uberlegungen in denVordergrund gestellt
haben.

Mit dem Beitritt des polnischen Verbandes
zu unserem Mitgliederkreis imVerlaufe meiner Amts-
 zeit vertreten wir nunmehr 13 Linder und nahezu
160 000 Privatgiiterwagen. Mit ihren Ideen und Er-
fahrungen bringen uns die Verbinde Mitteleuropas,
die nun drei an der Zahl sind, eine wertvolie Berei-
cherung. Es ist ein Geben und Nehmen, welches so
geschehen soll, daB die UIP ihnen auch ihrerseits
eine immer wirkungsvollere Unterstiitzung und Hilfe
gewihren kann.Winschen wir uns, daB sich alsbald
noch weitere Verbande aus anderen Liandern dieser
Region Europas uns anschlieBen mogen.

Im Laufe des vergangenen Jahres ist es még-
lich gewesen, unsere Diskussionen mit der UIC Gber
die Uberarbeitung der "Allgemeinen einheitlichen Be-
dingungen fiir die Inbetriebnahme und Nutzung von P-
Wagen (AEB)" faktisch abzuschlieBen. Die hier ge-
leistete Arbeit war von auBerordentlicher Bedeu-
tung.Wir haben diejenigen zu begliickwinschen, die
daran beteiligt waren, und zwar sowohl seitens un-
serer Partner bei der UIC als auch innerhalb der
UIP seibst. Die Arbeiten zum Haftungsabkommen
werden fortgefiihrt, und auch hier ist erfreulicher-
weise festzustellen, daf3 wir uns nicht damit begniigt
haben, dieVorschlage der UIC abzuwarten, sondern
entschieden haben,auch hierbei die treibende Kraft
bei der Entwicklung von neuen Lésungen zu sein.
Es ist anzumerken, daB wir in unseren Beziehungen
zur UIC Partner geworden und nicht mehr Gegner
sind, wie dies in Vergangenheit noch allzu oft von
uns empfunden wurde...Was fur die UIP auch das
mindeste ist, was man erwarten kann, denn ihre
Mitglieder "tragen" schlieBlich die Halfte der euro-
paischen Bahnfracht.

Beim Thema "Wagenrecht" haben wir beim
Zentralamt fir den Internationalen Eisenbahnver-
kehr in Bern unsere Aufgabe ebenfalls in vollem
Umfang erfiillt. Einzelheiten zu diesen wie auch zu
anderen Themen finden Sie wie ublich in dem her-
vorragenden Bericht von Roelf Janssen weiter hin-
ten im Text.

Mit der Europiischen Kommission unterhal-
ten wir weiterhin Arbeitsbeziehungen, um nach
unserer MaBigabe zur Entwicklung der Bahnfracht
beitragen zu kénnen, wobei wir keineswegs unsere
Bestrebungen fir die Anerkennung der Besonder-
heiten der Privatgliterwagen vernachlissigen. Wir
missen zur rechten Zeit, aber auch unter widrigen
Umstanden, immer wieder hartnickig an die ver-
gangenen und zukiinftigen Investitionsbemithungen
erinnern, die fur die P-Wagen erfolgt sind.

Wir haben uns bemiiht, die UIP und ihre
Ziele iberall dort bekannt zu machen, wo dies
wiinschenswert war und wir haben die Kontakte
zu den Schwesterorganisationen, die sich fiir die Ent-




développement du chemin de fer. C'est le cas de
nos relations avec I'UNIFE, la CCFE, FUIC, I'EIA,
'UIRR. Mais il faut faire plus encore, et il me semble
qu’il faille réfléchir a certaines actions en commun
a 'avenir. Les questions relatives a la normalisation,
a l'interopérabilité et, en général, a la défense du
mode ferroviaire, doivent faire I'objet de ces actions
concertées.

La publication du Manifeste de 'UIP a été
I'un des événements importants de 1997 pour notre
Union. C’est bien la premiere fois que nous pré-
sentons publiquement notre mission et la maniére
dont nous entendons la mener. Ce Manifeste a
donné lieu a une réflexion encore plus poussée sur
notre vision de 'avenir ferroviaire, et un séminaire
interne a permis de clarifier nos idées sur ce plan.

Il parait évident que les grandes options
stratégiques ferroviaires se discuteront de plus en
plus au plan européen, et que le réle de I'UIP devien-
dra proportionnellement plus significatif. C'est pour-
quoi une série de mesures ont été décidées qui per-
mettront de faire face a cette situation nouvelle.

La mise en pratique des modifications struc-
turelles examinées au cours de ces derniéres années
se concrétisera par la naissance de la nouvelle UIP,
établie de maniére permanente a Bruxelles. Ceci
permettra une reconnaissance juridique claire de
I'organisation sous la forme d'une “"association in-
ternationale” de droit belge. Riche de I'héritage de
PUIP actuelle, la nouvelle UIP ne pourra qu’affirmer
encore la crédibilité acquise dans le passé a travers
ses membres.

Dans la méme ligne, les membres de I'UIP
ont approuvé la proposition du Comité de gérance
de nommer un Secrétaire général permanent et a
plein temps. Ce dernier, Wolf Gehrmann, rejoint

PUIP au cours du printemps 1998, et succédera au
Secrétaire général actuel qui souhaite terminer son
mandat aprés la prochaine Assemblée générale.

La nécessité de remplir les nouvelles tiches
qui se présentent fait que nous avons décidé de
revenir 4 I'organisation précédente qui scindait les
fonctions de Secrétaire général et de Président de
la Commission. Cette derniere fonction sera repri-
se, a la fin du mandat de Roelf Janssen, par Hervé
Thoumyre, personnalité expérimentée de notre
profession. Tous connaissent ses qualités humaines
et professionnelles.

J'aimerais ici revenir sur I'apport trés signifi-
catif dont Roelf Janssen a doté I'UIP. Les huit années
qu'il a consacrées a la double fonction de Secrétaire
général et Président de la Commission ont permis
a notre Union de doubler un cap important, en ins-
tituant une organisation mieux adaptée aux besoins
du moment. Je me fais ici l'interpréte de tous, mem-
bres et partenaires, pour exprimer notre reconnais-
sance pour le travail accompli.

L'avenir, j’en suis s{r, sera un éternel recom-
mencement pour 'UIP 1l faudra poursuivre la tiche
commencée. ll faudra la remplir encore plus profes-
sionnellement, plus vite, avec une participation
encore plus active de nos membres. L'enjeu, c’est
de soutenir mieux les efforts consentis par les entre-
prises de wagons P pour qu'ils soient porteurs de
succés.

Ce succes, je le souhaite chaleureusement a

chacune et chacun d’entre vous, sans oublier le
nouveau Président de 'UIP,

Jacques F. Weerts



wicklung der Eisenbahn einsetzen, weiter ausgebaut.
Dies gilt fiir unsere Beziehungen zur UNIFE, GEB,
UIC, EIA und UIRR. Dennoch gilt es noch mehr zu
tun, und mir scheint, daB wir kiinftig Giber bestimmte

gemeinsame Aktionen nachdenken sollten. Fragen
zur Normung, zur gegenseitigen Einsetzbarkeit und
ganz allgemein zur Verteidigung des Schienentrans-
portes miissen Gegenstand gemeinsam vereinbar-
ter Aktionen sein.

Die Veroffentlichung des UIP-Manifests war
fir unseren Verband eines der bedeutenden Ereig-
nisse des Jahres 1997. Es ist schlieBlich das erste
Mal, daB wir unsere Aufgaben und die Art und Wei-
se, wie wir diese ausfiihren, 6ffentlich darstellen.
Dieses Manifest filhrte zu einem noch stirker an
unserer Sichtweise ausgerichteten Nachdenken iiber
die Zukunft der Bahn und in einem internen Semi-
nar konnten unsereVorstellungen in dieser Hinsicht
geklart werden.

Es liegt auf der Hand, daB die grof3en strate-
gischen Optionen der Bahn immer stirker auf eu-
ropiischer Ebene diskutiert werden, wobei die Rolle
der UIP entsprechend immer wichtiger werden
wird. Aus diesem Grunde wurden eine Reihe von
MaBnahmen beschlossen, mit denen dieser neuen
Situation Rechnung getragen werden kann.

Die Umsetzung der strukturellen Verinde-
rungen, die im Laufe der letzten Jahre gepriift wur-
den, wird durch das Entstehen einer neuen, standig
in Briissel ansassigen UIP konkret verwirklicht. Dies
ermoglicht eine eindeutige rechtliche Anerkennung
der Organisation als "internationaler Organisation"
nach belgischem Recht. Die neue UIP kann dann,
mit dem reichen Erbe der derzeitigen UIP ausge-
stattet, die in der Vergangenheit erworbene Glaub-
wiirdigkeit bei ihren Mitgliedern nur noch weiter
untermauern.

In diese Richtung gehend haben die Mitglie-
der der UIP denVorschlag des Geschiftsfihrenden
Ausschusses zur Ernennung eines stiandigen vollzeit-
beschiftigten Generalsekretirs angenommen. Die-
ser Generalsekretar, Herr Wolf Gehrmann, wird sich

im Laufe des Friihjahrs 1998 der UIP anschlieBen
und die Nachfolge des jetzigen Generalsekretirs,
der seine Amtszeit nach der niachsten Generalver-
sammlung beenden mochte, antreten.

Die Notwendigkeit zur Erfiillung der neuen
Aufgaben, die sich uns stellen, hat uns zu der Ent-
scheidung geleitet, zu der friiheren Organisations-
form zuriickzukehren, bei der die Aufgaben des
Generalsekretirs und des Prasidenten der Kommis-
sion getrennt waren. Die letztgenannte Funktion
wird bei Ablauf des Mandates von Roelf Janssen
durch Hervé Thoumyre, und damit durch seine er-
fahrene Personlichkeit unseres Berufsstandes, liber-
nommen. Wir alle kennen seine herausragenden
menschlichen und fachlichen Qualititen.

Ich mochte hier gern auf den auBerordent-
lich bedeutenden Beitrag zu sprechen kommen, den
Roelf Janssen fiir die UIP geleistet hat. Die acht Jah-
re, die er seiner Doppelfunktion als Generalsekre-
tar und Prasident der Kommission gewidmet hat,
haben es unserem Verband erméglicht, ein schwie-
riges Kap zu umschiffen und eine Organisation ein-
zurichten, die den aktuellen Bedirfnissen besser
gerecht wird. [ch mache mich hier zum Sprachrohr
aller Mitglieder und Partner,wenn ich unserem Dank
fir die geleistete Arbeit Ausdruck verleihe.

Ich bin sicher, daB die Zukunft ein ewiger
Neuanfang fiir die UIP sein wird. Es gilt, die begon-
nene Aufgabe weiterzufiihren. Es gilt, diese noch
professioneller,noch schneller und unter noch star-
kerer aktiver Beteiligung seitens unserer Mitglieder
zu bewiltigen. Entscheidend ist, die von den P-Wa-
gen-Unternehmen erbrachten Bestrebungen noch
starker zu unterstutzen, damit diese von Erfolg ge-
krént werden.

Diesen Erfolg wiinsche ich von ganzem Her-

zen allen unter uns, selbstverstandlich auch dem
neuen Prasidenten der UIP.

Jacques F. Weerts




ll. Rapport d’activités de 'UIP

Introduction

Au cours de I'année 1997, le Comité de gé-
rance,la Commission et ses groupes d’étude se sont
penchés sur les themes les plus divers. Les questions
prédominantes ont été la réorganisation du droit
des wagons au niveau international par I'Organisa-
tion intergouvernementale pour les Transports In-
ternationaux Ferroviaires (OTIF) et la discussion
avec I'Union Internationale des Chemins de fer
(UIC) concernant une modification de I'accord en
garantie. )

Le Manifeste de 'UIP, publié au mois de mars,
dans lequel nous exposons publiquement nos
objectifs et nos souhaits, constituera certainement
une source d’idées et de réflexions pour I'Europe
des chemins de fer de demain.

Les travaux au sein de I'UIP ne pourraient
étre réalisés sans la collaboration de nombreuses
personnes appartenant aux différentes associations
nationales-membres qui s’engagent en dehors de
leurs activités professionnelles proprement dites.
Sans elles, 'UIP ne serait pas en mesure de faire
face aux exigences qui lui sont posées. Toutes ces
personnes qui interviennent a différents niveaux afin
de soutenir les intéréts de 'UIP méritent nos plus
chaleureux remerciements.

En dehors des questions purement tech-
niques et d’exploitation, nous avons d(, en 1997,
nous préoccuper plus particuliérement de questions
juridiques et opérationnelles.

La partie majeure des sujets traités par 'UIP
porte naturellement sur I'exploitation ferroviaire.
C’est pourquoi une collaboration étroite et fruc-
tueuse avec 'UIC est d'une importance capitale pour
PUIP. Comme chaque année, les Réunions commu-
nes UIC/UIP ont été les principaux rendez-vous de
'année 1997. Le doublement du nombre des réu-
nions introduit 'année précédente et leur dérou-
lement concis ont permis d'en augmenter I'efficacité.
LUIP a pu également collaborer avec différents
organes de I'UIC.

Des spécialistes de la Commission UIP se
sont également réunis en groupes d’étude restreints
et se sont penchés sur des questions soulevées au
sein de 'UIP ; ils ont également préparé les activités

de la Réunion commune UIC/UIP. Un groupe de
travail spécial de I'UIP continue d’étudier la question
de la discrimination des wagons P.

Vous trouverez ci-apres les points principaux
de nos activités et les résultats de notre colla-
boration avec 'UIC.

Union européenne

Dans son Manifeste du mois de mars 1997,
I'UIP exige une politique des transports européenne
équilibrée.

Nous constatons que I'Europe des chemins
de fer continue de se développer de fagon hétéro-
géne.Nous pensons qu’une coordination de la poli-
tique des transports européenne est absolument
nécessaire afin que prenne fin le préjudice porté au
rail pendant des décennies.

La constatation faite dans le livre vert de la
Commission de I'UE intitulé "Vers une tarification
équitable et efficace des transports” selon laquelle
les colits externes sont affectés aux divers trans-
porteurs de fagon trés différente et le transport
routier, contrairement au transport ferroviaire,
n'assume directement qu'une petite partie de ses
colits économiques et sociaux, n'a malheureuse-
ment pas mené a de véritables conclusions poli-
tiques.

Les étapes suivantes recommandées par la
Commission dans le livre blanc intitulé "Stratégie
pour la revitalisation des chemins de fer dans la
communauté” portant sur un renforcement du trafic
ferroviaire sont, selon nos observations, appliquées
de fagon trop lente et trop sporadique. Toutefois, il
convient de constater que, jusqu’a maintenant, on
ne peut pratiquement pas parler de concurrence
sur les réseaux. Les chemins de fer s'efforcent d’a-
méliorer leur position par des réductions de coits
et une amélioration de la qualité.

Les "Freight-Freeways" suggérés dans le livre
blanc afin de faciliter le transport international de
marchandises sont en train d’étre mis en place, et
on peut supposer qu'ils constitueront un facteur
important dans la diminution des co(its et des arréts
aux frontieres. |l faut également espérer que se déve-
loppe sur ces lignes une concurrence vivifiante pour
le trafic ferroviaire.



lI. Bericht uber die Arbeit der UIP____

Einleitung

Der Geschiftsfiithrende AusschuB3, die Kom-
mission und ihre Studiengruppen haben sich auch
im Jahre 1997 mit den verschiedensten Themen aus-
einandergesetzt. Herausragende Fragen waren die
Neugestaltung des Wagenrechtes auf internationa-
ler Ebene durch die Zwischenstaatliche Organisati-
on fir den Internationalen Eisenbahnverkehr (OTIF)
und die Diskussion mit dem Internationalen Eisen-
bahnverband (UIC) iiber eineVeranderung des Haf-
tungsabkommens. )

Das im Marz herausgegebene Manifest der
UIP, mit dem wir offentlich unsere Ziele und Wiin-
sche dargelegt haben, wird sicherlich den Entschei-
dungstragern Gedanken und ldeen fir das Europa
der Bahnen von morgen geben.

Die Arbeit innerhalb der UIP ware ohne die
Mitarbeit vieler Herren von den nationalen Mit-
gliedsverbinden, die dies mit groBem Engagement
neben ihrer eigentlichen beruflichen Tatigkeit tun,
nicht denkbar. Die UIP kénnte ohne sie die Anfor-
derungen, die gestellt werden, nicht erfiillen. Alien
diesen Mitstreitern, die sich fiir die Belange der UIP
an den verschiedensten Stellen einsetzen, gebihrt
unser auBerordentlicher Dank.

Neben den rein technischen und betriebli-
chen Fragen waren es im Jahre 1997 auch beson-
ders juristische und operationelle Probleme, mit de-
nen wir uns auseinanderzusetzen hatten.

Die meisten der von der UIP behandelten
Themen sind naturgemaf solche des Eisenbahn-
betriebes. Deswegen ist die enge und gute Zusam-
menarbeit mit der UIC fiir die UIP von eminenter
Bedeutung. So waren auch 1997 die Gemeinsamen
Sitzungen von UIC und UIP wieder Schwerpunkte.
Durch die imVorjahr eingefiihrte Verdoppelung der
Sitzungstermine und die durchgefiihrte Straffung des

Ablaufs wurde die Effizienz erhéht. AuBerdem hat’

die UIP in verschiedenen anderen Gruppen der UIC
mitwirken koénnen.

In kleinen Studiengruppen haben sich dar-
Uber hinaus Spezialisten der UIP-Kommission mit
intern aufgeworfenen Einzelfragen beschaftigt bzw.
die Arbeit der Gemeinsamen Sitzung UIC/UIP vor-

bereitet. Die Frage der Diskriminierung von P-Wa-
gen wird in einer besonderen Arbeitsgruppe inner-
halb der UIP weiterbehandelt.

Nachstehend werden die Schwerpunkte un-
serer Arbeit und die aus der gemeinsamen Arbeit
mit der UIC sich ergebenden SchluBfolgerungen dar-
gelegt:

Europdische Union

In ihrem Manifest vom Mirz 1997 fordert
die UIP eine ausgewogene europiische Verkehrs-
politik.

Wir missen feststellen, daB3 sich das Europa
der Eisenbahnen weiterhin uneinheitlich entwickelt.
Wir halten eine koordinierte europiischeVerkehrs-
politik fir dringend notwendig, damit die jahrzehn-
telange Benachteiligung der Schiene beendet wird.

Die im Grinbuch der EU-Kommission un-
ter dem Titel "Faire und effiziente Preise im Ver-
kehr" getroffene Feststellung, daB3 die externen Ko-
sten den verschiedenen Verkehrstragern sehr un-
terschiedlich angelastet werden und daB der Stra-
Benverkehr nur einen geringen Teil seiner volkswirt-
schaftlichen Gesamtkosten trigt, hat im Berichts-
zeitraum bedauerlicherweise noch nicht zu wirkli-
chen politischen SchluBfolgerungen gefihrt.

Die von der Kommission mit demWeif3buch
"Eine Strategie zur Revitalisierung der Eisenbahnen
in der Gemeinschaft" empfohlenen weiteren Schritte
zurVerstarkung des Eisenbahnverkehrs werden nach
unseren Beobachtungen zu langsam und nur ver-
einzelt umgesetzt. Allerdings ist festzustellen, daf3
von einem Wettbewerb auf den Netzen bisher kaum
gesprochen werden kann. Die Bahnen bemiihen sich,
durch Kostenreduzierung und Qualitatsverbesse-
rung ihre Position zu verbessern.

Die im WeiBbuch angeregten "Freight-Free-
ways" zur Erleichterung des internationalen Giiter-
verkehrs sind im Aufbau, und man darf davon aus-
gehen, daB damit wichtige Schritte zum Abbau der
Grenzaufenthalte und der Kosten einhergehen.Auch
ist zu hoffen, daB sich auf diesen Strecken ein fir
den Eisenbahnverkehr belebender Wettbewerb ent-
wickelt.
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LaTroisieme Conférence paneuropéenne des
transports, organisée au mois de juin 1997 a Hel-
sinki par le Parlement européen et la Commission
de I'UE, a fait des suggestions importantes concer-
nant le développement des réseaux transeuropéens
vers |'est.

La directive 96/49/CE du Conseil pour I""har-
monisation des prescriptions juridiques des états-
membres ayant trait au transport par chemins de
fer de marchandises dangereuses" publiée dés le
mois de juillet 1996 garantit désormais que tous les
états de I'Union européenne se basent sur le RID,
non seulement pour le trafic international, mais aussi
pour le trafic national. L'exploitation de wagons-
citernes privés est désormais possible a I'échelle
européenne. Il existe encore en Italie une loi gé-
nante, mais qui, selon nos informations, devrait étre
supprimée dans peu de temps.

En outre, la Direction générale VIl prépare
actuellement une directive concernant la libre cir-
culation des réservoirs sous pression mobiles. UUIP
a eu l'occasion d'assister a toutes les réunions des
experts. Nous saluons également cette initiative qui
porte sur I'harmonisation des questions d’homo-
logation et de contréle des réservoirs sous pression,
un sujet traité de fagon encore trés différente aujour-
d’hui selon les pays. Dans le méme temps, 'UIP re-
grette que cette directive ne porte que sur les mar-
chandises dangereuses de la classe 2 (gaz compri-
més). La proposition de I'UIP vise a intégrer dans
cette prescription également les réservoirs de trans-
port des autres classes.

La directive 94/63/CE portant sur la "limita-
tion des émissions de liaisons organiques volatiles
lors du stockage et de la distribution de carburants”
(directive VOC) devra étre adaptée a la pratique.
En ce qui concerne la question du remplissage des
wagons-citernes notamment, I'UIP a expliqué a la
Commission que le remplissage par le haut effectué
a I’échelle européenne a fait ses preuves : il garantit
une grande sécurité et permet de respecter |'émis-
sion de gaz dans le cadre de valeurs limites données,
et que des propositions constructives sont en cours
d’élaboration dans le cadre de la normalisation au
CEN. Il n’est pas recommandé de passer & un "char-

gement par le bas” car, contrairement aux camions-
citernes, cette solution ne serait pas justifiable du
point de vue économique.

Dans son livre vert "Politique anti-bruit
future”,la Commission de I'UE a présenté ses idées
au public. LUIP a transmis sa prise de position 4 la
Commission. Nous exigeons une observation glo-
bale de tous les facteurs touchant a 'environne-
ment, et non pas une observation spécifique. Dans
I'esprit d'une revitalisation des chemins de fer, exigée
par la Commission, le transport ferroviaire devrait
étre favorisé par un bonus portant sur |'émission
de bruit. LUIP espére que, lors des réflexions ef-
fectuées en matiére de réduction du bruit,on tienne
compte de I'aspect économique d’'un tel projet afin
que des exigences trop élevées n’entrainent pas une
augmentation des colts d’acquisition des véhicules
ferroviaires, une hausse du prix de transport des
marchandises et le passage de tonnages supplémen-
taires a d'autres transporteurs. (Pour plus de détails
a ce sujet, se reporter au paragraphe "Emissions de
bruit™.)

La recherche et le développement sont
fortement encouragés par la Commission de I'UE

et le domaine du trafic ferroviaire sera de nouveau

pris en compte dans le 5™ programme-cadre de
I'UE. Selon I'UIP, 'accent devrait porter a l'avenir
principalement sur le domaine du transport de
marchandises.

OTIF

L'Organisation intergouvernementale pour
les Transports Internationaux Ferroviaires (OTIF)
reverra la Convention de I'OTIF (COTIF) sous la
direction de I'Office Central des Transports Inter-
nationaux par Chemins de Fer (OCTI).

Le commission de révision de la COTIF s’est
penchée de nouveau en 1997 sur le projet d'une
convention internationale portant sur les contrats
d'utilisation des wagons ferroviaires (UIV). Afin de
préserver la liberté de contrat,une convention UIV
future ne devra pas contenir des prescriptions obli-
gatoires, mais uniquement des dispositions concer-
nant les contrats d'utilisation. Les dispositions UIV
seront donc valables dans le cas ou les parties con-
tractantes n'auront pas conclu de dérogations.




Die vom Europidischen Parlament und der
EU-Kommission im Juni 1997 in Helsinki veranstal-
tete Dritte Paneuropiische Verkehrskonferenz hat
wichtige Anregungen zur Weiterentwicklung der
transeuropdischen Netze nach Osten gegeben.

Die bereits im Juli 1996 veroffentlichte Richt-
linie 96/49/EG des Rates zur "Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedsstaaten fiir die Ei-
senbahnbeférderung gefahrlicher Giiter" stellt nun-
mehr sicher, daB8 in allen Staaten der Europiischen
Union das RID nicht nur im internationalenVerkehr,
sondern auch im nationalen Verkehr zugrundegelegt
werden muB. Der Einsatz von privaten Eisenbahn-
kesselwagen ist nun europaweit méglich. Nur in Ita-
lien gibt es noch ein behinderndes Gesetz, das aber
nach unseren Informationen in Kiirze abgeschafft
werden soll.

Dariiber hinaus bereitet die Generaldirekti-
on VIl zur Zeit eine Richtlinie iiber den freien Um-
lauf von ortsbeweglichen Druckbehiltern vor. Die
UIP hatte Gelegenheit, an allen Sitzungen der Sach-
verstindigen teilzunehmen.Wir begriiBen auch diese
Initiative, die sich mit der Harmonisierung der heu-
te noch sehr unterschiedlichen Fragen der Zulas-
sung und Uberwachung der Drucktanks befafit,
gleichzeitig bedauert die UIP aber auch, daB diese
Richtlinie nur Gefahrgiiter der Klasse 2 (Druckgase)
abdeckt. Der Vorschlag der UIP geht dahin, in diese
Vorschrift auch die Transporttanks der anderen Klas-
sen einzubeziehen.

Die Richtlinie 94/63/EG zur "Begrenzung der
Emissionen fliichtiger organischer Verbindungen bei
der Lagerung und der Verteilung von Ottokraft-
stoffen” (sogenannte VOC-Richtlinie) wird angepaBt.
Die UIP hat insbesondere zur Frage der Befiillung
bei Eisenbahn-Kesselwagen der Kommission darge-
legt, daB die heute europaweit ubliche Befiillung der
Tanks von oben erprobt ist und eine hohe Sicher-
heit gewahrleistet, die Emission von Gasen im Rah-
men gegebener Grenzwerte eingehalten werden
kann und daB3 im Rahmen der Normung im CEN
bereits konstruktive Vorschlige ausgearbeitet sind.
Eine Anderung auf sogenannte "Untenbefiillung" ist
im Gegensatz zu den Strafentankfahrzeugen nicht
zu empfehlen, dies wire auch wirtschaftlich unver-
tretbar.

Mit dem Griinbuch "Kinftige Lirmschutz-
politik” hat die EU-Kommission ihre Vorstellungen
der Offentlichkeit vorgelegt. Die UIP hat der Kom-
mission dazu ihre Stellungnahme zugeleitet Wir for-
dern eine gesamtheitliche Betrachtung aller umwelt-
relevanten Faktoren und keine Einzelbetrach-tung.
Auch sollte im Sinne einer von der Kommission
geforderten Revitalisierung der Eisenbahn der Schie-
nenverkehr durch einen Lirmemissionsbonus ge-
fordert werden.

Die UIP erwartet, daB bei den Uberlegun-
gen zur Lirmreduzierung die wirtschaftliche Seite
eines solchen Vorhabens bericksichtigt wird, damit
nicht durch {iberhohte Anforderungen die Beschaf-
fungspreise fiir Schienenfahrzeuge steigen, der Schie-
nengiterverkehr verteuert wird, und weitere Ton-
nage auf andere Verkehrstriger abwandert.(Nihere
Einzelheiten zu diesem Thema im Abschnitt “Lirm-
emissionen”.)

Forschung und Entwicklung werden von der
EU-Kommission stark geférdert, auch der Bereich
des Schienenverkehrs wird im Funften EU-Rahmen-
programm wieder Berlicksichtigung finden. Das
Schwergewicht sollte aber nach Auffassung der UIP
in Zukunft mehr auf den Bereich Giiterverkehr ge-
legt werden.

OTIF

Federfiihrend durch das Zentralamt fiir den
internationalen Eisenbahnverkehr (OCTI) wird von
der Zwischenstaatlichen Organisation fiir den in-
ternationalen Eisenbahnverkehr (OTIF) das Uber-
einkommen der OTIF (COTIF) Gberarbeitet.

Der COTIF-RevisionsausschuB hat sich auch
1997 mit dem Entwurf eines internationalen Abkom-
mens betreffend Vertrige tiber die Verwendung von
Eisenbahnwagen (UIV) befa3t. Um die Vertrags-
freiheit nicht zu beschrinken, soll ein kiinftiges UIV-
Abkommen keine zwingendenVorschriften, sondern
lediglich dispositive Bestimmungen fiir Verwendungs-
vertrage enthalten. Die UiV-Bestimmungen sollen
also dann gelten, wenn die Vertragsparteien nichts
Abweichendes vereinbart haben.

I
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Sur une suggestion de I'UIP, la commission
de révision de la COTIF s’est mise d'accord sur
une nouvelle disposition UIV concernant la respon-
sabilité du titulaire. Conformément a cette disposi-

tion, le titulaire est responsable, dans le cas d'un
dommage provoqué par un wagon P, uniquement si
la faute peut lui étre imputée. A l'origine, il était
prévu que le titulaire était responsable s'il n’était
pas en mesure de se disculper.

Le chapitre [Va CIM (Regles uniformes con-
cernant le contrat de transport international ferro-
viaire des marchandises) proposé par I'Office Cen-
tral des Transports Internationaux par Chemins de
Fer (OCTI) contenant des réglements spéciaux pour
les wagons réseaux n'a pas trouvé I'approbation de
la commission de révision.Selon 'UIR,il est toutefois
légitime qu'apres la suppression du RIP (Réglement
concernant le transport international ferroviaire des
wagons de particuliers), des prescriptions spéciales
pour le transport des wagons soient ajoutées aux
CIM. De telles réglementations sont nécessaires,
notamment en ce qui concerne la responsabilité,
afin d’éviter que CIM et UIV appliquent des regle-
ments différents pour les wagons. En 1998, la com-
mission de révision de la COTIF se penchera dans
une seconde lecture sur les projets de textes de la
réforme de la COTIFE |l s’agira essentiellement, dans
une vue d’ensemble des prescriptions juridiques
uniformes de la COTIF, d’éliminer contradictions
et incohérences.

Dans le cadre des travaux effectués par la
commission de révision, deux nouveaux appendices
de la COTIF concernant les prescriptions techniques
(normes) et 'homologation de wagons seront éga-
lement traités.

Jusqu’a maintenant, I'homologation d'un vé-
hicule était effectuée dans pratiquement tous les
pays par la société nationale des chemins de fer qui
exploitait également ce véhicule. Cette fagon de pro-
céder va maintenant changer, notamment au sein
de 'UE, avec l'introduction de la directive 91/440
et la transformation des chemins de fer en sociétés
indépendantes et l'arrivée de nouvelles entreprises
ferroviaires.

. C’est pourquoi 'OCTI a jugé opportun de
régler de fagon uniforme les bases d’'un nouveau
systéme d’homologation technique pour le trafic
international et d’assurer que cette homologation
technique soit reconnue par les autres états-mem-
bres de I'OTIE Lhomologation technique doit étre
effectuée sur la base de normes reconnues.

L'UIP est représentée lors des négociations
portant sur les appendices mentionnés ci-apres :

Appendice G —APTU "Régles uniformes con-
cernant la reconnaissance et la validation de normes

techniques ainsi que concernant I'adoption de pres-
criptions techniques uniformes applicables au maté-
riel ferroviaire destiné a &tre utilisé en trafic inter-
national” ainsi que

Appendice H — ATMF "Régles uniformes
concernant 'admission technique de materiel ferro-

viaire destiné a étre utilisé en trafic international".

L'UIP salue cette initiative qui garantit qu'a
I'avenir également les mémes régles seront valables
pour tous les participants au trafic ferroviaire. Les
normes et prescriptions techniques de base devront
alors étre établies par des institutions reconnues,
comme par exemple le CEN ou I'UIC. Pour I'UIP,
cela signifie qu’elle devra collaborer de fagon plus
importante dans ces organes.

uIc

LUIC et P'UIP se sont réunies au mois de
janvier au plus haut niveau. Le nouveau Directeur
général de I'UIC a regu le Comité de gérance de
'UIP pour un échange d’idées portant entre autres
sur une collaboration future approfondie et un
dialogue stratégique.

Au mois de février, le Président de 'UIP et
le Secrétaire général ont participé a une réunion
de 'UIC intitulée "Visions des chemins de fer" au
cours de laquelle les réflexions et les idées déve-
loppées par 'UIC ont été discutées. A cette occa-
sion, 'UIP a nettement souligné que les utilisateurs
et les titulaires de wagons P,de méme que les clients,



Auf Vorschlag der UIP verstindigte sich der
COTIF-RevisionsausschuBB auf eine neue UIV-Be-
stimmung betreffend die Haftung des Einstellers.
Danach gilt der Grundsatz, da3 im Falle eines durch
den P-Wagen verursachten Schadens der Einsteller
nur haftet, wenn ihm ein Verschulden nachgewie-
sen werden kann. Urspriinglich war vorgesehen, daf3
der Einsteller haftet, wenn er sich nicht entlasten
kann.

Das vom Zentralamt fiir den Internationa-
len Eisenbahnverkehr (OCTI) vorgeschlagene Ka-
pitel IVa CIM (Einheitliche Rechtsvorschriften fir
denVertrag iber die internationale Eisenbahnbefor-
derung von Giitern) mit beférderungsrechtlichen
Sonderregelungen fiir Eisenbahnwagen fand nicht die
Zustimmung des Revisionsausschusses. Nach Auf-
fassung der UIP ist es jedoch sachgerecht, wenn nach
Wegfall des bisherigen RIP (Ordnung fir die inter-
nationale Eisenbahnbeforderung von Privatwagen)
Sondervorschriften fiir die Beforderung von Eisen-
bahnwagen in die CIM eingefiigt werden. Sonder-
regelungen sind insbesondere bei der Haftung er-
forderlich, um zu verhindern, da3 CIM und UIV bei
Eisenbahnwagen unterschiedliche Regelungen vor-
sehen. 1998 wird sich der COTIF-Revisionsausschuf3
in einer zweiten Lesung mit den Entwurfstexten fir
die COTIF-Reform befassen. Dabei wird es vor al-
lem darum gehen, in einer Gesamtschau der Ein-
heitlichen Rechtsvorschriften zum COTIF Wider-
spriche und Ungereimtheiten zu beseitigen.

Im Rahmen der Arbeiten des Revisionsaus-
schusses werden auBerdem zwei neue Anhinge zum
COTIF betreffend technischeVorschriften (Normen)
und die Zulassung von Wagen behandelt.

Bisher erfolgte in fast allen Staaten die Zu-
lassung eines Fahrzeuges von der Staatsbahn, die
dieses Fahrzeug auch einsetzte. Dies dndert sich
jetzt, insbesondere in der EU, mit Einfihrung der
Richtlinie 91/440 und der Uberfiihrung der Bahnen
in selbstindige Geselischaften und mit dem Auftre-
ten neuer Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Es erschien dem OCTI daher angezeigt, die
Grundziige eines neuen Systems der technischen
Zulassung zum internationalen Verkehr einheitlich
zu regeln und zu gewihrleisten, daf3 diese techni-
sche Zulassung in den anderen Mitgliedstaaten der
OTIF anerkannt wird. Die technische Zulassung soll
dabei auf der Grundlage anerkannter Normen er-
folgen.

Die UIP ist vertreten bei denVerhandlungen
uber den

Anhang G — APTU "Einheitliche Rechtsvor-
schriften fiir die Anerkennung undVerbindlicherkli-
rung technischer Normen sowie fiir die Annahme
einheitlicher technischerVorschriften fir Eisenbahn-

material, das im internationalen Verkehr verwendet
wird" sowie

Anhang H — ATMF "Einheitliche Rechtsvor-
schriften fir die technische Zulassung von Eisen-
bahnmaterial, das zur Verwendung im internationa-
len Verkehr bestimmt ist".

Die UIP begriiBt diese Initiative, weil dadurch
sichergestellt wird, da3 auch in Zukunft gleiche
Regeln fiir alie Teilnehmer am Schienenverkehr gel-
ten. Die zugrundezulegenden technischen Normen
und Vorschriften sollen dann von anerkannten In-
stitutionen wie z.B. CEN und UIC erstellt werden.
Fir die UIP heiB3t das aber auch, verstirke in diesen
Gremien mitzuarbeiten.

vic

UIC und UIP hatten im Januar ein Treffen auf
hochster Ebene. Der neue Generaldirektor der UIC
empfing den Geschiftsfithrenden Ausschuf3 der UIP
zu einem Meinungsaustausch, bei dem unter ande-
rem fiir die Zukunft eine vertiefte Zusammenarbeit
und ein strategischer Dialog angedacht wurden.

Im Februar nahmen der UIP-Prisident und
der Generalsekretir an einerVeranstaltung der UIC
mit dem Titel "Visionen der Bahnen" teil. Disku-
tiert wurden die von der UIC entwickelten Gedan-
ken und Visionen. Die UIP hat dabei deutlich her-
vorgehoben, daB die Privatgiiterwagenbenutzer und
-einsteller sowie die Kunden erwarten, daf} die Ei-
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exigent que les chemins de fer donnent des indi-
cations concrétes concernant leurs projets a courte
et longue échéance afin que toutes les parties con-
cernées puissent s'organiser en conséquence. Des
indications d’ordre général et global ne sont pas en
mesure d’aider les transports de marchandises par
chemins de fer a sortir de la crise.

LUIP et I'Union Internationale des Chemins
de fer (UIC) collaborent étroitement dans de nom-
breux organes. L'aspect le plus important de cette
collaboration est la Réunion commune UIC/UIP au
sein de laquelle se retrouvent le groupe de travail
WP de I'UIC et la Commission UIP. Des repré-
sentants de I'UIP travaillent également au sein de
différents comités, sous-comités et autres groupes
de travail de 'UIC. Ces travaux portent essentiel-
lement sur des questions relevant du domaine
technique et d’exploitation.

Par contre, la collaboration prometteuse de
'UIP dans le comité UIC "Fret", débutée en 1996,
ne s’est pas poursuivie en 1997. Le comité "Fret”
avait décidé en 1996 d'inviter a I'avenir I'UIP aux
réunions de cet organe de haut rang lorsque des
questions d'intérét commun étaient a I'ordre du jour.
L'UIP espére que les discussions auxquelles elle sera
présente dans le comité "Fret" constitueront un
enrichissement des travaux pour les chemins de fer
et pour I'UIP Nous souhaitons, dans l'intérét de
tous, qu'une collaboration véritable débute en 1998.

Lors d’une rencontre du Comité de gérance
avec les Directeurs généraux de la Communauté
des Chemins de fer Européens (CCFE),I'UIP a sou-
ligné I'importance significative des wagons P, car
ceux-ci apportent aux chemins de fer la moitié de
leurs transports de marchandises. 'UIP a également
exigé que les wagons P et les wagons réseaux soient
traités de fagon égale et a indiqué que la volonté
d'investir en matériel ferroviaire dépend essentiel-
lement des perspectives stratégiques des réseaux.
L'UIP est préte 4 participer au développement de
ces perspectives. Le Président de la Communauté
des chemins de fer a, de son c6té, attiré l'attention
sur la divergence entre les résultats économiques
des réseaux et ceux des titulaires de wagons P et il
a réclamé une répartition "plus juste" des charges.

Fiche UIC 433

En 1997, I'UIC et PUIP ont poursuivi le
développement de la fiche UIC 433 contenant les
Conditions Générales Uniformes pour I'exploitation
et l'utilisation des wagons P (CGU).

Des dispositions relatives au passage d’un
wagon P d'un réseau UIC a un réseau non-UIC ont
été ajoutées : selon ces dispositions,les CGU seront
également valables lorsqu’un réseau UIC transmet
le wagon P a un réseau ne faisant pas partie de 'UIC.
Dans le cas ol le réseau non-UIC n'a pas reconnu
par contrat les CGU, c’est le réseau UIC transmet-
tant le wagon qui est chargé de leur respect.

Toutefois, le réseau UIC peut faire dépendre
le transfert d'un wagon P a un réseau non-UIC de
I'acceptation par le titulaire de certaines conditions.
Si ce dernier nest pas d'accord, le réseau UIC peut
refuser de transmettre le wagon P au réseau non-
uUIC.

Si le titulaire transmet son wagon directe-
ment a un réseau non-UIC, les CGU ne sont pas
applicables. Dans ce cas, ce sont les conditions du
réseau non-UIC ou les accords spéciaux conclus
avec lui qui sont valables.

L'UIC et 'UIP se sont également mises d'ac-
cord sur le fait que toutes les dispositions de la
fiche UIC 433 ont un caractére obligatoire et ne
constituent pas seulement des recommandations.

Accord en garantie
"Chemins de fer | Titulaires"

Lors de la Réunion commune UIC/UIP en
1996, un groupe de travail restreint UIC/UIP a été
mis en place, a la demande de 'UIC, pour étudier
les risques que comporte 'accord en garantie pour
les chemins de fer et la possibilité d’'un dévelop-
pement ultérieur.



senbahnen konkrete Aussagen tber ihre kurz- und
langfristigen Zukunftspldne machen, damit sich alle
Beteiligten darauf einrichten konnen. Allgemeine
und globale Angaben helfen insbesondere dem Schie-
nengiiterverkehr nicht aus der Krise.

Die UIP und der Internationale Eisenbahn-
verband (UIC) arbeiten in vielen Gremien eng zu-
sammen. Schwerpunkt sind die Gemeinsamen Sit-
zungen UIC/UIP, in der die Arbeitsgruppe PW der
UIC und die UIP-Kommission zusammenarbeiten.
AuBerdem sind es mehrere Komitees, Unterkomi-
tees und Arbeitsgruppen der UIC, in denen Vertre-
ter der UIP teilnehmen und mitarbeiten. Im wesent-
lichen handelt es sich hierbei um Fragen der Tech-
nik und des Betriebes.

Die im Jahre 1996 so erfolgversprechend
gestartete Mitarbeit der UIP im UIC-Ausschul3 "Gii-
terverkehr” hat dagegen 1997 keine Fortsetzung ge-
funden. Der AusschuB "Giiterverkehr" hatte 1996
beschlossen, die UIP in Zukunft zu Sitzungen dieses
hochrangigen Gremiums einzuladen, wenn Fragen
behandelt werden, die uns gemeinsam interessie-
ren. Die UIP verspricht sich von gemeinsamen Dis-
kussionen im AusschuB8 "Giterverkehr" eine Be-
fruchtung der Arbeiten bei den Bahnen und bei der
UIP. Wir hoffen, da3 1998 in beiderseitigem Inter-
esse eine wirkliche Zusammenarbeit aufgenommen
wird.

In einem Treffen des Geschiftsfiihrenden Aus-
schusses mit den Generaldirektoren der Gemein-
schaft der Europidischen Bahnen (GEB) hat die UIP
auf die grofBe Bedeutung der Privatgiiterwagen hin-
gewiesen, weil diese den Eisenbahnen die Halfte ih-
res Frachtverkehrs bringen. Die UIP hat dabei auch
die Gleichbehandlung der Privatgliterwagen mit den
bahneigenen VWagen eingefordert und darauf hinge-
wiesen, daf3 die Bereitschaft zu Investitionen in
Woagenmaterial wesentlich von den strategischen
Perspektiven der Bahnen abhingen und da8 sie des-
halb bereit ist, diese mit zu entwickeln. Der Vorsit-
zende der GEB wies seinerseits auf die Diskrepanz
zwischen den wirtschaftlichen Ergebnissen der Bah-
nen einerseits und der Privatgiiterwageneinsteller
andererseits hin, er forderte eine "gerechtere" Ver-
teilung der Lasten.

UIC-Merkblatt 433

UIC und UIP haben auch 1997 gemeinsam
an der Fortentwicklung des UIC-Merkblatts 433 mit
den Allgemeinen Einheitlichen Bedingungen fiir den
Betrieb und die Benutzung von P-Wagen (AEB) ge-
arbeitet.

Eingefligt wurden Bestimmungen fir den
Ubergang eines P-Wagens von einer UIC-Bahn zu
einer Nicht-UIC-Bahn: Danach sollen die AEB grund-
sitzlich auch dann gelten, wenn eine UIC-Bahn den
P-Wagen an eine Nicht-UIC-Bahn iibergibt. Falls die
Nicht-UIC-Bahn die AEB nicht selbst vertraglich
anerkannt hat, haftet die Ubergebende UIC-Bahn
fiir die Einhaltung der AEB.

Die UIC-Bahn kann jedoch die Ubergabe ei-
nes P-Wagens an eine Nicht-UIC-Bahn davon ab-
hingig machen, daB der Einsteller besondere Bedin-
gungen akzeptiert. Tut er dies nicht, kann die UIC-
Bahn die Ubergabe des Wagens an die Nicht-UIC-
Bahn verweigern.

Ubergibt der Einsteller seinen Wagen unmit-
telbar einer Nicht-UIC-Bahn zur Beforderung, so
sind die AEB grundsitzlich nicht anwendbar. Viel-
mehr gelten dann die Bedingungen der Nicht-UIC-
Bahn oder die mit ihr getroffenen besonderen Ver-
einbarungen.

UIC und UIP haben sich desweiteren darauf
verstandigt, daf3 alle Bestimmungen des UIC-Merk-
blatts 433 verbindlichen Charakter haben und nicht
lediglich Empfehlungen sind.

Haftungsabkommen
"Eisenbahn/Einsteller"

In der Gemeinsamen Sitzung UIC/UIP wur-
de 1996 eine kleine gemeinsame UIC/UIP-Arbeits-
gruppe eingesetzt, die sich auf Wunsch der UIC
mit den groBen Risiken des Haftungsabkommens fiir
die Bahnen und einer moglichen Weiterentwicklung
beschiftigen sollte.

I5




16

Une premiére proposition de I'UIC prévoit
de maintenir I'accord en garantie, mais de le limiter
a des dommages n’excédant pas 500 000 ECU. LUIP
a repoussé cette proposition car, dans le cas de
dommages causés par un wagon réseau étranger. la
responsabilité du réseau exploitant n'est pas non
plus limitée a une somme maximale, et une telle
limite ne serait pas appropriée en raison du forfait
que doit payer le titulaire. Pour le reste, 'UIP a
indiqué que, dans la plupart des cas, les dommages
résultent de I'exploitation ferroviaire et que le titu-
laire n’a aucune influence sur les conditions d’exploi-
tation des chemins de fer. En cas de faute grave du
titulaire, I'accord en garantie ne peut de toute fagon
pas étre appliqué.Tout au plus peut-on discuter de
cas ou il est possible de prouver une faute légére
du titulaire lors d’'un dommage pesant fortement
dans le bilan de F'accord en garantie.

Le sens de l'accord en garantie, a savoir
renoncer dans l'intérét de |'exploitation ferroviaire
a des enquétes compliquées pour éclaircir la ques-
tion de responsabilité entre chemins de fer et titu-
laires, ne doit pas étre perdu de vue.

Sur ce,'UIP a proposé a I'UIC d’établir une
nouvelle réglementation de la question de respon-
sabilité et du financement des dommages en trou-
vant une solution commune pour les wagons P et
les wagons réseaux sous forme d’un fonds commun

_ pour tous les dommages. Cette proposition a été

refusée par 'UIC.

Etant donné que 'UIP et 'UIC considerent
que l'accord en garantie a, a de nombreux égards,
fait ses preuves dans le passé,'UIP a proposé de ne
pas modifier dans le fond cet accord en garantie,
mais de discuter uniquement de la question du
financement et de I'enregistrement uniforme des
dommages.

Notre suggestion prévoit la création d'un
fonds international dans lequel les titulaires paient
une cotisation annuelle en fonction du nombre de
wagons. Selon I'UIP, ce fonds devrait permettre de
régler les dommages relevant de I'accord en garantie
jusqu’a une certaine somme globale. Pour tous les
dommages d’'un montant supérieur, il convient de

conclure une assurance dont la prime sera égale-
ment versée a partir de ce fonds.

LUIC examine cette proposition, les négo-
ciations se poursuivront en 1998 et devront étre
terminées au plus tard fin 1998, selon la volonté
des deux parties.

Indépendamment de la couverture des dom-
mages, la Réunion commune UIC/UIP a décidé
d’établir un guide pratique portant sur I'application
de I'accord en garantie. Cette tiche sera effectuée
par un groupe de travail spécial UIC/UIP.A I'heure
actuelle, une série de dommages donne encore lieu
a des divergences d’opinion quant a I'application de
I'accord en garantie.

Prix des transports a vide

Aprés que I'UIP et 'UIC se soient mises
d’accord pour créer un groupe de travail restreint
chargé d’examiner la question de la "facturation des
transports a vide", le comité de 'UIC "Fret" a chargé
le groupe de travail "Suivi de I'application de la fiche
UIC 433" d'étudier les cas concrets éventuels avant
que ceux-ci lui soient présentés.

Apres qu'un groupe d’étude restreint de 'UIP
ait compilé en 1996 les premiéres informations a
ce sujet et qu'une enquéte effectuée aupres des
associations-membres nationales de I'UIP ait signa-
I& la nécessité urgente d’agir dans ce domaine, un
groupe d'experts a été formé en 1997 par le Comité
directeur, pour établir un projet a l'intention de
'UIC que nous pensons lui présenter en 1998.

L'UIP est toujours d’avis que, dans ce domai-
ne, les réseaux ont grand besoin d’agir. La garantie
d'un traitement entiérement égal entre les wagons
P et les wagons réseaux est plus que jamais un sujet
important.



In einem erstenVorschlag der UIC sollte das
Haftungsabkommen zwar grundsitzlich aufrecht-
erhalten bleiben, aber auf Schiden bis hochstens
500 000 ECU beschrankt werden.

Die UIP hat diesenVorschlag abgelehnt, weil
bei Schiaden, die durch einen fremden Bahnwagen
verursacht worden sind, die Haftung der betriebs-
flihrenden Bahn ebenfalls nicht auf einen Hochst-
betrag beschrinkt ist und eine solche Beschrankung
auch wegen der vom Einsteller zu zahlenden Haf-
tungspauschale nicht angemessen wire. Im (ibrigen
hat die UIP darauf hingewiesen, daB8 Schiden in der
Mehrzahl der Fille aus dem Eisenbahnbetrieb resul-
tieren und der Einsteller auf die Betriebsbedingun-
gen der Eisenbahnen keinen EinfluB hat.

Bei grobem Verschulden des Einstellers fin-
det das Haftungsabkommen ohnehin keine Anwen-
dung. Es waren allenfalls die Fille zu diskutieren, in
denen dem Einsteller leichtesVerschulden an einem
die Bilanz des Haftungsabkommens stark belasten-
den Schaden nachgewiesen werden kann.

Der Sinn des Haftungsabkommens, namlich
im Interesse des Eisenbahnbetriebes auf aufwendi-
ge Ermittlungen zur Klarung der Haftungsfrage zwi-
schen Eisenbahn und Einsteller zu verzichten, darf
dabei jedoch nicht verlorengehen.

Die UIP hat daraufhin der UIC denVorschlag
unterbreitet, die Haftungsfrage und die Finanzierung
der Schaden insofern neu zu regeln, als eine ge-
meinsame Losung fur Privatgiiterwagen und bahn-
eigene Yagen in Form eines gemeinsamen Fonds
fur alle Schiden gefunden wird. Dies wird jedoch
von der UIC abgelehnt.

Da das Haftungsabkommen sich in vielerlei
Hinsicht in der Vergangenheit aus der Sicht sowohl
der UIP als auch der UIC bestens bewihrt hat, hat
die UIP dann vorgeschlagen, das Haftungsabkommen
grundsatzlich nicht zu verandern, sondern lediglich
die Frage der Finanzierung und einheitlichen Erfas-
sung der Schaden zu diskutieren und neu zu gestal-
ten.

Unser Vorschlag sieht die Einrichtung eines
internationalen Fonds vor, in den die Einsteller pro
Wagen einen Jahresbeitrag entrichten. Aus dem
Fonds sollen nach den Vorstellungen der UIP die
unter das Haftungsabkommen fallenden Schiden bis
zu einer bestimmten Gesamtsumme bezahlt wer-
den. Fiir die dariiber hinausgehenden Schiden soll

eine Versicherung abgeschlossen werden. Die Pra-
mie hierfiir wird ebenfalls aus dem Fonds bezahlt.

Die UIC priift diesen Vorschlag, und die Ver-
handlungen sollen im Jahre 1998 fortgefiihrt und
nach dem Willen beider Seiten bis spatestens Ende
1998 beendet werden.

Unabhingig von der Deckung der Schiden
beschloB die Gemeinsame Sitzung UIC/UIP, einen
praktischen Leitfaden fir die Anwendung des Haf-
tungsabkommens zu erarbeiten. Dies soll in einer
UIC/UIP-Sonderarbeitsgruppe geschehen. Derzeit
bestehen immer noch bei einer Reihe von Schadens-
fillen Meinungsverschiedenheiten uber die Anwen-
dung des Haftungsabkommens.

Leerlauffrachten

Nachdem UIP und UIC sich darauf verstan-
digt hatten, eine kleine Arbeitsgruppe einzusetzen,
die sich mit der Frage "Frachtberechnung fiir leere
Wagen" befassen soll, hat der UIC-Ausschu3 "Gu-
terverkehr” die Arbeitsgruppe "Uberwachung der
Anwendung des UIC-Merkblattes 433" beauftragt,
eventuell vorkommende konkrete Fille zu untersu-
chen, bevor sie ihm vorgelegt werden.

Nachdem im Jahre 1996 eine kleine Studien-
gruppe der UIP erstes Material fiir Vorlage gesam-
melt hatte und eine Umfrage bei den nationalen Mit-
gliedsverbinden der UIP dringend Handlungsbedarf
signalisierte, wurde 1997 vom Direktionskomitee
eine Expertengruppe eingesetzt, die eine Vorlage fir
die UIC erarbeiten soli, welche wir 1998 der UIC
vorzulegen gedenken.

Die UIP ist nach wie vor der Meinung, daf3
in dieser Frage groB8er Handlungsbedarf seitens der
Bahnen besteht. Die Sicherstellung einer volligen
Gleichbehandlung der P-Wagen mit den bahneige-
nen Wagen ist mehr denn je ein wichtiges Thema.
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Cabotage des wagons-citernes en
Europe

Aprés que, ces derniéres années, tous les
obstacles existants aient été peu a peu éliminés,
seule la libre circulation des wagons-citernes étran-
gers dans le trafic intérieur italien pose encore des
problémes. Les chemins de fer italiens (FS) nous
ont communiqué récemment qu'une loi serait pre-
sentée prochainement au Parlement dans le but de
supprimer les obstacles existants. LUIP espére
qu’ainsi toutes les entraves a 'exploitation des
wagons-citernes soumis au RID seront éliminées,
tout du moins au sein de I'Union européenne.

Normalisation européenne (CEN)

Le groupe de travail WG 20 (Wagons-
citernes) du Comité technique 256 (Chemins de
fer) du CEN s’est réuni trois fois en 1997.

La partie | du programme de travail relative
aux "Marquages spécifiques sur wagons-citernes
destinés au transport de gaz liquéfiés et liquides
dangereux" a été transmis par le TC 256 au CEN
pour vote final. Le vote devra avoir lieu avant le
mois de juin 1998.

Les parties 2 a 6, relatives respectivement
aux "Dispositifs de vidange par le bas pour produits
liquides,y compris la récupération de vapeur”,"Dis-
positifs de remplissage et de vidange par le bas pour
gaz liquéfiés sous pression”,"Dispositifs de vidange
et de remplissage par le haut pour produits liqui-
des", "Dispositifs supérieurs de vidange par le bas
et remplissage par le haut pour produits liquides”,
et "Trous d’homme" ont été transmises au CEN
TC 256 pour vérification officielle.

La partie 7 relative aux "Plates-formes et
échelles"” est en cours d'étude au sein du groupe de
travail. Les documents devront étre présentés au
CEN en 1998 et la partie 8 relative aux "Raccords
de chauffage” est en préparation. Un document inti-
tulé "Terminologie” a été élaboré et transmis au
CEN.

Les travaux ultérieurs du groupe 20 dépen-

dent maintenant du déroulement des examens

effectués par le CEN. Il ne faut pas s’attendre a de
grands progrés en 1998 étant donné que le secré-
tariat du TC 256 est surchargé.

C’est la raison pour laquelle les analyses
destinées 4 la normalisation dans le domaine des
matiéres pulvérulentes ont été reportées a plus tard.

Les travaux du CEN TC 296 portant sur les
"Wagons-citernes destinés au transport de matieres
dangereuses” ont bien progressé.

Les exploitants de wagons-citernes sont con-
cernés par :

« WG 3" Conception et fabrication des ci-

ternes sous pression" v

* WG 4 "Controdle, inspection et mar-

quage”

*+ WG 6 "Citernes pour le transport de

produits chimiques".

L'UIP observe le déroulement des travaux.

Harmonisation des éléments de
construction

Etant donné que, selon nos observations, les
chemins de fer abandonnent de plus en plus cette
tiche au profit d’'une normalisation par le CEN et
industrie de fabrication, I'UIP doit réfléchir aux
objectifs qu'elle souhaite atteindre dans ce domaine.

Un groupe d'étude a été mis en place afin
d’examiner cette question et de formuler les objec-
tifs de I'UIP et de ses membres.

Ce groupe d’étude a discuté en détail de la
question de I'uniformisation des éléments de cons-
truction en tenant compte des conditions actuelles
et, plus particulierement, des conditions auxquelles
il faudra s’attendre a I'avenir ou qui sont d’ores et
déja modifiées. En considérant I'évolution des ré-
seaux telle que privatisation et réorganisation, le
groupe en est arrivé aux conclusions suivantes :

La maintenance et I'uniformisation des élé-
ments de construction et piéces détachées sont
étroitement liées. Luniformisation constitue I'élé-
ment essentiel d’'une maintenance efficace. C'est
pourquoi cette question devrait faire partie des
travaux de I'UIC portant sur I'uniformisation de la
maintenance.




Kabotage der Kesselwagen in Europa

Nachdem in den letzten Jahren nach und nach
alle bestehenden Hindernisse abgebaut wurden, gibt
es nur noch Probleme beim freiziigigen Einsatz von
auslandischen Kesselwagen im inneritalienischen
Verkehr.Wie uns die ltalienische Eisenbahn (FS) je-
doch mitteilt, soll in Kirze dem Parlament ein Ge-
setz vorgelegt werden, das die bestehenden Hemm-
nisse abbaut.

Die UIP hofft, daBB damit dann alle Behinde-
rungen, zumindest innerhalb der Europdischen Uni-
on, beim Einsatz von Kesselwagen, die dem RID un-
terliegen, aufgeldst sind.

Europdische Normung (CEN )

DieArbeitsgruppe WG 20 (Kesselwagen) des
Technischen Komitees 256 (Eisenbahnwesen) des
CEN hat im Jahre 1997 dreimal getagt.

Teil | des Arbeitsprogramms "Spezielle Kenn-
zeichnungen von Kesselwagen fiir den Transport von
verfliissigten Gasen und gefihrlichen Flissigkeiten”
wurde durch TC 256 an das CEN zur endgliltigen
Abstimmung gesandt. Die Abstimmung sollte bis Juni
1998 erledigt sein.

Die Teile 2 bis 6, die sich beziehen auf "Un-
tenliegende Entleervorrichtungen fur flissige Stof-
fe einschlieBlich Gaspendelung”, "Untenliegende Fiill-
und Entleervorrichtungen fiir unter Druck verflis-
sigte Gase", "Vorrichtungen fir Obenentleerung und
-befiillung von filissigen Stoffen”,"Obenliegende Vor-
richtungen fiir Untenentleerung und Obenbefillung
von flissigen Stoffen" und "Manniécher” wurden

dem CEN zur offiziellen Priifung vorgelegt.

Teil 7, "Plattformen und Leitern", wird zur
Zeit innerhalb der Arbeitsgruppe untersucht. Die
Unterlagen sollen 1998 dem CEN vorgelegt wer-
den.Teil 8, "Heizungsanschliisse”, wird vorbereitet.
Auch wurde ein Dokument "Terminologie” erarbei-
tet und dem CEN zugeleitet.

Die weitere Arbeit der WG 20 hingt jetzt
vom Verlauf der Untersuchungen durch das CEN

ab. In 1998 sind keine groflen Fortschritte zu er-
warten, weil das Sekretariat des TC 256 stark iiber-
lastet ist.

Die Untersuchungen zur Normung im Be-
reich der Staubgutwagen wurden auch deshalb vor-
erst zurickgestelit.

Die Arbeiten des TC 296 "Tanks fiir Trans-
port von gefihrlichen Gltern" sind gut vorangekom-
men.

Fiir die Betreiber von Kesselwagen sind von
Bedeutung die

* WG 3 "Entwurf und Konstruktion von

Drucktanks",

* WG 4 "Kontrolle, Inspektion und Kenn-

zeichnung” und

* WG 6 "Tankausrustung fiir den Transport

flissiger Chemikalien".

Die UIP beobachtet die dort laufenden Ar-
beiten.

Vereinheitlichung von Bauteilen

Da nach unseren Beobachtungen die Bah-
nen sich zunehmend aus diesem Sektor zuriickzie-
hen und dies der CEN-Normung oder der herstel-
lenden Industrie (iberlassen, muB3 die UIP sich Ge-
danken machen, welche Ziele von der UIP in die-
sem Bereich verfolgt werden sollen.

Um diese Frage eingehend zu diskutieren und
Ziele fiir die Arbeit der UIP bzw. ihrer Mitglieder
zu formulieren wurde eine Studiengruppe eingesetzt.

Die Studiengruppe hat die Frage der Verein-
heitlichung von Bauteilen eingehend unter den zur
Zeit gegebenen und insbesondere im Hinblick auf
die zu erwartenden bzw. zum Teil bereits verinder-
ten Bedingungen diskutiert. Unter Beriicksichtigung
der Entwicklung bei den Bahnen mit Privatisierung
und Neuorganisation ist die Gruppe zu folgenden
Meinungen und Schliissen gekommen:

Instandhaltung undVereinheitlichung der Bau-
teile bzw. Baugruppen sind sehr eng miteinander
verbunden. Die Vereinheitlichung ist ein wesentli-
ches Element einer effektiven Instandhaltung. Aus
diesem Grunde sollte diese Frage auch Eingang fin-
den in die UIC-Arbeiten zum Thema Vereinheitli-
chung der Instandhaltung.
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Les titulaires, exploitants et utilisateurs de
wagons P sont trés intéresses par

» une maintenance comportant des régles
uniformes,

+ des possibilités de maintenance et de ré-
visions libres ainsi que

+ des éléments de construction et des pié-
ces détachées uniformes et librement
échangeables.

Selon I'UIP, le CEN est la plate-forme qui
convient pour réaliser les travaux portant sur ces
thémes, d’autant plus que toutes les parties inté-
ressées telles que les réseaux, les fabricants, les
organismes d'immatriculation et les titulaires peu-
vent étre représentées par l'intermédiaire de leurs
organisations de normalisation. Cependant, cela
n’exclut pas la collaboration et les travaux prépara-
toires communs de I'UIC et 'UIP, mais permettrait
au contraire de les approfondir.

Le CENTC 256 "Chemins de fer" est tout a
fait approprié¢ a ce type de travaux. En effet, plu-
sieurs groupes de travail sont déja chargés de di-
vers projets de normes auxquels collaborent, dans
le secteur des wagons-citernes par exemple, de
nombreux titulaires.Toutefois, il semble tres urgent
que le CEN normalise également les piéces des orga-
nes de roulement, des freins et des organes de choc
et de traction. Les fiches UIC pourraient, dans de
nombreux cas, servir de base et étre complétées
par des indications portant sur les limites d'usure
et les plans d'entretien.

Lors de la réalisation des autres étapes, il
convient de tenir compte des points suivants :

+ Pour les questions de standardisation, il
faut tenir compte du moyen et du long
terme.

+ Une norme est utile uniquement si elle
entraine un resserrement de la diversité
actuelle.

+ Le respect d’'une norme garantit le res-
pect de I"état de la technique” et, ainsi,
de la sécurité.

+ Une norme est synonyme de sécurité
pour les constructions nouvelles et égale-
ment pour les décisions commerciales.

« Les normes garantissent une maintenance
efficace et peu onéreuse.

RID

En 1997, le comité d’experts du RID s’est
réuni une fois, la réunion commune RID/ADR deux
fois et le groupe de travail commun pour la restruc-
turation du RID et de 'ADR trois fois.

Des représentants de I'UIP ont participé a
toutes ces réunions.

La réunion commune a traité principalement
de la restructuration du RID et de 'ADR.

L'UIP notamment a signalé que des questions
urgentes laissées en suspens devaient étre résolues
afin que les transports nécessaires puissent étre
effectués sur une base légale. Des demandes portant
sur des prescriptions en vigueur actuellement ont
fait I'objet de discussions et des recommandations
ont été établies.

Les travaux concernant la restructuration du
RID et de 'ADR ont été poursuivis. LUIP s’est
préoccupée des questions importantes pour elle et
a précisé entre autre ses vues, qu’elle a pu imposer
en grande partie, concernant la définition des
exploitants de wagons-citernes ainsi que de leurs
obligations. Selon 'UIP, le droit de disposition d’un
wagon-citerne doit étre considéré comme critére
décisif. La définition du destinataire et de ses obli-
gations a également été fixée a la demande de 'UIP.
Le renvoi d'un wagon défectueux dans un atelier
de réparation, chose interdite autrefois, doit main-
tenant étre possible. Une décision définitive concer-
nant cette proposition sera prise en 1998.

Lors d’'une discussion portant sur un code
pour les réservoirs,I'UIP a de nouveau souligné qu'il
doit étre possible de se référer 4 un groupe de ma-
tieres afin de pouvoir utiliser les wagons-citernes
de fagon souple. Ce code doit comprendre unique-
ment les types de réservoirs usuels et étre structure
de facon hiérarchique. | convient de tenir compte
de quatre éléments : I'état physique de la matiere
chargée, la pression théorique du réservoir, la posi-
tion et la taille des ouvertures de vidange ainsi que
les indications concernant les dispositifs de sécurité.

Nous doutons fortement que le calendrier
des objectifs fixés puisse étre respecté, & savoir
achever la restructuration des prescriptions avant
la fin 1998 afin qu’elles puissent entrer en vigueur
en 2001.



Die Einsteller, Betreiber und Benutzer von
Privatgiiterwagen haben groBes Interesse an

* einer einheitlichen Instandsetzung mit
einheitlichen Regeln,

+ freiziigigen Revisions- und Instandset-
zungsmoglichkeiten sowie

* einheitlichen und frei tauschbaren Bau-
teilen und Baugruppen.

Nach Ansicht der UIP ist das CEN die richti-
ge Plattform fir die Arbeit an diesen Themen, zu-
mal alle interessierten Kreise wie Bahnen, Herstel-
ler, Zulassungsstellen und Einsteller tber ihre na-
tionalen Normenorganisationen vertreten sein kon-
nen. Das wiirde aber eine gemeinsame Zusammen-
und VYorarbeit von UIC und UIP nicht ausschlieBen,
im Gegenteil konnte diese dabei vertieft werden.

Fur die Arbeiten bietet sich beim CEN das
TC 256 "Eisenbahnwesen" an. Hier laufen bereits
in einer Reihe von Arbeitsgruppen diverse Norm-
vorhaben, an denen zum Beispiel im Sektor Kessel-
wagen viele Einsteller mitarbeiten. Es erscheint aber
dringend,auch Teile des Laufwerks, der Bremse und
der Zug- und StoBeinrichtung durch das CEN zu
normen. In vielen Fillen kdnnten UIC-Merkblatter
Grundlage sein, erginzt um Angaben VerschleiB-
grenzen und Wartungsplane.

Bei der Durchflihrung weiterer Schritte ist
zu bedenken :

* Bei den Fragen der Standardisierung ist
an die mittel- und langfristige Zukunft zu
denken.

» Eine Norm ist nur sinnvoll, wenn eine
Straffung der heute vorhandenen Vielfalt
erfolgt.

* Die Einhaltung einer Norm garantiert die
Einhaltung des "Standes der Technik” und
damit der Sicherheit.

* Norm heiBt Sicherheit im Neubau, auch
bei kommerziellen Entscheidungen.

* Normen gewihrleisten eine kostengiin-
stige und effiziente Instandhaltung.

RID

Im Jahre 1997 hat der FachausschuB fiir das
RID eine Sitzung abgehalten. Die Gemeinsame Ta-
gung RID/ADR trat zweimal und die Gemeinsame
Arbeitsgruppe fiir die Umstrukturierung von RID
und ADR dreimal zusammen.

An allen Sitzungen haben Vertreter der UIP
teilgenommen.

In der Gemeinsamen Tagung wurde in erster
Linie die Umstrukturierung von RID und ADR be-
handelt.

Auf Hinweis insbesondere der UIP, daf3 auch
anstehende dringende Fragen geklart werden mis-
sen, damit die notwendigen Transporte auf legaler
Basis durchgefiihrt werden konnen, wurden auch
Antrige zu den zur Zeit geltendenVorschriften dis-
kutiert und Empfehlungen erarbeitet.

Die Arbeiten zur Umstrukturierung von RID
und ADR wurden vorangetrieben.

Die UIP hat sich in den fiir sie wichtigen Fra-
gen engagiert und unter anderem zu der Definition
der Betreiber von Kesselwagen sowie deren Pflich-
ten ihre Auffassung prazisiert und im wesentlichen
durchsetzen kénnen. Danach soll die Verfiigungs-
berechtigung uUber einen Kesselwagen als entschei-
dendes Kriterium beriicksichtigt werden. AuBer-
dem wurde die Definitionen des Empfangers und
seiner Pflichten auf Antrag der UIP festgelegt. Das
Zuricksenden eines defekten Kesselwagens in ein
Reparaturwerk, urspringlich nicht erlaubt, muf3
moglich sein. Uber diesen Vorschlag wird endgiiltig
in 1998 beschlossen werden.

In der Diskussion lber einen Tankcode hat
die UIP erneut betont, daf3 auch ein Bezug auf Stoff-
gruppen moglich sein muf}, um Kesselwagen flexi-
bel einsetzbar zu halten. Der Code soll nur die gan-
gigen Tanktypen umfassen, er wird hierarchisch auf-
gebaut sein.Vier Elemente sollen dabei beriicksich-
tigt werden: der Aggregatzustand des Ladegutes, der
Berechnungsdruck des Tanks, die Lage und GréfBe
der Entleerungsoffnungen sowie Angaben iiber die
Sicherheitseinrichtungen.

Ob die urspriinglich zeitlich gesteckten Zie-
le, die umstrukturiertenVorschriften bis Ende 1998
fertigzustellen und im Jahr 2001 in Kraft zu setzen,
eingehalten werden kénnen, darf stark bezweifelt
werden.
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Le comité d’experts du RID a pris une réso-
lution positive concernant une proposition de I'UIP
déposée depuis déja un certain temps et il a défini
dans I'annexe Xl les clapets de ventilation forcée
commandeés par ressort. Dans les prescriptions
spéciales des classes 3 et 6.1, il a reconnu comme
"étanches", dans le sens du RID, les réservoirs équi-
pés de ces clapets, a condition qu'ils s’ouvrent a
une pression supérieure a 0,4 bar.

Pour le marquage des wagons-citernes pour
gaz comprimeés, il a été décidé qu'il était possible
de continuer d'utiliser les anciennes désignations
courtes comme, par exemple, "mélange AO" sur la
plague du réservoir ainsi que sur I'adresse du wagon
au lieu des nouvelles désignations trés longues pré-
vues par le RID. En outre, la charge maximale admis-
sible doit &tre inscrite uniquement sur la plaque du
réservoir et non pas, en plus, sur la plaque d’indi-
cations afin d'éviter toute confusion avec la grille
de capacité de charge et de limiter le risque de
surremplissage.

Le comité d'experts a dailleurs confirmé
I'opinion de I'UIP selon laquelle les prescriptions
transitoires mentionnées au point |.8.4,annexe XI,
prévoient uniquement I'équipement et I'épaisseur
de paroi du réservoir en tant que critéres pour une
utilisation ultérieure et qu’aucun autre contrdle ou
examen n'est nécessaire. La demande de 'Espagne
de prescrire des modifications dans ce domaine n'a
pas été acceptée.

Au sein du comité d'experts, I'Allemagne a
pris I'initiative d'une reconnaissance générale des
experts chargés d'effectuer des contréles réguliers
et a suggéré qu'une discussion ait lieu au niveau
international. LUIP a établi un rapport en ce qui
concerne ce domaine et a renvoyé aux travaux effec-
tués par le CEN. Elle a également présenté les
résultats du groupe de travail UIC "RID" auquel ont
également collaboré des représentants de I'UIP. La
discussion 2 ce sujet se poursuivra de fagon inten-
sive.

Accidents

L'année passée, de graves accidents ferro-
viaires dans lesquels des wagons P étaient également
impliqués sont malheureusement de nouveau sur-
venus. |l s’agit notamment d’accidents avec des
wagons-citernes contenant des marchandises dange-
reuses qui ont été abondamment relatés par la pres-
se. D'aprés les informations dont nous disposons,
il convient de constater que ces accidents n'ont pas
été provoqués par les wagons P, les réservoirs des
wagons-citernes ou les marchandises transportées.
Les rapports d’enquéte officiels indiqueront dans
quelle mesure un enchainement de différentes
causes relevant du domaine de |'exploitation aura
été a I'origine des déraillements et des collisions.

Seul un accident survenu en Allemagne en-
trainera des conséquences pour la construction de
la ventilation dite forcée. Au cours d’un accident, le
liquide chargé s'est échappé des clapets de ventila-
tion aprés que le wagon-citerne se soit renverse et
déformé. Bien que cette construction ait fait ses
preuves depuis déja une trentaine d’'années, il est
certainement opportun de procéder a une amélio-
ration a la suite des expériences faites.

Wagons-citernes

En plus de différentes questions actuelles, le
groupe d'étude UIP "Wagons-citernes" s'est occupé
principalement de la détermination du degré de
propreté des réservoirs et des modifications de la
fiche UIC 573.

La méthode développée par les exploitants
de wagons P pour la caractérisation des degrés de
propreté des réservoirs des wagons-citernes, re-
commandée par I'UIP en 1992, est utilisée dans plu-
sieurs pays.Toutefois, quelques utilisateurs ont émis
le souhait de modifier et d'améliorer certains détails
et de faire encore d'autres expériences. Nous espe-
rons que la révision pourra débuter fin 1998.



Der Fachausschuf fir das RID hat einen seit
langerem vorliegenden Vorschlag der UIP positiv
beschlossen und eisenbahnspezifische zwangsbeta-
tigte, federbelastete Belliftungsventile im Anhang XI
definiert und in den Sondervorschriften der Klasse
3 und 6.1 Tanks mit solchen Ventilen auch als "luft-
dicht” im Sinne des RID anerkannt, vorausgesetzt,
daB sie erst bei einem Unterdruck von mehr als
0,4 bar offnen.

Fiir die Kennzeichnung von Druckgas-Kes-
selwagen wurde beschlossen:

Anstelle der neuen, sehr langen Bezeichnun-
gen im RID diirfen die alten Kurzbezeichnungen,

wie zum Beispiel "Gemisch AQ", im Tankschild so- -

wie als Wagenanschrift weiter benutzt werden.Au-
Berdem mufB die hochstzulissige Masse der Fillung
nur im Tankschild eingetragen sein, nicht jedoch zu-
satzlich auf der Bahntafel, damitVerwechslungen mit
dem Lastgrenzraster nicht vorkommen konnen und
das Risiko von Uberfiillungen eingeschrinkt wird.

Der Fachausschuf} hat im iibrigen die Auffas-
sung der UIP bestatigt, daB die Ubergangsvor-
schriften unter Punkt 1.8.4 Anhang Xl als Kriterien
fiir eine Weiterverwendung lediglich Ausriistung und
Wanddicke der Tanks vorsehen und keine weiteren
Prifungen und Untersuchungen erforderlich sind.
Der Antrag Spaniens, hier Anderungen vorzuschrei-
ben, wurde nicht angenommen.

Deutschland hat beim FachausschuB die In-
itiative fur eine allgemeine Anerkennung der Sach-
verstandigen fur die Durchfiilhrung wiederkehren-
der Priifungen ergriffen und hierzu eine internatio-
nale Diskussion angeregt. Die UIP hat zu diesem
Thema ein Statement verfaB3t und auf die Arbeiten
bei CEN verwiesen und die Ergebnisse aus der UIC-
Arbeitsgruppe RID, in der auch UIP-Vertreter mit-
arbeiten, vorgelegt. Die Diskussion hieriiber wird
intensiv weitergefihrt werden.

Unfdlle

Im vergangenen Jahr haben sich bedauerli-
cherweise wieder einige groBere Eisenbahnunfille
ereignet, in die auch Privatgiiterwagen verwickelt
waren. Insbesondere waren es Unfille mit Kessel-
wagen und gefahrlicher Ladung, die Schlagzeilen in
den Medien machten. Nach den uns vorliegenden
Informationen ist jedoch festzuhalten, daf3 diese Un-
falle nicht durch die Privatgliterwagen, die Tanks der
Kesselwagen oder die transportierten Giiter ver-
ursacht wurden. Inwieweit eineVerkettung von ver-
schiedenen Ursachen betrieblicher Art letztendlich
zu den Entgleisungen und ZusammenstofBen gefithrt
hat, werden die offiziellen Untersuchungsberichte
Zeigen.

Lediglich aus einem Unfall in Deutschland
sind Konsequenzen in bezug auf die Konstruktion
der sogenannten Zwangsbeliiftung zu erwarten. In
einem Fall ist flissiges Ladegut, nachdem der Kes-
selwagen umgestiirzt und verformt war,aus den Be-
liftungsventilen ausgetreten. Obwohl sich diese
Konstruktion in 30jahriger Praxis bewahrt hat, ist
eine Verbesserung nach den jetzt gemachten Erfah-
rungen mit Sicherheit sinnvoll.

Kesselwagen

Die UIP-Studiengruppe "Kesselwagen" hat
sich neben verschiedenen aktuellen Fragen in er-
ster Linie mit der Erfassung des Reinheitsgrades von
Tanks und Anderungen des UIC-Merkblattes 573
befaf3t.

Das von den P-Wagen-Betreibern entwickel-
te und im Jahre 1992 von der UIP empfohlene Sy-
stem zur Kennzeichnung von Reinheitsgraden bei
Tanks von Kesselwagen wird zunehmend in mehre-
ren Lindern angewandt. Aber bei einigen Anwen-
dern besteht der Wunsch, Details zu verandern und
zu verbessern sowie noch weitere Erfahrungen zu
sammeln. Es besteht die Hoffnung, daB eine Uber-
arbeitung Ende 1998 in Angriff genommen werden
kann.
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Lors de plusieurs réunions d’'un groupe de
travail auquel participait également I'UIP, la fiche
UIC 573 "Conditions techniques pour la construc-
tion de wagons-citernes" a été revue.

Aprés lintroduction de prescriptions ayant
pour but d’éviter I'arrachement du réservoir au
niveau de la sellette d’attelage et d’autres endroits
critiques, la fiche a été entiérement revue, corrigée

et abrégée. La publication a I'UIC est prévue en
1998.

Emissions de bruit

Avec le livre vert de la Commission euro-
péenne "Politique anti-bruit future”, la Commission
souligne la nécessité de combattre 3 la source le
bruit émis par les chemins de fer, d'intensifier la re-
cherche, d’établir des valeurs-limites d’émission et
de créer des outils juridiques et commerciaux afin
de justifier la détermination de mesures efficaces.

On constate également que les progres faits
jusqu’ici sont moins importants dans le domaine des
wagons de marchandises que pour le trafic de voya-
geurs.

LUIP a déposé sa prise de position concer-
nant ce livre vert. Pour les titulaires et les exploitants
de wagons P, la politique anti-bruit proposée par la
Commission est d’'une importance capitale. L'UIP
se réjouit fondamentalement de toute mesure ayant
pour but 'amélioration de I'environnement et, dans
ce cas précis, la réduction de la pollution sonore au
bénéfice des citoyens.

En ce qui concerne les visions de la Commis-

sion Européenne, il convient toutefois de faire les

remarques suivantes :

La politique anti-bruit de I'Union doit tenir
compte d'une observation globale de tous les
facteurs influencant 'environnement des différents
transporteurs. La consommation d'énergie, I'émis-
sion de produits nocifs, la superficie utilisée et I'in-
tensité du bruit sont des facteurs qu’il convient de
comparer dans le cadre d'un bilan global de I'envi-
ronnement afin de pouvoir juger de la compatibilité
avec I'environnement des différents transporteurs.

Ces considérations devraient conduire, a
notre avis, & un bonus pour le rail supérieur a
5dB (A).

Si des prescriptions trop séveres entrainent
un renchérissement trop important de fa construc-
tion des wagons de marchandises et, par consé-
quent, du transport ferroviaire, cela pourrait mener
a un décalage des transports vers le domaine routier,
et cela ne peut étre I'objectif d'une politique judi-
cieuse des transports et de I'environnement dans
le cadre d'une analyse globale du probleme écolo-
gique.

Nous ne pouvons accepter sans réserve les
pronostics optimistes prévoyant une réduction du
bruit d'environ 10 dB (A) dans un avenir proche.
En effet, néme des conditions optimales (rails polis,
essieux fraichement repassés au tour, semelles de
frein en plastique) ne ménent pas a des réductions
de cet ordre. A notre avis, une prise en considé-
ration de la vitesse de transport est d'une grande
importance pour |'émission de bruit véritable. Pour
le transport de marchandises, la vitesse maximale
est d'une importance secondaire. La séparation des
trains de voyageurs et des trains de marchandises
peut permettre de réduire la vitesse de transport
maximale du trafic de marchandises et d'atteindre
ainsi une diminution de I'émission du bruit. De plus,
les chemins de fer ont également la possibilité de
réduire le bruit en diminuant la vitesse maximale
des trains dans des zones particuliérement sensi-
bles.

Afin de motiver les propriétaires de wagons,
les chemins de fer et les fabricants a entreprendre
tout ce qui est possible et rentable dans le but de
réduire le bruit des wagons de marchandises, la
Commission Européenne devrait songer, en plus de
I'aide apportée a la recherche dans ce domaine, a
inciter les investissements associés a une prime de
mise 2 la ferraille pour les vieux wagons pour per-
mettre I'acquisition de nouveaux wagons silencieux.
Ces incitations compenseraient dans une premiere
phase transitoire, qui doit étre trés longue confor-
meément 4 la durée de vie des wagons, les inconvé-
nients liés au prix élevé des wagons silencieux.

[l convient de ne pas infliger des sanctions,
par I'imposition de taxes, aux anciens wagons pré-
sentant un niveau d'émission de bruit plus éleve.
Une mesure de ce type aurait pour effet d'accentuer
le déséquilibre des charges imposées au transport



In mehreren Sitzungen einer Arbeitsgruppe,
an der auch die UIP beteiligt war, wurde das UIC-
Merkblatt 573 "Technische Bedingungen fiir den Bau
von Kesselwagen" tiberarbeitet.

Nach Einfligung vonVorschriften, die das Auf-
reiBen des Tanks an der Aufsattelung und an ande-
ren kritischen Stellen verhindern sollen, wurde das
Merkblatt redaktionell véllig tberarbeitet und ge-
strafft. Die Herausgabe bei der UIC ist in 1998 zu
erwarten.

Ldarmemissionen

Mit dem Griinbuch der Europiischen Kom-
mission "Kinftige Lairmschutzpolitik” unterstreicht
die Kommission die Notwendigkeit, den von der
Eisenbahn ausgestrahlten Lirm an der Quelle zu
bekdmpfen, die Forschung zu verstirken, Emissions-
grenzwerte auszuarbeiten und rechtliche und wirt-
schaftliche Instrumente zu schaffen, um die Festle-
gung effizienter MaBBnahmen zu begriinden.

Man stellt dariiber hinaus fest, daf3 die bis-
herigen Fortschritte bei den Giiterwagen geringer
sind als im Reisezugverkehr.

Die UIP hat zu dem Griinbuch eine Stellung-
nahme abgegeben. Fiir die Einsteller und Betreiber
von Privatgiiterwagen ist die von der Kommission
vorgeschlagene Larmschutzpolitik im Bereich der
Eisenbahnen von auBerordentlicher Wichtigkeit. Die
UIP begriiBt grundsitzlich jede MaBnahme, die der
Verbesserung der Umwelt und in diesem Fall der
Verminderung der Larmbelastung der Biirger dient.

Im einzelnen ist aber zu den Vorstellungen
der Europiischen Kommission folgendes anzumer-
ken:

Die Larmschutzpolitik der Union muB} eine
gesamtheitliche Betrachtung aller Umwelteinflisse
der einzelnenVerkehrstrager beriicksichtigen. Ener-
gieverbrauch, Schadstoffemission und Flichenver-
brauch sowie Lirmentwicklung sind Faktoren, die
im Rahmen einer Gesamtumweltbilanz vergleichend
herangezogen werden missen, um die Umweltver-
traglichkeit des jeweiligen Verkehrstragers zu beur-
teilen.

Hieraus resultiert unserer Ansicht nach ein .

Schienenbonus von weit mehr als 5 dB(A).

Wenn durch zu stringente Vorschriften der
Bau von Eisenbahnglterwagen — und damit der
Transport auf der Schiene — stark verteuert wird,
fihrt dies zuVerlagerungen von Transporten auf die
Strafle. Im Sinne einer Gesamtumweltbetrachtung
kann dies nicht Ziel einer sinnvollen Verkehrs- und
Umweltpolitik sein.

Die optimistische Aussage, daB die Lirm-
emission in absehbarer Zeit um ca. 10 dB(A) ge-
senkt werden konnte, konnen wir nicht ohne Vor-
behalt akzeptieren. Selbst optimale Voraussetzun-
gen (geschliffene Schienen, frischiiberdrehte Rad-
scheiben, Kunststoffbremsklotze) fithren nicht zu
solchen Reduzierungen. Aus unserer Sicht wirde
eine starkere Beriicksichtigung der Fahrgeschwindig-
keit auf die tatsachliche Larmemission von grofler
Bedeutung sein. Fiir den Giiterverkehr ist die maxi-
male Zuggeschwindigkeit von zweitrangiger Bedeu-
tung. Es kann mit einer Entmischung von Reisezug-
und Gliterverkehr bei den Eisenbahnen auch eine
Reduzierung der maximalen Zuggeschwindigkeit im
Giiterverkehr und damit eine Verminderung der
Larmemission erreicht werden. AuBBerdem konnen
die Eisenbahnen auch durch Reduzierung der Zug-
geschwindigkeiten in besonders sensiblen Gebieten
den Lirm mindern.

UmWageneigentiimer, Eisenbahnen und Her-
steller weiter zu motivieren, alles Mégliche und wirt-
schaftlich Vertretbare zur Lirmreduzierung bei Gii-
terwagen zu unternehmen, sollte neben einer Un-
terstiitzung der begonnenen Forschung auf diesem
Gebiet die Europdische Kommission Investitions-
anreize kombiniert mit einerVerschrottungspramie
fur alte Wagen flir die Beschaffung neuer lirmarmer
Wagen in Erwidgung ziehen. Investitionsanreize wiir-
den vor allem in einer Phase der Ubergangs, die bei
den Eisenbahnen entsprechend der Langlebigkeit der
Wagen sehr lang sein muB, die Nachteile der teu-
reren lirmarmen Wagen ausgleichen kdnnen.

Eine Bestrafung durch Gebiihren bei ilteren
Wagen mit hcherer Larmemission sollte nicht in
Erwagung gezogen werden, weil damit das Ungleich-
gewicht der Belastung von Schienenverkehr und
StraBenverkehr durch unterschiedliche Gebiihren
fir die Benutzung der Infrastruktur noch weiter zu
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ferroviaire et au transport routier par des taxes dif-
férenciées pour l'utilisation de Vinfrastructure et ce,
au désavantage du trafic ferroviaire. De plus, il serait
extrémement difficile de percevoir ces taxes portant
aujourd’hui sur des lignes en partie privées.

Enfin, 'UIP se prononce en faveur de l'intro-
duction 4 I'échelle européenne des mémes normes
en ce qui concerne I'émission de bruit admissible.
Dans ce contexte, nous pensons qu'il est opportun
d’attendre les résultats des études réalisées actuel-
fement par I'Office fédéral allemand de 'environne-
ment et d’en tenir compte lors de I'élaboration de
nouvelles propositions de la Commission.

Réglements techniques des chemins
de fer

Wagons a deux essieux ayant un empatte-
ment inférieur @ 8 m

En 1996, le 5¢ comité de 'UIC avait décidé
que les wagons de marchandises nouveaux ou de-
vant &tre modifiés, ayant deux essieux, un empatte-
ment inférieur & 8 m et une suspension a deux an-
neaux UIC, n’étaient plus homologués, et ce, inde-
pendamment de leur poids et de leur charge par
essieu. Il avait également été fixé qu’a l'avenir les
wagons de marchandises a deux essieux ayant un
empattement inférieur 3 8 m devraient étre des
nouvelles constructions ou des wagons modifiés,
indépendamment de leur charge par essieu et uni-
quement en se basant sur la fiche UIC 518.

C’est pour cette raison que I'ERRL, a la
demande de I'UIC, a mené des essais avec de nou-
velles suspensions pour les charges par essieu de
22,5 t afin de permettre a I'avenir la construction
de wagons nouveaux a deux essieux ayant un empat-
tement compris entre 6 et 8 m. Pour les wagons P,
cela concerne principalement les wagons-citernes.

Les essais ont &té réalisés en 1997 Toutefois,
selon les représentants du secteur "Infrastructure”,
les résultats n’ont pas été satisfaisants, de sorte que
de nouvelles analyses ont été lancées. Il ne faut pas
s'attendre a des résultats avant fin 1998.

L'UIP regrette beaucoup cet état de choses,
car actuellement aucun roulement n’est disponible
pour la construction de nouveaux wagons-citernes

a deux essieux. Dans ce cas, c’est bien sra l'indus-
trie de construction de wagons de réfléchir au pro-
bléme si elle est 4 la recherche de commandes pour
la construction de wagons de ce type.

La fiche UIC 432 "Wagons de marchandises
— vitesses de transport” a été entiérement remaniée
et adaptée aux nouvelles données. Cela touche
notamment les critéres définis dans la fiche 518.
Dans ce contexte, le paragraphe suivant est d'une
importance particuliére pour la modification de
wagons-citernes :

"3.6.2 Les wagons a deux essieux avec sus-
pension a double anneau construits avant le 1/7/1996
peuvent, dans la mesure ot ils ont été homologués pour
le trafic S ou SS, continuer d’étre utilisés pour ces trafics
aprés modification (par modification on entend toutes
les mesures touchant les superstructures, par exemple
de nouveaux réservoirs pour les wagons-citernes) si les
conditions d’exploitation concernant I'augmentation de
la vitesse de transport et la charge par essieu n’ont pas
été modifiées."

Essieux

Dés le mois de novembre 1993, 'UIC avait
décidé d’élaborer une nouvelle fiche 510-X basée
sur des essais et contenant les critéres auxquels
doivent satisfaire les roues des wagons de marchan-
dises et de voyageurs.

Au lieu de définir une roue standard (c’est-
a-dire un produit unique réalisé dans un matériau
déterminé, a géométrie fixe, sans définition des
méthodes de fabrication et de controle), les criteres
d’un cahier des charges devront étre déterminés a
partir d’essais effectués. Cette solution permettra
de mieux préciser les critéres de prestations (tels
que sécurité, fiabilité et colts). Les dimensions se-
ront également fixées afin d’assurer I'échangeabilité.
On espére que I'imposition de conditions précises
portant sur la qualité des roues offrira la possibilité
de développer différentes roues en fonction des
critéres détermines.

Le projet de la fiche 510-X sera probable-
ment disponible dans le courant de I'année 1998.



Lasten des Schienenverkehrs verschoben wirde.

AuBerdem diirfte es auBerordentlich schwierig sein,
diese Gebiihren iiber die bereits heute zum Teil
privaten Schienenstrecken zu erheben.

SchlieBlich spricht sich die UIP dafiir aus, dal3
europaweit die gleichen Normen in bezug auf die
zuldssige Emission eingefiihrt werden. In diesem Zu-
sammenhang halten wir es fir richtig, die zur Zeit
in Deutschland beim Bundesumweltamt laufenden
Studien abzuwarten und bei der Erarbeitung von
weiteren Vorschlagen der Kommission zu beriick-
sichtigen.

Technische Regeln der Bahnen
Zweiachser mit weniger als 8 m Achsstand

Bereits 1996 hat das 5. Komitee der UIC
entschieden, dafl neuzubauende bzw. umzubauen-
de zweiachsige Giterwagen mit einem Achstand
unter 8 m und mit UIC-Doppelschakengehinge,
unabhingig von ihren Gewicht und ihrer Radsatz-
last, nicht zugelassen sind. Es wurde'ferner beschlos-
sen, daf} kiinftig zweiachsige Giiterwagen mit einem
Radstand unter 8 m, unabhingig von ihrer Radsatz-
last, nur unter Zugrundelegung des UIC-Merkblat-
tes 518 neu- oder umgebaut werden dirfen.

Aus diesem Grunde wurden vom ERRI im
Auftrag der UICVersuche mit neuen Aufhingungen
fur 22,5 t Radsatzlast durchgefiihrt, um den Neu-
bau von zweiachsigen Wagen mit einem Achsstand
zwischen 6 und 8 m auch in Zukunft zu ermégli-
chen. Dies betrifft bei den Privatgiiterwagen in gro-
Bem Mafle die Kesselwagen.

DieVersuche wurden 1997 durchgefiihrt. Die
Ergebnisse waren nach Auffassung derVertreter des
Bereichs "Infrastruktur” jedoch nicht befriedigend,
so daB3 weitere Untersuchungen eingeleitet wurden.
Mit Ergebnissen dirfte nicht vor Ende 1998 zu rech-
nen sein.

Die UIP bedauert dies auBerordentlich, da
zur Zeit damit kein Laufwerk zur Verfiigung steht,
das beim Neubau von zweiachsigen Kesselwagen
verwandt werden konnte. Hier ist naturlich auch

die Waggonindustrie gefordert, wenn sie Auftrage
fir den Bau solcher Wagen sucht.

Das UIC-Merkblatt 432 "Guterwagen — Fahr-
geschwindigkeiten" wurde véllig iiberarbeitet und
den neuen Gegebenheiten angepaBt. Dies betrifft
insbesondere die Beriicksichtigung der im Merkblatt
518 festgelegten Kriterien.Von besonderer Bedeu-
tung ist aber in diesem Zusammenhang fiir den
Umbau bei Kesselwagen folgender Absatz:

"3.6.2 Die vor dem 01.07.1996 gebauten zwei-
achsigen Gliterwagen mit Doppelschakengehdnge diir-
fen, sofern sie fiir den S- oder SS-Verkehr zugelassen
waren, auch nach einer Verdnderung (unter Verdnde-
rung werden alle Vorgdnge verstanden, die lediglich die
Wagenaufbauten betreffen, z.B. neuer Behalter bei
Kesselwagen) im S- oder SS-Verkehr eingesetzt werden,
wenn nicht ihre Einsatzbedingungen beziiglich Erh6hung
der Fahrgeschwindigkeit und der Radsatzlast gedndert
wurden”.

Radsdtze

Bereits im November 1993 wurde von der
UIC entschieden, auf der Grundlage von Versuchen
ein neues UIC-Merkblatt 510-X zu entwickeln, in
dem fiir Giiter- und Reisezugwagen die Kriterien,
denen Rider gerecht werden missen, festzulegen.

Anstatt ein Standardrad (das heif3t, ein ein-
ziges Produkt aus einem festgelegten Werkstoff mit
fixierter Geometrie, ohne Definition des Herstel-
lungs- und Kontrollverfahrens) zu definieren, soll
auf der Grundlage vonVersuchen, die in ein Lasten-
heft aufzunehmenden Kriterien bestimmt werden.
Auf diese Weise soll die Gewahrung der Leistungen
(wie Sicherheit, Zuverlassigkeit und Kosten) besser
prazisiert werden. Auch die Abmessungen werden
zur Gewibhrleistung der Austauschbarkeit festgelegt.
Man erwartet dabei, daB bei Auferlegung von ge-
nauen Bedingungen fur die Qualitit der Rider die
Moglichkeiten genutzt werden, in Abhangigkeit der
festgelegten Kriterien verschiedene Rider zu ent-
wickeln.

Der Entwurf des Merkblattes 510-X soll im
Laufe des Jahres 1998 erscheinen.
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Roues de qualité R2, R3, R8 et R9

En 1994, 'UIC avait annulé la date prévue
pour I"élimination des roues de qualité R2 a condi-
tion que toutes les roues en service soient soumises
jusqu’au 1/1/1998 4 un premier contréle portant
sur les contraintes internes, les fissures et les traces
des michoires de serrage (fiche 510-2).

Au mois de janvier 1997, les CFF ont de-
mandé une prorogation jusqu’au 1/1/2002 pour leurs
wagons de marchandises car ils n'étaient pas en
mesure de retirer 3 temps les wagons de la circu-
lation avant les révisions et les appareils de mesure
des contraintes résiduelles n’étaient pas disponibles
plus tot. Le comité UIC C5 a accepté cette demande
des CFF.

LUIP a également fait une demande similaire
auprés du comité C5 pour les wagons P en ltalie et
en Allemagne. Cette demande a été transmise au
sous-comité "Fret" a des fins de contréle.

ASSOCARRI et SUNFER ont, avec les FS,
VPl (D) et DB AG préparé et présenté les statis-
tiques demandées par I'UIC. Dans le courant de
I'été, un groupe de travail a éclairci les questions
posées et présenté un rapport détaillé. Sont touchés
au total 27 000 essieux pour JZ, |5 000 essieux pour
les wagons P de la DB AG et 3 100 essieux pour
les wagons P des FS.

Le rapport du groupe de travail restreint
indique que le nombre de ruptures de roues a
considérablement baissé au cours des dernieres
années, malgré I'augmentation des tonnages et des
vitesses, et qu'a cet égard on ne peut constater
aucune différence significative par rapport aux es-
sieux R7.Les mesures ordonnées par le C5 en 1991
portant sur le contréle des essieux ont porté leurs
fruits.

Apreés avoir insisté sur la nécessité de res-
pecter les décisions de I'UIC, le C5 a finalement
accepté la demande des réseaux JZ, DB AG et FS
(et, par la-méme, la demande d’origine de I'UIP) de
repousser la date du premier contrdle des wagons
du 1/1/1998 au 1/1/2002. Une autre prorogation
ne sera acceptée en aucun cas.

Augmentation des charges par essieu

Aprés avoir effectué des contréles préli-
minaires nécessaires, 'UIC a décidé, en accord avec
I'ERRI, de procéder i des analyses portant sur I'aug-
mentation de la charge par essieu de 225ta 25t
pour les roues de 920 mm de diametre. Pour cer-
tains transports de marchandises lourdes effectués
sur des trajets spéciaux, l'utilisation de wagons ayant
un poids total de 100 t peut étre rentable du point
de vue économique.

Les aspects de la résistance mécanique des
roues et |'énergie de freinage étant fixés par la fiche
510-X,des roues de qualité R7 devront étre choisies
pour étre examinées en utilisation permanente.

La fatigue aux points de contact représentera
un probléme particulier. Afin de trouver une solu-
tion a la détérioration de |'état des roues et a ses
conséquences, les objectifs de I'étude de faisabilité
prévoient de déterminer et de quantifier les para-
metres ayant une influence sur l'apparition et le
développement de dommages. il convient également
de trouver des solutions visant a réduire I'ampleur
des erreurs et a développer des systemes de mainte-
nance.

L'UIP suit ces analyses avec grand intérét car,
a la suite des discussions menées dans le domaine
des wagons P.il serait éventuellement possible d'uti-
liser des wagons ayant des charges par essieu plus
élevées dans des transports spéciaux.

Attelage automatique

Les travaux portant sur le développement
d’un attelage automatique destiné a remplacer les
accouplements 2 vis courants et ne devant trans-
mettre que les forces de traction, les tampons laté-
raux demeurant sur les wagons, continuent de
progresser. Les perspectives d'introduire cet attelage
pouvant étre monté avec I'accouplement 2 vis actuel
sont trés prometteuses. On peut s'attendre a ce
que certains réseaux utilisent cet attelage afin de
poursuivre la rationalisation de leur exploitation.

Dans le courant de I'année derniére, on a
tenté de résoudre les nouveaux problémes posés
par le jeu longitudinal et la dynamique de traction




Rdder der Giite R2, R3, R8 und R9

1994 wurde von der UIC der Termin fir die
Ausmusterung der Rider der Materialgiite R2 auf-
gehoben unter der Voraussetzung, daf3 bis 1.1.1998
alle im Betrieb befindlichen Rider einer Erstkon-
trolle in bezug auf Eigenspannungen, Risse und
Spannbackenspuren unterzogen werden (Merkblatt
510-2).

Im Januar 1997 hat die SBB eine Verlinge-
rung bis zum 1.1.2002 fiir ihre Giiterwagen bean-
tragt, da sie nicht in der Lage sei, die Wagen recht-
zeitig vor den Revisionen aus dem Verkehr zu zie-
hen und die MefBgerite zur Messung der Restspan-
nungen nicht friiher zur Verfligung gestanden hat-
ten. Das UIC-Komitee C5 stimmte dem Antrag der
SBB zu.Auch die UIP stellte beim C5 fiir die P-VVa-
gen in Italien und Deutschland einen gleichlauten-
den Antrag, der an das Unterkomitee "Giiterwagen"
zur Prifung liberwiesen wurde.

ASSOCARRI und SUNFER haben mit der FS
und die VPI (D) mit der DB AG die anschlieBend
von der UIC erbetenen Zahlen ausgearbeitet und
vorgelegt. Eine Arbeitsgruppe hat im Laufe des Som-
mers gestellte Fragen geklirt und einen ausfihrli-
chen Bericht vorgelegt. Insgesamt sind 27 000 Rad-
sitze bei der |Z, 15 000 Radsitze bei P-Wagen der
DB AG und 3 100 Radsitze bei P-Wagen der FS
betroffen.

Der Bericht der kleinen Arbeitsgruppe stellt
fest, daf die Zahl der Radbriiche im Laufe der Jah-
re, trotz Erhéhung der Tonnagen und Geschwindig-
keiten, erheblich gesunken ist und ein signifikanter
Unterschied zu den Radsitzen R7 in dieser Hin-
sicht nicht festzustellen ist. Die vom C5 im Jahre
1991 angeordneten MaBBnahmen zur Kontrolle der
Radsdtze haben gewirkt.

Nachdem eindringlich auf die Notwendigkeit
der Einhaltung von UIC-Beschliissen hingewiesen
wurde, hat der C5 schlief3lich aber dem Antrag der
Bahnen JZ,DB AG und FS (und damit dem urspriing-
lichen Antrag der UIP) zugestimmt, den Termin der
Erstkontrolle fir die Wagen vom 1.1.1998 auf den
[.1.2002 zu verschieben. Eine weitere Verschiebung
wird aber auf keinen Fall akzeptiert werden.

Hohere Radsatzlasten

Nach notwendigenVorpriifungen hat die UIC
entschieden, mit dem ERRI Untersuchungen' zur
Erhohung der Radsatzlast von 22,5 t auf 25 t bei
Radern mit 920 mm Durchmesser durchzufihren.
Fur bestimmte Verkehre mit schweren Gitern auf
besonderen Strecken kann der Einsatz von Wagen
mit einem Gesamtgewicht von 100 t 6konomisch
sinnvoll sein.

Davon ausgehend, daB3 die Aspekte des me-
chanischen Widerstandes des Rades und die Auf-
nahme der Bremsenergie mitVorlage des Merkblat-
tes 510-X festliegen, sollen jetzt unter Verwendung
der Stahlgiite R7 Rader ausgewahlt werden, die im
Dauereinsatz zu untersuchen sind.

Ein besonderes Problem wird die Kontakt-
ermidung sein.Um diese Zustandsverschiechterung
und ihre Folgen in den Griff zu bekommen, sehen
die Zielsetzungen der Machbarkeitsstudie vor, daf3
die Parameter, die einen EinfluB auf das Auftreten
und die Entwicklung von Schiden haben, ermittelt
und quantifiziert werden.Weiterhin sind Losungen,
die das Ausmal der Fehler verringern, zu suchen
und Instandhaltungssysteme zu entwickeln.

Die UIP begleitet diese Untersuchungen mit
groBem Interesse, weil sich auch nach den Diskus-
sionen im Bereich der Privatgiiterwagen Moglich-
keiten des Einsatzes flir Wagen mit hoheren Achs-
lasten in Spezialverkehren ergeben konnten.

Automatische Zug-Kupplung

Die Arbeiten an der Entwicklung einer au-
tomatischen Zug-Kupplung (Z-AK), Kupplung als
Ersatz fiir die heute iibliche Schraubenkupplung, die
nur Zugkrifte tibertragen soll und bei der die Seiten-
puffer an den Wagen verbleiben, machen weitere
Fortschritte. Die Aussichten auf Einfiihrung dieser
Kupplung, die auch mit der heutigen Schrauben-
kupplung gekuppelt werden kann, ist grofi. Es ist zu
erwarten, daf einige Bahnen diese Kupplung zur
weiteren Rationalisierung ihres Betriebes einfiihren.

Im Laufe des letzten Jahres hat man mit
Hochdruck an den neu aufgetretenen Problemen
des Langsspiels und der damit zusammenhangen-
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en utilisant la haute pression. On a trouvé une solu-
tion avec le réglage longitudinal de I'attelage auto-
matique ;en plus d’autres questions d’ordre secon-
daire, on examine actuellement la possibilité d’'un
accouplement simuitané d’une conduite pilote élec-
trique.

Lanalyse de rentabilité exigée depuis des
années par I'UIP n’a toujours pas été présentée par
PUIC en 1997. Dés que ce sera fait, il conviendra
de calculer e montant des colits de montage d'un
tel attelage, d’examiner a qui profitera l'introduction
de I'attelage et qui en assumera les frais.

Détecteurs de déraillement

A la suite d’accidents survenus en Suisse, les
CFF ont pris l'initiative de lancer des analyses por-
tant sur des détecteurs de déraillement. Un detec-
teur de ce type monté sur |'essieu a pour but de
constater un déraillement et de faire stopper le train
le plus rapidement possible grace a un freinage a
fond.

A premiere vue, si I'on fait abstraction des
colits, ce projet semble tout a fait approprié a éviter
de graves accidents ; toutefois, il convient de consi-
dérer les problémes sous différents aspects. LUIP
a créé un groupe d'étude chargé d’examiner I'utilité
d'un dispositif de ce type.

Questions de maintenance

A la suite d'une proposition faite par 'UIR il
a été question de la possibilité d’'une harmonisation
des régles de maintenance au niveau international,
et un groupe mixte restreint a été créé sous la
présidence de la SNCF.Ceci a conduit a une décision
du comité UIC "Fret”" et a un ordre adressé au
comité UIC "Véhicules” d'étudier cette question.

Jusqu'ici, c’est le groupe de travail UIC 5RIV
qui s'est chargé de cette question. En 1998, 'UIP
attend de plus amples informations de la part de
F'UIC et, le cas échéant, une invitation a participer,
car C'est précisément dans le trafic international que
les wagons P sont utilisés a grande échelle et donc
particuliérement touchés.

RIV

La séparation des chemins de fer dans les
secteurs "Infrastructure” et "Entreprises ferroviai-
res”, conformément a la directive UE 91/440, en-
traine également des modifications nécessaires du
RIV.Un groupe de travail RIV a examiné les étapes
nécessaires. Tant que 'on a affaire a des réglements
d’exploitation, I'attribution ne pose pas de problé-
me. Les choses se compliquent lorsque I'on touche
aux questions portant sur la sécurité, mais aussi,
entre autres, sur les charges limites et les profils
d’encombrement.

Vraisemblablement, le RIV sera a I'avenir une
convention entre certaines entreprises ferroviaires
seulement.A part cela, il y aura d'autres entreprises
ferroviaires qui ne feront pas partie de I'association
du RIV. Nous ne savons pas encore exactement se-
lon quelles régles s’organiseront les exploitants de
linfrastructure.

Les réglements fixés au point 24 du RIV
concernant les piéces de rechange ont été revus,
modifiés et fixés de nouveau par 'UIC et 'UIR I
n’a pas été possible de convenir d'un taux de loca-
tion pour les essieux, étant donné que les avis
concernant le montant étaient trop divergents.

Les nouveaux réglements sont entrés en
vigueur le 1/1/1998.Dans le cadre des questions de
douane, I'organisation internationale des douanes
a été priée de confirmer que la convention dite
d'Istanbul portant sur les piéces de rechange des-
tinées a la maintenance des wagons peut étre
appliquée.

Le Président de la Commission UIP :
Roelf |. Janssen



den Zugdynamik gearbeitet. Eine Lésung durch
Lingseinstellbarkeit der Zug-AK wurde gefunden,
neben anderen Randfragen wird zusitzlich jetzt noch
die gleichzeitige Kupplung einer elektrischen Steuer-
leitung untersucht.

Die seit Jahren von der UIP erbetene Ko-
sten/Nutzen-Analyse wurde auch im Jahre 1997 von
der UIC noch nicht vorgelegt. Sobald diese vorliegt,
wird zu untersuchen sein, wie hoch die Kosten ei-
nes Einbaues solcher Kupplungen tatsachlich sein
werden, bei wem die Vorteile einer Einfihrung der
AZK liegen und wer die Kosten trigt.

Entgleisungsdetektoren

Nach Unfillen in der Schweiz hat die SBB
die Initiative ergriffen und Untersuchungen mit so-
genannten Engleisungsdetektoren eingeleitet. Ein am
Radsatz angebrachter Entgleisungsdetektor soll eine
Engleisung feststellen und den ganzen Zug mit ei-
ner Vollbremsung so schnell wie moglich zum Ste-
hen bringen.

Auf den ersten Blick und von den Kosten
abgesehen erscheint ein solches Vorhaben zur Ver-
meidung von groBeren Unfillen vielversprechend,
aber es gibt auch eine Reihe von Perspektiven, die
zu beriicksichtigen sind. Die UIP hat eine Studien-
gruppe gebildet, die sich mit der Sinnhaftigkeit ei-
ner solchen Einrichtung beschiftigen soll.

Instandhaltungsfragen

Auf Vorschlag der UIP wurde die Méglich-
keit einer Vereinheitlichung der Instandhaltungs-
regeln auf internationaler Ebene diskutiert und eine
kleine gemischte Gruppe unter Vorsitz der SNCF
eingesetzt. Dies flihrte schlieBlich zu einem Beschluf3
des UIC-Ausschusses "Giterverkehr" und einem
Auftrag an das UIC-Komitee "Fahrzeuge", sich mit
dieser Frage auseinanderzusetzen.

Bisher befafite sich die UIC-Arbeitsgruppe
S5RIV mit dieser Aufgabe. Die UIP erwartet im Jah-
re 1998 nihere Informationen von der UIC und ge-
gebenenfalls eine Aufforderung zur Beteiligung, denn
gerade im internationalen Verkehr sind in groBem
Mafle Privatgiiterwagen eingesetzt und damit be-
sonders betroffen.

RIV

Die Trennung der Eisenbahnen in die Berei-
che Infrastruktur und Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen entsprechend der EU-Richtlinie 91/440
fiihrt auch beim RIV zu notwendigen Anpassungen.
Eine RIV-Arbeitsgruppe hat die notwendigen Schrit-
te untersucht. Soweit es sich um Betriebsregeln han-
delt, ist eine Zuordnung einfach; schwierig wird es
bei Fragen, die die Sicherheit, aber auch die Last-
grenzen und Begrenzungslinien und ahnliches be-
treffen.

Voraussichtlich wird das RIV in Zukunft eine
Vereinbarung nur von bestimmten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen sein. Daneben wird es auch an-
dere Eisenbahnverkehrsunternehmen geben, die
nicht dem RIV-Verband angehoren. Nach welchen
Regeln die Infrastrukturbetreiber sich organisieren,
ist fur uns noch unklar.

Die unter Punkt 24 im RIV festgelegten Re-
geln fir Ersatzteile wurden gemeinsam von UIC und
UIP (iberarbeitet, geandert und neu festgelegt. Ein
Mietsatz fir Radsitze konnte noch nicht vereinbart
werden, da die Auffassungen lber die Hohe zu un-
terschiedlich waren.

Die neuen Regeln wurden zum 1.1.1998
wirksam. Im Zusammenhang mit den Zollfragen
wurde die Weltzollorganisation gebeten zu bestiti-
gen, daf3 die sogenannte Istanbuler Vereinbarung fiir
Ersatzteile, die der Instandsetzung fiir Eisenbahnwa-
gen dienen, anwendbar sind.

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

Assemblée générale

L'Association-membre tchéque de I'UIP,
SPV —SdruZeni majiteld a provozovatelu soukromych
zelezniénich vozu, avait invité I'UIP 2 Prague. L'As-
semblée générale a eu lieu le 4 septembre 1997.

Au cours de cette Assemblée générale, les
points suivants ont été abordés et les décisions
mentionnées ci-aprés ont été prises :

* Le procés-verbal de ’Assemblée générale
du 5 septembre 1996 a Stockholm a été
adopté.

» Le 47°™ rapport de gestion — portant sur
I'exercice 1996 — a été adopté.

* Le Secrétaire général de 'UIP a présenté
les comptes de 'année 1996. Le capital
de I'UIP s’élevait a DM 209 539,55 au
31/12/1996.

+ Les commissaires aux comptes ont pré-
senté le rapport de 1996.L'Assemblée gé-
nérale a remercié les commissaires aux
comptes pour le travail effectué.

* L'Assemblée générale a approuvé les
comptes et le bilan de 1996.

+ L'Assemblée générale a donné a |'unani-
mité le quitus au Comité directeur.

+ Le Secrétaire général a expliqué la situa-
tion financiére de I'UIP qui demeure ten-
due en raison des activités croissantes.
Dans le domaine administratif, les colits
seront vraisemblablement légérement
dépassés en raison de 'impression du ma-
nifeste. Pour 1998, des augmentations
auront lieu coté dépenses du fait des mo-
difications prévues au sein de I'organisa-
tion de 'UIPA partir du milieu de I'année
1998, la commission UIP aura une nou-
velle direction, ce qui entrainera une aug-
mentation des co(ts car, dans le passé, le

Secrétaire général cumulait ces taches. En
outre, le successeur du Secrétaire général
entrera en fonction au printemps 1998 afin
de se mettre au courant des différentes
tiches qui lui incomberont. De ce coté
aussi, il faudra s’attendre a des codts plus
élevés.

En revanche, les colts du Congres, pré-
vu de nouveau pour 1998, seront,comme
dans le passé, couverts par les cotisa-
tions des participants. Dans ces condi-
tions, les colts augmenteront de plus
de DM 50 000,—, de sorte qu’une hausse
d’environ 10% des cotisations des mem-
bres s'avére nécessaire.

Les montants des cotisations pour 1998
ont été fixés comme suit :

DM 3 300,— cotisation fixe pour chaque
association et

DM 300, par lot de 100 wagons com-
mencé.

L'Assemblée générale a confirmé pour
I'exercice 1997, comme c’est le cas depuis
des décennies, les commissaires aux
comptes de I'association suisse VAP, Ma-
dame Theres Bucher (Genéve) et Mon-
sieur Werner Maag (Winterthur).

Les associations-membres ont élu au Co-

mité directeur les délégues suivants pour
1997/1998 :

Allemagne Monsieur H. Sikora
Autriche Monsieur G. Schwayer
Belgique Monsieur J. L. Laurent
Espagne Monsieur Herbada Esteban
France Monsieur H. Thoumyre
Grande-Bretagne ~ Monsieur M. Harvey
Italie Monsieur L Rampinelli
Pays-Bas Monsieur C.Visser
Pologne Monsieur R. Nowak
Slovaquie Monsieur |. Miklanek
Suéde Monsieur |. Hertz
Suisse Monsieur A. Suter

République Tchéque Monsieur M. Schubert




Generalversammlung

Der tschechische Mitgliedsverband der UIP,
SPV-SdruZeni majiteld a provozovateld soukromych
zelezni¢nich vozi, hatte die UIP nach Prag eingela-
den. Die Generalversammlung fand am 4. Septem-
ber statt.

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

« Die Niederschrift iber die Generalver-
sammlung vom 5. September 1996 in
Stockholm wurde einstimmig genehmigt.

+ Der 47. Geschiftsbericht — das Geschifts-
jahr 1996 umfassend — wurde genehmigt.

+ Der Generalsekretir erlduterte die Ab-
rechnung fir das Jahr 1996. Das Ver-
mogen der UIP betrug per 31.12.1996
DEM 209 539,55.

» Der Bericht der Rechnungsrevisoren fir
1996 wurde vorgelegt. Die Generalver-
sammlung dankte den Revisoren fiir ihre
Arbeit.

+ Die Generalversammlung genehmigte die
Jahresrechnung und die Bilanz 1996.

+ Dem Direktionskomitee wurde einstim-
mig Entlastung erteilt.

ralsekretir diese Aufgaben in Personaluni-
on gleichzeitig wahrgenommen hat. Au-
Berdem soll der Nachfolger des General-
sekretirs bereits im Friuhjahr 1998 einge-
stellt werden, um sich intensiv einarbei-
ten zu kénnen. Auch dadurch sind héhe-
re Kosten zu erwarten.

Die Kosten des Kongresses,der 1998 wie-
der geplant ist, sollen dagegen, wie in der
Vergangenheit, durch die Beitrage der Teil-
nehmer gedeckt werden. Unter diesen
Voraussetzungen werden die Ausgaben um
mehr als DEM 50 000,— steigen, so dal3
eine Anhebung der Mitgliedsbeitrage um
ca. 10% notwendig ist.

Es wurden daraufhin folgende Beitrage fiir
1998 festgelegt:

DEM 3 300,— Festbeitrag je Mitglieds-
verband und

DEM 300,— pro angefangene |00 Wagen.

Die Generalversammlung bestatigte fiir
die UIP, wie seit Jahrzehnten iblich, die
Rechnungsrevisoren des schweizerischen
Verbandes VAP FrauTheres Bucher (Genf)
und Herrn Dr. Werner Maag (Winter-
thur), auch fur das Rechnungsjahr 1997.

Die Mitgliedsverbinde wihlten fiir 1997/
1998 die folgenden Delegierten in das
Direktionskomitee:

Der Generalsekretir erlauterte die finan-
zielle Situation der UIP, die wegen der
zunehmenden Aktivititen weiterhin ange-
spannt ist. Durch den Druck des Manife-
stes werden die Kosten im Bereich der
Verwaltung voraussichtlich leicht Gber-
schritten werden. Fir 1998 ergeben sich
auf der Ausgabenseite Erhohungen durch
die vorgesehenen Veranderungen in der
UIP-Organisation. Ab Mitte 1998 be-
kommt die UIP-Kommission eine neue
Leitung und damit erhohen sich die Ko-
sten, weil in der Vergangenheit der Gene-

Belgien
Deutschland
Frankreich
Grofbritannien
Italien
Niederlande
Osterreich
Polen
Schweden
Schweiz
Slowakische Republik
Spanien

Herrn J.L. Laurent
Herrn H. Sikora
Herr H.Thoumyre
Herrn M. Harvey
Herrn L. Rampinelli
Herrn C.Visser
Herrn G. Schwayer
Herrn R. Nowak
Herrn |. Hertz
Herrn A. Suter
Herrn J. Mikldnek
Herm Herbada Esteban

Tschechische Republik Herrn M. Schubert.
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Comme de coutume aprés une pause de
trois ans,’Assemblée générale et le Con-
grés auront lieu dans un cadre élargi en
Allemagne.

L'Association allemande VPl "Vereinigung
der Privatgliterwagen-Interessenten” se
charge de 'organisation. Les dates fixées
sont le |°" octobre pour I'Assemblée gé-
nérale et les 2 et 3 octobre pour le Con-
gres.

Le Président a informé I’Assemblée géné-
rale de I'évolution des réflexions relati-
ves a la réorganisation de 'UIP.Le Comité
de gérance et le Comité directeur se sont
penchés en détail sur les objectifs et
I'orientation a long terme de I'UIP. En
1998, un bureau entiérement profession-
nel sera établi a Bruxelles. Pour ce faire,
une modification des statuts est néces-
saire et ceux-ci devront étre enregistrés
officiellement en Belgique. La nouvelle
version des statuts a été discutée par I'As-
semblée générale et adoptée a I'unani-
mité.

L'Assemblée a chargé Monsieur Jacques
Weerts et/ou Monsieur Roelf ). Janssen
de présenter les nouveaux statuts aux
autorités belges pour autorisation. L'As-
semblée a également décidé que les
nouveaux statuts entreront en vigueur
lors de 'élection du nouveau président
le 1/10/1998. Les statuts actuels restent
en vigueur jusqu’a cette date. L'Assem-
blée générale du 1/10/1998 prendra
également les décisions nécessaires con-
cernant la prise en charge des droits et
des devoirs et la transition du capital.

Comité directeur

En 1997, le Comité directeur de I'UIP s’est
réuni a Zurich le 18 février et a Prague le 4 sep-
tembre afin de préparer I'’Assemblée générale et
pour la constitution du comité.

Comité de gérance

Le Comité de gérance s’est réuni quatre fois.

Les réunions ont eu lieu a Zurich les |7 et
I8 février et les I3 et 14 mai, a Prague les 3 et 4
septembre et a Bruxelles le 29 novembre.

Commission

La Commission UIP s’est réunie deux fois
en 1997, le |9 mars a Paris afin de traiter des ques-
tions restées sans réponse lors de la Réunion com-
mune UIC/UIP de septembre 1996 (a Salzbourg),
préparer la Réunion Commune UIC/UIP qui avait
lieu le lendemain et discuter des travaux des groupes
d’étude de I'UIP et des groupes de travail restreints
communs. La seconde réunion a eu lieu le 1*" oc-
tobre au cours de laquelle différentes questions ont
été traitées et la Réunion commune UIC/UIP, qui
s’est déroulée du 2 au 3 octobre a Gand sur invi-
tation de la Société Nationale des Chemins de fer
Belges SNCB, a été préparée.

Groupes d’étude

Les groupes d’étude de 'UIP se sont réunis
selon les besoins.

Pour le Comité directeur :

Le Président :
Jacques F.Weerts

Le Secrétaire général :
Roelf |. Janssen



+ Die Generalversammlung im Jahre 1998

wird, wie iblich nach dreijahriger Pause,
in groBem Rahmen mit einem KongreB in
Deutschland stattfinden.

Der deutsche Verband "Vereinigung der
Privatgiiterwagen-Interessenten — VPI"
ibernimmt die Ausrichtung. Als Termin
wurde der |. Oktober fir die Generalver-
sammlung und 2./3. Oktober fiir den Kon-
greB festgelegt.

Der Prisident berichtete der Generalver-
sammlung Uber den Fortgang der weite-
ren Uberlegungen zur Neuorganisation
der UIP Der Geschiftsfiihrende Ausschu3
und das Direktionskomitee haben sich
ausfiihrlich mit den Zielen und der lang-
fristigen Ausrichtung der UIP befaBt. Es
soll in 1998 ein vollprofessionelles Biiro
in Briissel eingerichtet werden. Dazu ist
es notwendig, die Statuten neu zu fassen
und diese in Belgien offiziell registrieren
zu lassen. Die Neufassung der Statuten
wurde sodann von der Generalversamm-
lung diskutiert und einstimmig beschlos-
sen.

Die Versammlung beauftragte Herrn
Jacques F. Weerts und/oder Herrn Roelf
J. Janssen, die beschlossenen Statuten den
belgischen Behérden zur Genehmigung
einzureichen. Die Versammlung beschloB3
ferner, daB die neuen Statuten erst mit der
Neuwahl des Prisidenten am 1.10.1998
aktiv werden. Bis zu diesem Zeitpunkt
bleiben die derzeitigen Statuten giiltig. Die
Generalversammliung am 1.10.1998 wird
auch die nétigen Beschliisse zur Ubernah-
me der Rechte und Pflichten und zur
Uberleitung des Vermdgens treffen.

Direktionskomitee

Das Direktionskomitee der UIP tagte im Jah-
re 1997 in Zirich am 18. Februar und in Prag am
4. September zur Vorbereitung der Generalver-
sammlung und anschlieBend zur Konstituierung.

Geschdftsfithrender Ausschul3

Der Geschiftsfiihrende AusschuB trat ins-
gesamt viermal zusammen. Die Sitzungen waren
in Zirich am 17./18.Februar und 13./14. Mai,in Prag
am 3. und 4. September und in Brissel am 29. No-
vember.

Kommission

Die UIP-Kommission tagte 1997 zweimal.
Man traf sich am 19. Mirz in Paris, um die offenen
Fragen der Gemeinsamen Sitzung UIC/UIP vom
September 1996 (in Salzburg) aufzuarbeiten, die am
Folgetag stattfindende Gemeinsame Sitzung UIC/UIP
vorzubereiten und um die Arbeiten der UIP-Studien-
gruppen und die der gemeinsamen kleinen Arbeits-
gruppen zu diskutieren. Die zweite Sitzung fand am
|. Oktober statt. Es wurden verschiedene Fragen
behandelt und die Gemeinsame Sitzung UIC/UIP
vorbereitet, die anschlieBend vom 2. bis 3. Okto-
ber in Gent auf Einladung der Belgischen Eisenbah-
nen SNCB tagte.

Studiengruppen

Die verschiedenen Studiengruppen der UIP
tagten entsprechend der Notwendigkeit.

Fir das Direktionskomitee:

Der Generalsekretar:
Roelf J. Janssen

Der Prisident:
Jacques F. Weerts

35




IV. LAssemblée de TAFWP __

36

Louis Gallois : extraits du discours du Pré-
sident de {a SNCF lors de I’Assemblée générale de
I'AFWP le 27 mai 1997 a Paris

* Dans la croissance du fret, les proprié-
taires de wagons de particuliers sont des
partenaires incontestables et incontour-
nables.

Je vous rappelle un chiffre : la productivité
de vos wagons — hors le combiné puisque, dans le
combing, les wagons de particuliers sont portés
essentiellement par la CNC et NOVATRANS — est
supérieure de 102 |5 % a celle des wagons dits "ré-
seau”, c’est-a-dire les nétres. Ceci montre d’abord
votre efficacité et montre les progrés qu'il nous reste
a faire.

Nous avons maintenant un objectif, telle la
course de lévriers avec le liévre qui court devant :
vous étes notre liévre. On va essayer de vous rat-
traper en terme de productivité, mais vous étes ac-
tuellement a des niveaux de productivité qui sont
sensiblement meilleurs que les notres.

* L'amélioration du fret en quantité est éga-
lement une amélioration en qualité.

C’est tout au moins ainsi que nous le con-
cevons : notre objectif est d’améliorer la qualité de
notre prestation. C’est une des raisons pour laquelle
nous avons pris des engagements contraignants vis-
a-vis de la clientéle, a la fois, par exemple, sur la fia-
bilité de nos acheminements et sur notre réactivité
commerciale. Ces engagements, dans la mesure ou
nous sommes capables de les tenir globalement,
renforcent notre crédibilité auprés de nos clients
lorsque nous développons un discours de qualité.
Ce discours commence a passer, méme si, vous le
savez, nous avons encore des progrés a faire. J'ai le
sentiment que nous sommes sur la bonne voie.

» Cecisuppose que nous donnions de véri-
tables priorités au fret.

Il faut maintenant inverser les choses ; non
pas faire du voyageur la variable d’ajustement, mais
trouver le point d’équilibre ou les priorités fret
peuvent étre affirmées ; priorité fret en matiére
d’attribution des sillons sur les axes majeurs. Il est
clair que la pression des ports notamment est telle,
appuyée d’ailleurs par les pouvoirs publics, que nous
allons étre naturellement amenés a donner des
priorités au fret. La concurrence internationale va
nous y conduire également, alors que celle-ci ne
s’exprime pas encore en France d'une maniére trés
évidente entre opérateurs ferroviaires. Mais lorsque
la Commission de Bruxelles examine un projet de
corridor reliant Rotterdam a I'’Allemagne, i la Suisse
et a I'ltalie, c'est de la concurrence par rapport a
I'axe traversant la France, et il est clair que si nous
voulons supporter cette concurrence, il va falloir
que nous donnions des priorités de sillons au fret.

C’est toute la discussion que nous avons sur
les corridors fret que nous souhaitons voir s’installer
en France.

Nous avons une vision du corridor fret qui
est une vision technique de coopération entre ré-
seaux ferroviaires et non pas de concurrence, mais
le résultat est le méme, c’est-a-dire assurer la fluidité
au trafic.

Deuxiémement, des priorités en matiére de
conditions d’exploitation : sommes-nous préts a
adapter nos infrastructures a des trains plus longs
et plus lourds ? Il faut que nous nous posions la
question et de maniére tout 2 fait claire.

A plus long terme, des réflexions sont enga-
gées sur le wagon de I'avenir. Il est clair que si nous
avions a élaborer un cahier des charges — et nous
aurons a élaborer un cahier des charges — nous le
ferons avec votre Association qui est directement
intéressée a ce wagon de l'avenir.



Louis Gallois: Ausziige aus der Ansprache
des Prisidenten der SNCF anlaBlich der Mitglieder-
versammlung der AFWP am 27. Mai 1997 in Paris

» Beim Wachstum der Fracht sind die Pri-
vatwagenbesitzer unbestreitbare und
wichtige Partner.

Ich erinnere Sie an eine Zahl: die Produkti-
vitit Ihrer Wagen — auBer dem kombinierten Ver-
kehr, da beim kombiniertenVerkehr die Privatwagen
hauptsichlich von der CNC und NOVATRANS be-
nutzt werden —ist um 10 bis 15% hoher als die der
sogenannten Bahnwagen, das heiBt unserer VVagen.
Das zeigt erst einmal lhre Leistungsfahigkeit und
zeigt die Fortschritte, die wir noch machen miis-
sen.

Wir haben jetzt ein Ziel wie das Windhund-
rennen mit dem Hasen, der davor lauft: Sie sind
unser Hase. Wir werden versuchen, Sie in puncto
Produktivitit einzuholen, aber Sie befinden sich der-
zeit auf Produktionsebenen, die deutlich besser sind
als die unserigen.

« Die Verbesserung der Fracht in Quanti-
tit ist auch eineVerbesserung der Quali-
tat.

Zumindest sehen wir das so: unser Ziel ist
es,die Qualitit unserer Leistung zu verbessern. Das
ist einer der Griinde, aus dem wir uns den Kunden
gegeniiber verpflichtet haben,zum Beispiel was die
Zuverlassigkeit unserer Beforderung und unsere
kommerzielle Reaktionsfihigkeit betrifft. Diese Ver-
pflichtungen, insofern wir sie insgesamt halten kén-
nen, verstirken unsere Glaubwiirdigkeit unseren
Kunden gegenuiber,wenn wir von Qualitit sprechen.
Diese Worte kommen allméhlich durch, selbst wenn
wir, Sie wissen, noch viele Fortschritte zu machen
haben. Ich habe das Gefihl, da3 wir auf dem richti-
gen Weg sind.

» Das setzt voraus, daB3 wir der Fracht ech-
te Prioritdaten einraumen.

Jetzt muB man die Dinge umdrehen: nicht
aus dem Personenverkehr eine Nebensache machen,
sondern einen Ausgleichspunkt finden, wo die Fracht-
priorititen bestitigt werden; Prioritit Fracht in Sa-
chen Spurenzuteilung auf den groBen Achsen. Es ist
klar, daB3 der Druck der Hifen so stark ist und ubri-
gens von den offentlichen Behorden unterstiitzt
wird, daBB wir ganz natirlich der Fracht die Priori-
tit geben werden. Die internationale Konkurrenz

wird uns auch dazu fiihren, obwohl sich diese in’

Frankreich noch nicht deutlich zwischen den Bahn-
operateuren ausdrickt. Aber wenn die Kommissi-
on in Brissel ein Korridorprojekt untersucht, das
Rotterdam mit Deutschland, der Schweiz und Ita-
lien verbindet, so ist das die Konkurrenz in bezug
auf die Achse, die Frankreich iberquert und es ist
klar, daB wenn wir dieser Konkurrenz standhalten
wollen, wir der Fracht Prioritit geben miissen.

Es gibt eine Diskussion (iber Frachtkorridore,
die wir in Frankreich einrichten mochten.

Wir haben eine Vision des Frachtkorridors,
die eine technischeVision der Zusammenarbeit zwi-
schen den Bahnen ist und keine Konkurrenz, aber
das Resultat ist dasselbe, das heif3t die Verkehrs-
flissigkeit sichern.

Zweitens Priorititen in Sachen Betriebs-
bedingungen: sind wir bereit, unsere Infrastruktu-
ren fiir lingere und schwerere Ziige anzupassen?
Wir missen uns die Frage stellen, und das, ganz
klar.

Auf lange Sicht werden Uberlegungen zum
Wagen der Zukunft angestellt. Es ist klar, daBB wenn
wir Rahmenbedingungen ausarbeiten miissen —und
wir werden sie ausarbeiten miissen —, werden wir
das mit lhrem Verband tun, der direkt an diesem
Wagen der Zukunft interessiert ist.
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+ Lavolonté de la SNCF est d'offrir un ser-
vice complet a ses clients.

Non pas que nous pensions que nous puis-
sions réaliser la totalité de la prestation, mais les
clients ne nous demandent plus un transport, ils
nous demandent un service. Il faut donc que nous
soyons capables d’offrir ce service complet, sur me-
sure, de porte a porte.

Nous n'avons évidemment pas l'intention de
faire ¢a nous-mémes, de faire ¢a seuls, mais nous
pensons que c'est la base du partenariat sur lequel
la SNCF doit s’engager avec beaucoup plus de déter-
mination que dans le passé. Parce qu’'encore une
fois, c’est un service complet qu’on nous demande,
ce n’est plus une simple prestation de transport. Le
monde économique aujourd’hui repose de plus en
plus sur des réseaux d’alliance entre entreprises,
des réseaux de partenariat, c’est d'ailleurs ce type
de relations que nous souhaitons mener avec vous.
La création de FRANCE WAGONS est une étape
qui permet de mettre sur un pied d'égalité les
wagons de particuliers et les wagons gérés par

FRANCE WAGONS.

* J'en viens maintenant a nos relations et
au réle que nous voyons jouer a votre
Association.

En tant que propriétaires de wagons de parti-
culiers vous étes en contact étroit avec les char-
geurs, vous étes donc en mesure de mieux appré-
hender leurs besoins et vous étes irremplagables
sur ce point, c'est-a-dire que vous apportez le res-
senti de ce que la clientéle souhaite.Vous jouez bien
sOr un réle essentiel dans la constitution, la gestion
et le renouveliement d'un parc de wagons spécialisés
et adaptés aux besoins des clients. Cela, nous le sa-
vons bien dans la quasi totalité des secteurs d'activi-
tés, notamment sur les wagons spécialisés produits
chimiques, produits pétroliers, céréales, automo-
biles, etc., vous savez ¢a mieux que moi. Donc nous
souhaitons pouvoir nouer avec vous une relation
de partenariat volontaire a la fois sur 'appréhension
des besoins de la clientéle et sur 'évolution du parc
de wagons.

*  Quelques mots sur notre action aupreés
des réseaux ferroviaires et notre inser-
tion au sein de 'UIC.

Nous avons la ferme intention de poursuivre
nos efforts auprés de nos partenaires au sein de
I'UIC et de la CCFE pour promouvoir I'action et le
role majeurs des propriétaires de wagons de parti-
culiers.Ce n’est pas un simple propos de fin d'aprés-
midi pour faire plaisir & une assemblée de respon-
sables des wagons de particuliers : c’est une réalité.
Lors de nos différentes réunions multilatérales ou
bilatérales nous en parlons,notamment avec les res-
ponsables de la DB. Nous souhaitons la clarification
des roles respectifs de la DB, exploitant ferroviaire,
et du gestionnaire de I'infrastructure, de maniéere a
éviter le maintien de conditions pénalisantes a I'en-
trée des wagons frangais en Allemagne.

Nous développons ces actions de lobbying
avec les autres réseaux ferroviaires, en ayant pour
objectif d’éviter les discriminations qui pourraient
vous concerner sur les conditions d'immatriculation
entre wagons réseaux et wagons de particuliers,
sur les conditions de circulation entre wagons ré-
seaux et wagons de particuliers.Vous évoquiez d'ail-
leurs le retour des wagons vides qui est un sujet
tout a fait important dans ce domaine.

* Les relations entre 'UIC et 'UIP.

Nous sommes trés favorables & ce que les
relations entre 'UIC, dont nous sommes membres,
et 'UIP, dont vous faites partie, soient plus transpa-
rentes et plus équilibrées. Nous faisons tout notre
possible pour favoriser a l'intérieur des organes et
des structures déja existantes, I'émergence d'un
véritable dialogue. Nous avons des difficultés a apla-
nir, nous avons des conflits a régler et nous sou-
haitons pouvoir le faire entre ces deux organisations
internationales. La SNCF est d’ailleurs partie pre-
nante dans ces structures de dialogue puisqu’a la
suite du départ de Monsieur Intrand comme Direc-
teur Régional a Strasbourg, c’est Monsieur Lagoutte
lui-méme, qui est présent ici et que vous connaissez
bien, qui a pris la Présidence de la Commission UIC/
UIP.




+ Die SNCF mochte ihren Kunden einen
kompletten Service anbieten.

Nicht, daB wir denken, daB wir alles realisie-
ren kénnen,aber die Kunden fragen nicht mehr nach
einem Transport, sondern sie fragen uns nach ei-
nem Service.Wir miissen also in der Lage sein, die-
sen kompletten Service anzubieten, auf MaB, von
Tiir zu Tiir.

Wir haben natiirlich nicht die Absicht, dies
selbst zu tun, es alleine zu tun, aber wir denken,
daB das die Grundlage der Partnerschaft ist,zu der
sich die SNCF mit viel mehr Entschiedenheit als
bisher verpflichten muB.Weil man uns nach einem
Service fragt, geht es nicht mehr um eine einfache
Transportleistung. Heute beruht die wirtschaftliche
Welt immer mehr auf Bahnen, die mit den Unter-
nehmen verbiindet sind, mit Bahnen als Partner. Das
ist Ubrigens die Art von Beziehung, die wir mit lh-
nen haben méchten. Die Griindung von FRANCE
WAGONS ist eine Etappe, die es erméglicht, die
Privatwagen und die durch FRANCEWAGONS ver-
walteten Wagen gleichzustellen.

» Ich méchte jetzt auf unsere Beziehungen
zu sprechen kommen und wie wir die
Rolle sehen, die IhrVerband spielen kénn-
te.

Als Privatwagenbesitzer stehen Sie in direk-
tem Kontakt mit den Verladern, Sie sind also in der
Lage, ihre Bediirfnisse besser einzuschitzen und in
diesem Punkt sind Sie unersetzbar, das heiBt, da3
Sie zum Ausdruck bringen, was die Kundschaft
wiinscht. Sie spielen natiirlich eine wichtige Rolle
in der Zusammensetzung, der Verwaltung und der
Erneuerung eines spezialisierten Wagenparks, der
den Bediirfnissen der Kunden entspricht. Das wis-
sen wir sehr woh! in praktisch allen Geschiftsbe-
reichen, besonders fiir die Wagen, die fiir den Trans-
port von Chemikalien, Mineralprodukten, Getrei-
de, Autos usw. spezialisiert sind — das wissen Sie
besser als ich.Wir mochten also mit [hnen partner-
schaftliche Beziehungen kniipfen, einerseits fur die
Abschitzung der Kundenwinsche und fiir die Ent-
wicklung des Wagenparks.

+ Einige Worte zu unserem EinfluB3 bei den

Bahnen und unserer Mitarbeit bei der
UIC.

Wir haben die feste Absicht, unsere Bemi-
hungen bei unseren Partnern innerhalb der UIC und
der GEB fortzusetzen, um den EinfluB und die Rol-
le der Privatwagenbesitzer zu férdern. Dies sind
nicht nur Worte am heutigen Tag, um einer Versamm-
lung von Privatwagenverantwortlichen Freude zu
machen: dies ist eine Tatsache. AnlaBlich unserer
verschiedenen muiltilateralen oder bilateralen Sit-
zungen sprechen wir davon, besonders mit denVer-
antwortlichen der DB. Wir méchten die entspre-
chenden Rollen der DB als Bahnunternehmer und
Verwalter der Infrastruktur kliren, damit franzosi-
sche Wagen, die in Deutschland einfahren, keine
schlechteren Bedingungen mehr haben.

Wir entwickeln diese Lobbying-Arbeit mit
den anderen Eisenbahnen mit dem Ziel, Diskrimi-
nierungen, die Sie in bezug auf die Einstellungs-
bedingungen zwischen Bahnwagen und Privatwagen,
zu den Verkehrsbedingungen zwischen Bahnwagen
und Privatwagen betreffen kénnten, zu vermeiden.
Sie haben iibrigens den Rucklauf von leeren Wagen

angesprochen, der auf diesem Gebiet ein sehr wich- .

tiges Thema ist.

+ Die Beziehungen zwischen der UIC und
der UIP.

Wir befiirworten sehr die Tatsache, daf3 die
Beziehungen zwischen der UIC, bei der wir Mit-
glied sind und der UIP, zu der Sie gehoren, transpa-
renter und ausgeglichener sind. Wir werden alles
daran setzen, um innerhalb der Organe und den
bereits bestehenden Strukturen einen echten Dia-
log zu férdern. Wir haben Schwierigkeiten zu be-
seitigen, wir haben Konflikte zu regeln und wir wiin-
schen, dies zwischen diesen zwei internationalen
Organisationen tun zu kénnen. Die SNCF ist libri-
gens interessiert an diesen Strukturen fiir einen
Dialog, da infolge des Weggangs von Herrn Intrand
als Regionaldirektor in StraBburg, es Herr Lagoutte
selbst ist, der hier anwesend ist und den Sie gut
kennen, der den Vorsitz der Kommission UIC/UIP
tibernommen hat.
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+ Un mot enfin sur les systemes d'informa-
tions.

Vous étes désireux de savoir ol se trouvent-
vOs wagons et nous, nous souhaitons mieux répon-
dre 4 vos attentes. Vous avez vos responsabilités
vis-a-vis des chargeurs qui vous font confiance, nous
souhaitons que vous soyez en mesure de les infor-
mer. Pour cela, il nous faut développer, en concer-
tation avec les autres réseaux ferroviaires, une infor-
mation en temps réel des propriétaires des wagons
de particuliers qui soit plus performante que Pinfor-
mation actuelle.

* Il se trouve que nous avons un seul réseau
ferré, c’est-a-dire que nos trains circulent
sur des voies qui sont communes au fret
et aux voyageurs ; il y a des pays comme
les Etats-Unis ou il y a une distinction
des réseaux.

Deuxiémement, nous avons des personnels
qui sont communs aux deux activités.

Je crois qu'il serait dangereux pour nous de
les spécialiser, d'abord parce qu'ils ne le souhaitent
pas et d’autre part parce que nous pourrions désop-
timiser l'utilisation de ces personnels.

Donc, nous ne comptons pas aller vers une
spécialisation par exemple des agents de conduite
fret ou des agents de conduite voyageurs. Ceci étant
dit, tout ce que je vous ai indiqué sur les priorités
que nous devons accorder au fret, sur le fait que le
fret devait retrouver sa véritable place au sein de la
SNCEF fait que je considére qu’Armand Toubol est
en charge d’une entreprise fret au sein de la SNCF.
Drailleurs il a un compte d'exploitation et un bilan.
J'attends des résultats, des marges. Je I'attends, non
plus comme par le passé sur une bonne utilisation
du budget alloué, mais maintenant je I'attends sur
la réalisation des marges sur lequel il s’engage : nous
voyons d'ailleurs les premiers effets de ce change-
ment dans le fait que les différentes activités de la
SNCF deviennent extrémement prudentes quant a
la gestion de leurs moyens. Armand Toubol est
complétement dans une logique d’entreprise, il doit
assurer sa marge avec ses collaborateurs et il sera
jugé uniquement sur sa marge.




» Und schlieBlich noch ein Wort zu den
Datenverarbeitungssystemen.

Sie mochten gern wissen, wo sich lhre Wa-
gen befinden und wir méchten lhren Erwartungen
gern besser entsprechen. Sie haben lhreVerantwor-
tung gegeniber den Ladern, die lhnen vertrauen,
wir mdchten, daB Sie sie informieren konnen. Da-
fur missen wir, im Einklang mit den anderen Eisen-
bahnen, eine Information zur wirklichen Zeit der
Privatwagenbesitzer entwickeln, die leistungsfahiger
ist als die heutige Information.

*  Wir haben ein einziges Bahnnetz, das
heift, daBB unsere Ziige auf Schienen fah-
ren, die fiir den Fracht- und den Perso-
nenverkehr bestimmt sind; es gibt Lan-
der wie die USA, wo ein Unterschied der
Bahnen besteht.

Zweitens haben wir Personal, das fiir beide
Geschiftszweige arbeitet.

Ich wiirde es fiir gefihrlich halten, dieses Per-
sonal zu spezialisieren, erstens wiinscht es das nicht
und zweitens kdnnten wir es so nicht optimal nut-
zen.

Wir beabsichtigen also keine Spezialisierung,
zum Beispiel der Zugfithrer von Frachtwagen oder
von Personenwagen. Alles, was ich |hnen zu den
Priorititen, die wir der Fracht gewihren wollen,
gesagt habe, zu der Tatsache, daB der Bereich Gi-
terverkehr bei der SNCF ihren wirklichen Platz
zuriickgewinnen muB, macht, daf ich Armand Toubo!
als Verantwortlichen eines Frachtunternehmens in-
nerhalb der SNCF betrachte. Er hat (ibrigens einen
GeschiftsabschluB und eine Bilanz. Ich erwarte
Resultate, Gewinnspannen.Ich erwarte es, nicht wie
bisher auf einer guten Benutzung des gewihrten
Budgets, sondern ich erwarte es auf die Verwirkli-
chung von Gewinnspannen, zu denen er sich ver-
pflichtet; wir sehen Ubrigens die ersten Auswirkun-
gen dieses Wechsels in der Tatsache, daB3 die ver-
schiedenen Geschiafte der SNCF extrem vorsichtig
werden, was die Verwaltung ihrer Mittel angeht.
Armand Toubol steht in der Logik eines Unterneh-
mens, er muf3 seine Gewinnspanne mit seinen Mit-
arbeitern sichern und er wird nur nach seiner Ge-
winnspanne beurteilt werden.
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V. Evolution du droit de transport

Auteur : Dr. Gerfried Mutz, Berne

Le texte suivant, tiré de l'article commé-
moratif "150 ans de chemins de fer au cceur de
I'Europe” publié par I'Association internationale des
Usagers d’'Embranchements Particuliers et VAP, est
imprimé avec I'aimable autorisation de l'auteur et
de AIEP/IVA.

Introduction

Dans la pétition de Messieurs Seigneux et
Christ datée du mois de juin 1874 adressée a I'As-
semblée fédérale suisse et ayant pour objet I'unifor-
misation du droit de transport ferroviaire interna-
tional, on peut lire entre autres dans l'introduction :

“Le réseau des chemins de fer suisses est
appelé a prendre un grand développement,au point
de vue du trafic international.

Le percement du St-Gothard, celui du Sim-
plon, ouvriront, dans un avenir prochain, des débou-
chés nouveaux, et la Suisse deviendra certainement
la grande voie de communication entre le Nord et
le Midi, grice a son réseau de chemin de fer.

Les autorités fédérales doivent-elles se bor-
ner a favoriser la création de ces grandes lignes in-
ternationales par le vote de subsides en argent, et
I’adoption de lois uniformes (au moins dans certai-
nes parties) concernant les transports internatio-
naux n'aurait-elle pas pour effet immeédiat d’encou-
rager le commerce a se servir des chemins de fer
suisses !

Aujourd’hui, le plus grand obstacle apporté
au transit international provient de la variété des
réglements et lois qui régissent le transport par voie
ferrée.”

Le contrat de transport est un contrat conclu
entre 'expéditeur et le transporteur,associant éga-
lement une tierce personne qui n'est pas directe-
ment impliquée lors de la conclusion de ce contrat.
En I'absence d'une réglementation juridique unifor-
me, il est concevable que chacune des trois parties
impliquées soit soumise a un régime juridique diffé-
rent. Ce probléeme apparait également entre les
lignes du mémorandum.

Cette pétition attire également ['attention
sur un autre probléme important, a savoir qu'un
droit de transport orienté vers I'avenir devrait éga-
lement tenir compte des intéréts des clients. Il est
dit notamment :

"En Allemagne, les négociants s’insurgent
contre des réglements et prescriptions créés en
faveur des chemins de fer d’Etat. lls accueilleraient
avec joie une réforme qui déterminerait, d'une
maniére conforme a I'équité, la responsabilité des
compagnies."

La Convention du |3 octobre 1890

Dans ce contexte, la premiére Convention
internationale datant du 13 octobre 1890 basée sur
la pétition mentionnée ci-dessus et portant sur le
transport ferroviaire international de marchandises
(CIM) a fourni une série d’outils relevant du droit
de transport ferroviaire international qui garantis-
saient, jusque dans un passé récent, non seulement
une réglementation juridique uniforme, mais égale-
ment, a l'intérieur de ce cadre, un rapport équilibré
des intéréts des chemins de fer et de leurs clients.

* Droit contraignant : Le droit créé par cette
Convention internationale est en principe impératif
et peut étre modifié par des tarifs et autres accords
conclus par les chemins de fer entre eux uniquement
dans les limites fixées par ce droit lui-méme.

* Obligation de transporter : La création d'une
obligation de transporter était la réponse au mono-
pole de transport dont jouissaient les chemins de
fer a l'origine. Cette obligation de contracter, qui
équivaut plutdt a une obligation de droit public et
se trouve en contradiction avec le principe de la
liberté de contracter de droit civil,avait pour objectif
d’empécher une utilisation abusive de la position
des chemins de fer qui dominaient alors le marché.

+ Obligation tarifaire : En méme temps, une
obligation d’établir et de publier les tarifs a été créée
afin d’empécher que cette obligation de transporter
soit contournée par des prix excessifs. Cette obli-




V. Die Entwicklung des Beforderungsrechts -

Verfasser: Dr. Gerfried Mutz, Bern

Der nachfolgende Aufsatz aus der Jubilaums-
schrift " 150 Jahre Bahnen im Zentrum Europas”, her-
ausgegeben von der InternationalenVereinigung der
Anschlussgeleise-Benutzer und der VAP, wird mit
freundlicher Genehmigung des Verfassers und der
AIEP/IVA abgedruckt.

Einleitung

In der Petition der Herren Seigneux und
Christ vom Juni 1874 an die Schweizerische Bun-
desversammlung zur Vereinheitlichung des interna-
tionalen Eisenbahnfrachtrechtes heisst es u.a.in der
Einleitung:

"Das Netz der schweizerischen Bahnen ist
dazu angethan,in Bezug auf den internationalen Ver-
kehr eine grosse Entwicklung zu gewinnen.

Der Durchstich des St.-Gotthard, wohl auch
der des Simplon, eréffnen in nicht zu ferner Zu-
kunft dem Verkehr neue Ausmindungen und die
Schweiz wird sicherlich, dank ihrem Eisenbahnnetz,
die grosse Verkehrslinie zwischen Nord und Sid
abgeben.

Sollen sich nun die Bundesbehérden darauf
beschrinken, diese grossen internationalen Linien
durch Geldbeitrige erstellen zu helfen? Sollte nicht
vielmehr auch die Aufstellung einheitlicher Gesetze
Betreffs des internationalen Transportwesens (we-
nigstens in gewissem Umfang) den Handel zur Be-
nutzung der schweizerischen Linien ermutigen?

Das grosste Hindernis flir den internationa-
len Transit besteht heutzutage in der Verschieden-
heit der Reglemente und Gesetze, welche denTrans-
port durch die Eisenbahn beschlagen."

Der Beférderungsvertrag ist ein Vertrag, der
zwischen Absender und Frachtfiihrer geschlossen
wird, aber auch eine beim Vertragsabschluss nicht
unmittelbar beteiligte dritte Person in dasVertrags-
verhiltnis einbezieht. Bei Fehlen einer einheitlichen
rechtlichen Regelung ist es denkbar, dass jede der
drei beteiligten Parteien einem anderen Rechts-
regime unterstellt wire. Diese Sorge kommt in der
Denkschrift ebenfalls, zwischen den Zeilen, zum
Ausdruck.

Die Petition weist aber noch auf ein anderes
wichtiges Problem hin, dass namlich auch die Inter-
essen der Kunden in einem zukunftsweisenden
Frachtrecht zu bericksichtigen wiaren, wenn es
heisst:

"In Deutschland erheben sich die Kaufleute
gegen Reglemente undVorschriften, welche zu Gun-
sten von Staatsbahnen aufgestellt wurden. Mit Ver-
gniigen wiirden sie eine Reform aufnehmen, wel-
che in billig abgewogener Weise dieVerantwortlich-
keit der Bahnen bemisst."

Das Ubereinkommen
vom [3. Oktober 1890

In dieser Situation schuf das auf die eingangs
erwihnte Petition zurilickgehende erste internatio-
nale Ubereinkommen {iber den internationalen Ei-
senbahn-Frachtverkehr vom 13. Oktober 1890
(IUG) eine Reihe von Instrumenten des internatio-
nalen Eisenbahnbeforderungsrechtes, die bis in die
jingste Vergangenheit nicht nur eine einheitliche
Rechtsordnung, sondern in deren Rahmen auch ei-
nen ausgewogenen Ausgleich der Interessen der
Eisenbahnen und ihrer Kunden garantierte.

« Zwingendes Recht: Das durch das internatio-
nale Ubereinkommen geschaffene Recht ist grund-
satzlich zwingend und kann durch Tarife und sonsti-
ge Vereinbarungen der Eisenbahnen untereinander
nur in dem von ihm festgelegten Rahmen geidndert
werden.

+ Beforderungspflicht: Die Antwort auf das
urspringlich bestehende faktische Verkehrstrager-
monopol der Eisenbahnen war die Schaffung einer
Beforderungspflicht. Dieser dem Grundsatz der zi-
vilrechtlichen Vertragsfreiheit widersprechende
Kontrahierungszwang, der eher einer offentlich-
rechtlichen Verpflichtung gleichkommt, sollte eine
missbriuchliche Ausnitzung der ehemals marktbe-
herrschenden Stellung der Eisenbahnen verhindern.

« Tarifpflicht: Um einer Aushéhlung dieser
Beforderungspflicht durch iiberzogene Preise ent-
gegenzuwirken, wurde gleichzeitig die sogenannte
Tarifpflicht geschaffen. Diese garantiert auch eine
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gation garantit aussi un traitement égal des différents
clients. Toutefois, cette mesure a été progressive-
ment relichée au cours des différentes révisions et
ce,parallélement i la perte de position de monopole
des chemins de fer. Aujourd’hui, tant I'obligation de
transporter que |'obligation tarifaire ont largement
perdu leur signification originale.

La souveraineté nationale concernant les
chemins de fer d’une part et le monopole du réseau
et de la traction d'autre part sont des traits carac-
téristiques du droit ferroviaire classique.Aujourd’hui
encore, le transport ferroviaire international res-
semble, comme il y a cent ans, a une course de
relais, au cours de laquelle, 2 chaque frontiére, la
marchandise est remise avec la lettre de voiture aux
chemins de fer suivants, opérant également au ni-
veau national. L'idée de base de la Convention in-
ternationale de 1890 était de regrouper dans une
communauté de transport et de responsabilité les
entreprises ferroviaires opérant successivement, une
mesure indispensable encore 4 I'heure actuelle —
contrairement a ce qui est le cas pour les autres
transporteurs.

Quelques autres mesures juridiques com-
pletent ce systéme de communauté de transport
créé par la loi :

« Liberté d’affranchissement : Dans lintérét
du commerce international, la Convention permet
a 'expéditeur de mettre a la charge du destinataire
le paiement du fret. Du point de vue économique,
cela signifie que ies chemins de fer du lieu d’expé-
dition et les chemins de fer de transit doivent
d’abord créditer le prix de transport. Chaque so-
ciété de chemins de fer qui, lors de la remise ou de
la livraison de la marchandise, a encaissé les frais,
est évidemment obligée de verser aux chemins de
fer impliqués la part leur revenant. Les chemins de

fer sont cependant libres de régler, par des accords

entre eux, les modalités de paiement.

» Lignes inscrites : La condition pour I'appli-
cation de la Convention internationale était et est
encore aujourd’hui que le transport s’effectue ex-
clusivement sur des lignes inscrites dans une liste
tenue par I'Office central. Linscription d'une ligne
a pour effet que cette ligne est ouverte au trafic

international et tous les chemins de fer soumis a
cette Convention sont obligés de prendre en charge
le transport des envois a destination des gares
situées sur cette ligne ou transitant par cette ligne.

* Garanties financiéres : Le systéme des lignes
inscrites garantit non seulement que 'obligation de
transporter soit respectée, mais doit offrir égale-
ment une protection contre les risques financiers
découlant de la communauté de transport étant
donné que les Etats qui demandent l'inscription des
lignes prennent également en charge certaines ga-
ranties financieres.A cela s’ajoutent des dispositions
de la Convention portant sur la protection contre
les saisies de matériel roulant et objets d’équi-
pement.

La libéralisation dans le domaine fer-
roviaire

Les efforts entrepris en vue d’une libéra-
lisation du domaine ferroviaire et la séparation,
envisagée notamment par la directive 91/440/CEE,
entre les prestations de transport d’une part et la
gestion de linfrastructure d’autre part ainsi que
l'acces concurrentiel aux réseaux étrangers qui
devient possible — et souhaité par la Commission
Européenne — ébranlent les bases du systéme exis-
tant et soulévent diverses questions :

* Quelle entreprise doit étre inscrite sur la
liste des lignes : I'exploitant de l'infrastructure
ferroviaire ou I'entreprise qui assure la prestation
de transport sur cette infrastructure ?

* Qui est responsable envers le client du
transporteur pour des dommages causés par des
défauts de l'infrastructure ?

* Qui est soumis a I'obligation de transporter
lorsque plusieurs entreprises sont transporteurs sur
une infrastructure ferroviaire ?

* Qui décide, dans un systéme de libre con-
currence, de I'admission de véhicules ferroviaires
pour le trafic international ? etc.




gleichmissige Behandlung der verschiedenen Kun-
den. Dieses Intrument wurde allerdings im Laufe
der verschiedenen Revisionen schrittweise gelok-
kert,und zwar parallel mit dem Verlust der tatsich-
lichen Monopolstellung der Eisenbahnen. Sowohl
Beforderungspflicht als auch Tarifpflicht haben heu-
te weitgehend ihre urspriingliche praktische Bedeu-
tung verloren.

Fir das klassische Eisenbahnrecht ist die
staatliche Eisenbahnhoheit einerseits und das Netz-
und Traditionsmonopol andererseits charakteri-
stisch. Noch heute gleicht die internationale Eisen-
bahnbeférderung wie vor iiber hundert Jahren ei-
nem Stafettenlauf, wobei an jeder Staatsgrenze das
Gut mit dem Frachtbrief der jeweils nichsten, eben-
falls national operierenden Eisenbahn iibergeben
wird. Die Grundidee des internationalen Uberein-
kommens aus dem Jahr 1890, die nacheinander ti-
tig werdenden Eisenbahnunternehmen von Geset-
zes wegen zu einer Beforderungs- und Haftungs-
gemeinschaft zusammenzuschliessen, ist auch heu-
te noch —anders als bei den UbrigenVerkehrstrigern
— unentbehrlich.

Einige weitere Rechtsinstrumente erganzen
dieses System der gesetzlichen Beférderungsge-
meinschaft:

* Frankierungsfreiheit: Im Interesse des inter-
nationalen Handels erlaubt es das Ubereinkommen
dem Absender grundsitzlich, die Frachtzahlung auf
den Empfinger zu uberwilzen. Wirtschaftlich be-
deutet dies, dass die Eisenbahn am Abgangsort, aber
auch die Transitbahnen, zunachst den Beférderungs-
preis kreditieren miissen. Jede Eisenbahn, die bei
der Auf- oder Ablieferung des Gutes die Kosten ein-
gezogen hat, ist selbstverstandjich verpflichtet, den
beteiligten Eisenbahnen den ihnen zukommenden
Anteil zu zahlen. Die Eisenbahnen sind allerdings
frei, die Art und Weise dieser Zahlungen durch Ver-
einbarungen untereinander zu regeln.

* Eingetragene Linien: Voraussetzung fiir die
Anwendung des internationalen Ubereinkommens
war und ist, dass die Beférderung ausschliesslich
tber Strecken durchgefiihrt wird, die in einer vom
Zentralamt gefiihrten Liste verzeichnet sind. Die
Eintragung einer Strecke bewirkt, dass die betref-
fende Strecke zum internationalenVerkehr zugelas-

sen ist und alle Eisenbahnen, die dem Ubereinkom-
men unterstellt sind, verpflichtet werden, die nach
Bahnhofen dieser Strecke oder iber diese Strecke
zu beférdernden Sendungen zur Beférderung zu
tbernehmen und im Rahmen der Frankierungs-
freiheit erforderlichenfalls den Frachtbetrag zu kre-
ditieren.

* Finanzielle Garantien: Das System der ein-
getragenen Linien garantiert nicht nur das Funktio-
nieren der Beférderungspflicht, sondern soll auch
einen Schutz gegen die finanziellen Risiken bieten,
die sich aus der gesetzlichen Beférderungsgemein-
schaft ergeben, da die Staaten mit der Eintragung
der Linie auch gewisse finanzielle Garantien lber-
nehmen. Hinzu kommen Bestimmungen des Uber-
einkommens zum Schutz vor Pfindung und Beschlag-
nahme von Rollmaterial und Ausriistungsgegenstan-
den.

Die Liberalisierung im Eisenbahn-
wesen

Die Bemihungen um eine Liberalisierung im
Eisenbahnbereich und die insbesondere durch die
Richtlinie 91/440/EWG angestrebte Trennung zwi-
schen Erbringen von Verkehrsleistungen einerseits
und dem Betrieb der Infrastruktur andererseits und
der damit eher mégliche — und von der Europii-
schen Kommission gewiinschte — konkurrierende
Zugang zu fremden Netzen riitteln an den Grund-
pfeilern des bisherigen Systems und werfen verschie-
dene Fragen auf:

* Welches Unternehmen ist in die Liste der
Linien einzutragen, der Betreiber der Eisenbahn-
infrastruktur oder das Unternehmen, das auf die-
ser Infrastruktur Beférderungsleistungen erbringt?

* Wer soll dem Kunden des Beférderers ge-
genlber flir Schiden haften, die durch Mingel der
Infrastruktur verursacht sind?

* Wen trifft die Beforderungspflicht, wenn
auf einer Eisenbahninfrastruktur mehrere Unterneh-
men als Beférderer titig werden?

* Wer entscheidet in einem System des frei-
enWettbewerbs iiber die Zulassung von Eisenbahn-
fahrzeugen zum internationalen Verkehr? usw.
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Afin de conserver autant que possible 'uni-
formité du droit de transport ferroviaire interna-
tional, 'Office central, en tant que secrétariat per-
manent de I'Organisation intergouvernementale
pour les Transports Internationaux Ferroviaires
(OTIF), a suggéré une solution intermédiaire, a
savoir la création de dispositions supplémentaires
pour l'interprétation des Régles uniformes CIM.Un
comité ad-hoc des Etats-membres, convoqué par
le Comité administratif de 'OTIF, a adopté ces dispo-
sitions supplémentaires au mois de novembre 1993.

Un nouveau droit de transport des
marchandises par chemins de fer

Dans une étape suivante, I'Office central a
réalisé une enquéte basée sur une liste de questions
portant sur quelques points de fond de la réforme
du droit de transport international par chemins de
fer. Sur la base des résultats de cette enquéte,
I'Office central a établi un projet de nouvelles Regles
uniformes CIM qui a été transmis le 5 mai 1995 aux
Etats-membres et aux organisations internationa-
les intéressées afin qu'ils puissent prendre position.
Ce projet a été discuté lors de trois réunions de la
Commission de révision {(décembre 1995, mars
1996, aolit 1996) et il a été adopté en premiere
lecture.

L'objectif de ce projet était d’adapter le droit
international de transport par chemins de fer aux
nouvelles conditions politiques, juridiques et écono-
miques du monde ferroviaire et également 4 la possi-
bilité d’un accés concurrentiel aux réseaux, c’est-a-
dire qu'un seul transporteur peut effectuer des
transports internationaux sur le territoire de plu-
sieurs Etats. Le but était de parvenir a une harmo-
nisation, allant aussi loin que possible, avec le droit
de transport international valable pour d’autres
modes de transport, notamment le droit de trans-
port par route (CMR). Jusqu’ici, il n’était possible
d’atteindre ce but que partiellement.

La réforme s’appuie sur les principes sui-
vants :

» Champ d’application : A I'instar de la CMR,
les Régles uniformes CIM concernant le contrat de
transport international ferroviaire des marchandises

sont applicables indépendamment d’un systéme de
lignes inscrites. Les transports routiers sont soumis
aux Régles uniformes CIM dans la mesure ou ils
completent le transport ferroviaire et ou il s’agit
d’'un seul contrat. Le systéme des lignes inscrites
est maintenu uniquement dans le cas de transports
qui incluent un parcours maritime ou un transport
fluvial.

* Caractére juridique du contrat de transport :
Le contrat futur de transport international ferro-
viaire de marchandises est un contrat consensuel,
la lettre de voiture, de méme que la lettre de voiture
CMR, n’étant qu'un document de preuve. Le contrat
est conclu avec le chemin de fer en tant que trans-
porteur et ce,indépendamment de I'infrastructure
utilisée par ce transporteur.

» Obligation de transporter, obligation tarifaire :
Ces obligations sont supprimées dans le domaine du
transport international de marchandises par chemins
de fer.

* Transporteurs subséquants : Le principe de
la communauté de transport et de la responsabilité
dans le cas de transports effectués par deux ou plu-
sieurs transporteurs subséquants est maintenu. Les
Régles uniformes CIM sont contraignantes et doi-
vent également étre appliquées dans le cas de
transports internationaux directs effectués par un
seul transporteur ferroviaire sur plusieurs réseaux
différents. Un nouveau cas de figure juridique a été
introduit, a savoir celui du transporteur substitué
(transporteur exécutant) qui est uniquement res-
ponsable de la partie du parcours sur laquelle il
effectue le transport.

* Responsabilité : Le systéme actuel est main-
tenu. Toutefois, le transporteur ne peut se libérer
de sa responsabilité envers le client si un défaut de
Pinfrastructure ou des systémes de sécurité de I'in-
frastructure est a I'origine du dommage. L'exploitant
de l'infrastructure est considéré ex lege comme un
agent (auxiliaire) du transporteur.

* Liberté contractuelle : Les Régles uniformes
CIM contiennent moins de prescriptions de détail
que c’était le cas jusqu’a présent afin d'offrir une
plus grande souplesse pour des accords entre les
parties au contrat de transport, par exemple itiné-
raire, délai de livraison, surtaxes.




Um die Einheitlichkeit des internationalen
Eisenbahnbeforderungsrechtes moglichst weitge-
hend zu bewahren, regte das Zentralamt als standi-
ges Sekretariat der Zwischenstaatlichen Organisa-
tion fiir den internationalen Eisenbahnverkehr
(OTIF) als Zwischenloésung die Schaffung von Zu-
satzbestimmungen zur Interpretation der Einheitli-
chen Rechtsvorschriften CIM an. Ein vom Verwal-
tungsausschuss der OTIF einberufener Adhoc-
Ausschuss der Mitgliedstaaten nahm diese Zusatz-
bestimmungen im November 1993 an.

Ein neues Eisenbahngiiterbeforde-
rungsrecht

Als nichsten Schritt fuhrte das Zentralamt
auf Grund eines Fragenkataloges eine Umfrage iber
einige Grundsatzfragen der Reform des internatio-
nalen Eisenbahnbeforderungsrechtes durch.Auf der
Basis der Ergebnisse dieser Umfrage erstellte das
Zentralamt einen Entwurf neuer Einheitlicher
Rechtsvorschriften CIM, der am 5. Mai 1995 den
Mitgliedstaaten und den interessierten internatio-
nalen Organisationen zur Stellungnahme dbermit-
telt wurde. Dieser Entwurf wurde in drei Tagungen
des Revisionsausschusses beraten (Dezember 1995,
Mirz 1996,August 1996) und in erster Lesung an-
genommen.

Ziel des Entwurfes war die Anpassung des
internationalen Eisenbahnbeférderungsrechtes an
die geinderten politischen, rechtlichen und wirt-
schaftlichen Bedingungen im Eisenbahnwesen, ins-
besondere auch an die Moglichkeit konkurrieren-
den Netzzuganges und damit der Moglichkeit, dass
ein einziger Beférderer internationale Beforderun-
gen iiber das Gebiet mehrerer Staaten durchfiih-
ren kann.Angestrebt wurde eine méglichst weitge-
hende Harmonisierung mit dem fiir andere Verkehrs-
trager geltenden internationalen Beférderungsrecht,
insbesondere dem internationalen StraBenbefor-
derungsrecht (CMR). Dieses Ziel konnte bisher al-
lerdings nur teilweise erreicht werden.

Die Reform beruht auf foldenden Grundsit-
zen:

* Anwendungsbereich: Nach dem Beispiel der
CMR sind die Einheitlichen Rechtsvorschriften CIM
auf durchgehende internationale Eisenbahngiiter-

beférderungsvertrige unabhingig von einem System
eingetragener Linien anzuwenden. Strassenbefor-
derungen unterliegen den Einheitlichen Rechtsvor-
schriften CIM, soweit sie die Schienenbeférderung
erginzen und es sich um einen einzigenVertrag han-
delt. Nur im Fall von Beférderungen, die eine See-
strecke oder eine Beférderung auf Binnengewis-
sern einschliessen, wird das System eingetragener
Linien beibehalten.

* Rechtscharakter des Beforderungsvertrages:
Der zukiinftige internationale Eisenbahngiiterbefor-
derungsvertrag ist ein Konsensualvertrag, wobei der
Frachtbrief, so wie der CMIR-Frachtbrief, nunmehr
ein Beweisdokument ist. Der Vertrag wird mit der
Eisenbahn als Beforderer geschlossen,und zwar un-
abhingig davon, welche Eisenbahninfrastruktur die-
ser Beforderer nutzt.

* Beforderungspflicht, Tarifpflicht: Diese Pflich-
ten werden im internationalen Eisenbahngiiterver-
kehr aufgehoben.

« Aufeinanderfolgende Beforderer: Der Grund-
satz der Beférderungsgemeinschaft und der Solidar-
haftung bei Beférderungen, die durch zwei oder
mehrere aufeinanderfolgende Beférderer durchge-
fiihrt werden, wird beibehalten. Die Einheitlichen
Rechtsvorschriften CIM sind zwingend aber auch
im Fall durchgehender internationaler Beforderun-
gen anzuwenden, die durch einen einzigen Eisen-
bahnbeférderer iiber mehrere verschiedene Netze
erfolgen. Neu eingefithrt wurde die Rechtsfigur des
Unterfrachtfihrers (ausfiihrenden Frachfihrers),
der nur fir den Teil der Strecke haftet, auf dem er
die Beférderung tatsachlich ausfiihrt.

* Haftung: Das derzeitige System wird grund-
siatzlich beibehalten. Der Beférderer soll sich aller-
dings von seiner Haftung gegeniiber dem Kunden
nicht befreien kénnen, wenn der Schaden auf Feh-
ler der Eisenbahninfrastruktur oder der Sicherungs-
systeme der Infrastruktur zurlckzufiihren ist. Der
Betreiber der Infrastruktur gilt ex lege als Hilfsperson
des Beforderers (Erfiillungsgehilfe).

* Vertragsfreiheit: Die Einheitlichen Rechts-
vorschriften CIM enthalten weniger Einzelregelun-
gen als bisher, um eine grossere Flexibilitit fiir ver-
tragliche Vereinbarungen zwischen den Parteien des
Beforderungsvertrages zu bieten, z.B. Beforderungs-
weg, Lieferfrist, Frachtzuschlige.
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Autres domaines de révision
Trafic voyageurs

Comme pour les modifications effectuées
dans le domaine du droit de transport internatio-
nal des marchandises par chemins de fer, 'Office
central a également établi un projet de Régles uni-
formes pour le contrat concernant le transport in-
ternational par chemins de fer des voyageurs (CIV).
Ce projet a été envoyé le 25 janvier 1996 aux Etats-
membres de 'OTIF et aux organisations interna-
tionales intéressées afin qu’ils puissent prendre
position. La Commission de révision a pu clore les
délibérations en premiére lecture lors de deux réu-
nions (juin et octobre 1996). La tentative de prévoir
également en cas de mort et de blessures des voya-
geurs une responsabilité collective des transpor-
teurs subséquants a du étre abandonnée.

Droit des wagons

Sur la base de délibérations préparatoires
menées avec des experts au mois de janvier 1996,
I'Office central avait élaboré des propositions de
texte pour

+ des Régles uniformes concernant les con-
trats d'utilisation réciproque et d'immatriculation
des véhicules (UIV) et

* un nouveau chapitre des ER/CIM concer-
nant des dispositions particuliéres pour le transport
des wagons et de grands conteneurs en tant que
marchandise transportée (chap. [Va des ER/CIM).

Ces projets datant du 4 avril 1996 étaient
I'objet de la 8™ réunion de la Commission de ré-
vision (1 1-15/11/1996). Etant donné que 17 Etats-
membres seulement étaient représentés, le quorum
nécessaire (20 des 39 Etats-membres) n’était pas
atteint et la Commission de révision n'a pu délibérer
valablement.

Sur une initiative des organisations des che-
mins de fer UIC et CIT, les Etats-membres repré-
sentés se sont prononcés en majorité pour I'aban-
don d’une réglementation portant spécialement sur
le "contrat d'immatriculation”, 3 la différence des
projets de I'Office central. Le "contrat d’utilisation”

doit plutot étre réglé de facon générale afin que le
régime légal futur puisse étre applicable a tous les
contrats concernant ['utilisation de véhicules. Des
prescriptions spéciales pour les grands conteneurs
n‘ont pas été considérées comme nécessaires.

L'Office central a préparé pour la 12°™ réu-
nion du comité de révision (5-7/5/1997) de nou-
veaux projets de texte basés sur les résultats de la
8%m¢ réunion. Etant donné que |9 Etats-membres
seulement étaient représentés, le quorum néces-
saire n’était de nouveau pas atteint et la Com-
mission de révision n’a pu décider valablement. En
dépit de cela, la Commission de révision a décidé
d'adopter les textes a titre indicatif en premiére
lecture. Etant donné que le quorum nécessaire
n’était pas atteint tant lors de la 8*™ que lors de la
[2°™ réunion de la Commission de révision, les
textes préparés au cours de ces réunions devront
étre adoptés de fagon formelle avant d'étre présen-
tés a I'’Assemblée générale. Cela pourrait avoir lieu
dans le courant du printemps 1998 i I'occasion de
la prochaine lecture de I'ensemble des textes qui
devront étre soumis a la 5™ Assemblée générale.

Utilisation de l'infrastructure ferroviaire

La séparation entre la gestion de l'infra-
structure et les prestations de transport ainsi que
l'accés concurrentiel aux infrastructures ferroviaires
existantes entrainent de nouveaux rapports juri-
diques et contractuels. Les partenaires contractuels
du gestionnaire de l'infrastructure sont les entre-
prises ferroviaires alors que les voyageurs, les
expéditeurs de marchandises et les titulaires de
wagons P ne sont pas les partenaires contractuels
directs des gestionnaires de I'infrastructure ; leurs
partenaires contractuels sont uniquement les
entreprises ferroviaires en tant que transporteurs.

' Comme mentionné plus haut, le probleme
des rapports transporteur/client/gestionnaire de
I'infrastructure a été résolu en déclarant le gestion-
naire de l'infrastructure ex lege agent (auxiliaire) du
transporteur et ce dernier est responsable envers
son client des dommages causés par des défauts de
linfrastructure.




Weitere Revisionsbereiche

Personenbeforderung

Analog zu den Anderungen im internationa-
len Eisenbahnfrachtrecht erstellte das Zentralamt
auch einen Entwurf Einheitlicher Rechtsvorschrif-
ten fiir den Vertrag ber die internationale Eisen-
bahnbeférderung von Personen (CIV), der am
25. Janner 1996 den Mitgliedstaaten der OTIF und
den interessierten internationalen Organisationen
zur Stellungnahme ibersandt wurde. Der Revi-
sionsausschuss konnte die Beratungen in zwei Ta-
gungen (Juni und Oktober 1996) in erster Lesung
abschliessen. Der Versuch, auch bei Tétung und Ver-
letzung von Reisenden eine Haftungsgemeinschaft
der aufeinanderfolgenden Beférderer vorzusehen,
musste allerdings fallen gelassen werden.

Wagenrecht

Auf der Grundlage vorbereitender Beratun-
gen mit Sachverstindigen im Januar 1996 hatte das
Zentralamt Textvorschlige fiir

* Einheitliche Rechtsvorschriften flir Vertri-
ge ber die gegenseitige Verwendung und die Ein-
stellung von Wagen (UlV) und

« ein neues Kapitel der ER/CIM betreffend
besondere Bestimmungen fiir die Beforderung von
Wagen und Grosscontainern als zu beforderndes
Gut (Kapitel IVa der ER/CIM) ausgearbeitet.

Diese Entwiirfe vom 4. April 1996 waren
Gegenstand der 8. Tagung des Revisionsausschusses
(I'1.-15.11.1996).Vertreten waren lediglich 17 Mit-
gliedstaaten, so dass das erforderliche Quorum (20
der 39 Mitgliedstaaten) nicht erreicht war und der
Revisionsausschuss keine Beschliisse fassen konn-
te. ,

Die vertretenen Mitgliedstaaten sprachen
sich auf Anregung der Eisenbahnorganisationen UIC
und CIT mehrheitlich dafiir aus, abweichend von
den Entwiirfen des Zentralamtes, auf eine Regelung
speziell des "Einstellungsvertrages" zu verzichten.
Der "Verwendungsvertrag" soll vielmehr so allge-
mein geregelt werden, dass die kiinftige gesetzliche

Regelung einheitlich fiir alle Vertrige iber die Ver-
wendung von Wagen anwendbar wire. Besondere
Vorschriften fiir Grosscontainer wurden nicht fiir
erforderlich gehalten.

Das Zentralamt bereitete fiir die 12. Tagung
des Revisionsausschusses (5.-7.5.1997) auf der Ba-
sis der Ergebnisse der 8. Tagung neue Textvorschlage
vor. Da lediglich 19 Mitgliedstaaten vertreten wa-
ren, war das erforderliche Quorum erneut nicht
erreicht, der Revisionsausschuss war daher nicht
beschlussfihig. Der Revisionsausschuss entschloss
sich dessen ungeachtet, die erste Lesung der Texte
indikativ abzuschliessen. Angesichts der Tatsache,
dass weder bei der 8. Tagung noch bei der 12. Ta-
gung des Revisionsausschusses das erforderliche
Quorum erreicht war, missen die bei den Tagun-
gen vorbereiteten Texte vom Revisionsausschuss
noch formell angenommen werden, bevor sie der
Generalversammlung vorgelegt werden konnen.
Dies konnte im Verlauf des Frihjahres 1998 anliss-
lich der nichsten Lesung der Gesamtheit der Tex-
te, die der 5. Generalversammlung vorgelegt wer-
den sollen, erfolgen.

Nutzung der Eisenbahninfrastruktur

Die Trennung zwischen Betrieb der Infra-
struktur und der Erbringung von Beforderungs-
leistungen sowie der konkurrierende Zugang zu
bestehenden Eisenbahninfrastrukturen fiihren zu
neuen Rechtsbeziehungen undVertragsverhiltnissen.
Vertragspartner der Infrastrukturbetreiber sind die
Eisenbahnverkehrsunternehmen, wahrend die Rei-

senden, die Versender von Gitern und die Einstel-

ler von Privatwagen nicht in unmittelbaren Vertrags-
beziehungen mit den Betreibern der Infrastruktur
stehen, sondern ausschliesslich mit den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen als Beforderer.

Wie bereits oben ausgefiihrt, wurde dasVer-
hiltnis Beférderer/Kunden/Betreiber der Infrastruk-
tur hinsichtlich der Haftung in der Form gelost, dass
der Betreiber der Infrastruktur ex lege zur Hilfs-
person des Beforderers (Erfillungsgehilfen) erklart
wird, so dass dieser seinen Kunden gegeniiber auch
fur die Schiden einzustehen hat, die durch Mingel
der Infrastruktur verursacht sind.
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L'Office central a en outre élaboré un projet
de Régles uniformes pour le contrat (entre le ges-
tionnaire de I'infrastructure et le transporteur) con-
cernant le contrat d'utilisation de linfrastructure
ferroviaire (RUI). Ce projet datant du 1" juillet 1996
est basé sur le principe que les parties contractantes
doivent disposer d’une grande liberté en ce qui con-
cerne leurs rapports juridiques, mais que la respon-
sabilité doit toutefois étre réglée de fagon uniforme.
Des dispositions contraignantes concernant la res-
ponsabilité doivent garantir que d’autres actions
concurrentes (actions délictuelles ou quasi-délictuel-
les) ne menent pas a des décisions contradictoires
et imprévisibles. C’est pourquoi d’autres actions
peuvent étre exercées uniquement aux conditions
et dans les limites prévues par ces Regles uniformes.
Des actions contre les personnes dont répond le
gestionnaire ou le transporteur sont inclues dans
cette réglementation afin d’assurer le parallélisme
des actions.

Tant le gestionnaire de l'infrastructure que
les transporteurs ferroviaires utilisant l'infrastruc-
ture sont responsables, méme sans faute, des dom-
mages qu’ils ont causés. Cette responsabilité est
atténuée par des causes d’exonération de la respon-
sabilité conformément & celles prévues par la CIV
pour les dommages corporels et a celles de la CIM
pour les dommages matériels, sans toutefois inclure
les causes d’exonération privilégiées.

La Commission de révision a adopté ce
concept lors de sa réunion en décembre 1996 et a
adopté le RUI en premiére lecture.

Droit des marchandises dangereuses

Le "Réglement concernant le transport in-
ternational ferroviaire des marchandises dange-
reuses (RID)" contenait a I'origine des prescriptions
destinées a offrir aux chemins de fer la possibilité,
en cas de non respect des conditions, de refuser,
en dépit de I'obligation de transporter, un transport
et de sauvegarder ainsi la sécurité des personnes et
des biens dans I'exploitation ferroviaire. Au cours
de I'évolution du RID, I'accent s’est déplacé, allant,
dans une large mesure, vers des normes de sécurité,
ayant le caractére de droit public. D'un point de

vue formel, le champ d'application du RID est li¢ a
celui de la CIM et dépend donc de I'existence d’un
contrat de transport CIM. Quant au fond, les obliga-
tions créées par le RID concernent non seulement
les partenaires du contrat de transport, mais aussi
d’autres intervenants du domaine du transport de
marchandises dangereuses tels que les producteurs,
fabricants de matériel roulant ou d’embailages,
instituts de contréle,administrations nationales, etc.

A coté des adaptations permanentes aux
exigences techniques, il est apparu nécessaire, dans
le cadre de la révision, de restructurer non seu-
lement les annexes techniques parallélement a
'’ADR afin de faciliter leur utilisation pour I'usager,
mais de procéder également a une restructuration
juridique et a un élargissement du champ d’applica-
tion. Le groupe de travail RID mis en place a cet
effet fin 1993 par la Commission d’experts du RID
a pu clore en octobre 1996 la seconde lecture du
texte d’'un nouveau RID (sans annexes techniques).
Ladoption de prescriptions correspondantes dans
I’ADR étant souhaitée politiquement et requise
objectivement, le président du groupe de travail a
soumis a la réunion commune RID/ADR (17-23/3/
1997) les résultats de ce groupe en tant que pro-
position de I'Autriche. Pour des raisons de forme,
les textes doivent cependant étre inclus dans les
parties générales des annexes techniques du RiD
et de ’ADR afin d’éviter les lourdeurs d’une procé-
dure de modification de '’ADR. Une réunion com-
mune de fa Commission d’experts du RID et de la
Commission de révision était prévue du 20 au
23 mai 1997 afin de discuter du texte d'un nouveau
RID préparé par le groupe de travail ainsi que des
problémes juridiques posés par Vintégration dans
la partie générale des annexes techniques du RID.
Etant donné que la réunion commune RID/ADR (17-
23/3/1997) se limitait seulement & une décision de
principe concernant I'intégration des textes dans la
partie générale des annexes techniques du RID et
de I'ADR et se réservait le droit de procéder 4 des
délibérations détaillées, cette réunion de la Com-
mission de révision a été annulée.La prochaine réu-
nion commune RID/ADR était prévue du 22 au
26 septembre 1997. C'est seulement aprés qu'une
réunion commune de la Commission d’experts du



Das Zentralamt arbeitete dariiber hinaus
einen Entwurf Einheitlicher Rechtsvorschriften fir

denVertrag (zwischen dem Betreiber der Infrastruk-
tur und dem Beférderer) tber die Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur (RUI) aus. Dieser Entwurf
vom |. Juli 1996 beruht auf dem Grundgedanken,
dass hinsichtlich dieses Rechtsverhiltnisses den Par-
teien des Vertrages moglichst weitgehende Freiheit
in der Gestaltung eingeraumt werden soll, dass je-
doch die Haftung einheitlich geregelt werden muss-
te. Eine zwingende Haftungsregelung soll sicherstel-
len, dass konkurrierende andere Anspriiche (delik-
tische oder quasi-deliktische Anspriiche) nicht zu
uniibersichtlichen und widerspriichlichen Ergebnis-
sen fiihren. Konkurrierende Anspriiche kénnen da-
her nur unter den in diesen Einheitlichen Rechts-
vorschriften vorgesehenen Voraussetzungen und
Beschrinkungen geltend gemacht werden. Auch
Anspriiche gegen Hilfspersonen, fiir die der Betrei-
ber oder der Beférderer haftet, werden in diese
Regelung einbezogen, um die Parallelitit der An-
spriiche sicherzustellen.

Sowohl der Betreiber der Infrastruktur als
auch die die Infrastruktur benlitzenden Eisenbahn-
beforderer haften objektiv (strikt) fiir die von ih-
nen verursachten Schiden. Diese Haftung wird ge-
mildert durch Haftungsbefreiungsgriinde, die bei
Personenschiden denen der CIV und bei Sachscha-
den denen der CIM nachgebildet sind, jedoch ohne
die sogenannten privilegierten Haftungsbefreiungs-
griinde miteinzubeziehen.

Der Revisionsausschuss stimmte diesem Kon-
zept bei seiner Tagung im Dezember 1996 grundsitz-
lich zu und nahm die RUI in erster Lesung an.

Gefahrgutrecht

Die "Ordnung fir die internationale Eisen-
bahnbeférderung gefihrlicher Giiter (RID)" enthielt
urspriinglich Vorschriften, die dazu bestimmt wa-
ren, der Eisenbahn die Moglichkeit einzurdumen, bei
Nichteinhaltung der Bedingungen ungeachtet der
grundsitziich bestehenden Beférderungspflicht eine
Beférderung abzulehnen und damit die Sicherheit
von Personen undVermégenswerten im Bereich des
Eisenbahnbetriebes zu wahren. ImVerlaufe der Ent-
wicklung des RID hat sich der Akzent weitgehend
in Richtung &ffentlich-rechtlicher Schutznormen

verschoben. Formell ist der Anwendungsbereich des
RID grundsitzlich mit dem Anwendungsbereich der
CIM verbunden, also vom Bestehen eines CIM-
Frachtvertrages abhangig. Inhaltlich treffen aber die
vom RID geschaffenenVerpflichtungen nicht nur die
Parteien des Beférderungsvertrages, sondern auch
andere Akteure im Bereich des Gefahrguttrans-
portes wie Produzenten, Erzeuger von Rollmaterial
oder Verpackungen, Priifinstitute, staatliche Behor-
den usw.

Neben der laufenden Anpassung an die tech-
nischen Erfordernisse erwies es sich daher als er-
forderlich, im Rahmen der Revision nicht nur die
technischen Anlagen parallel zum ADR umzustruk-
turieren, um sie benutzerfreundlicher zu gestalten,
sondern auch eine entsprechende rechtliche Um-
strukturierung und Ausweitung des Geltungsberei-
ches vorzunehmen. Die hierfiir vom Fachausschuss
RID Ende 1993 eingesetzte Arbeitsgruppe konnte
im Oktober 1996 die zweite Lesung des Textes ei-
nes neuen RID (ohne technische Anhinge) abschlies-
sen. Wegen der politisch gewollten und sachlich
gebotenen Aufnahme entsprechender Vorschriften
in das ADR hat der Vorsitzende der Arbeitsgruppe
deren Ergebnisse als Antrag Osterreichs der gemein-
samen Tagung RID/ADR (17.-23.3.1997) unterbrei-
tet. Aus formalen Grinden sollen die Texte jedoch
in die Allgemeinen Teile der technischen Anhinge
des RID und des ADR eingefiigt werden, um das
schwerfillige Anderungsverfahren fiir das ADR
selbst zu vermeiden. Zur Beratung des von der Ar-
beitsgruppe vorbereiteten Textes eines neuen RID
sowie der rechtlichen Problematik der Integration
in den Allgemeinen Teil der technischen Anhinge
des RID war eine gemeinsame Tagung des Fachaus-
schusses RID und des Revisionsausschusses fiir die
Zeit vom 20. bis 23. Mai 1997 geplant. Da sich die
Gemeinsame Tagung RID/ADR (17.-23.3.1997) je-
doch auf einen grundsitzlichen, zustimmenden Be-
schluss zur Integration der Texte in den Allgemei-
nen Teil der technischen Anhidnge des RID und des
ADR beschrinkte und sich eine Beratung im ein-
zelnen vorbehielt, wurde diese Tagung des Revisions-
ausschusses abgesagt. Die nichste gemeinsame Ta-
gung RID/ADR findet erst vom 22. bis 26. Septem-
ber 1997 statt. Erst danach kann eine gemeinsame
Tagung des Fachausschusses RID und des Revisions-
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RID et de la Commission de révision pourra procé-
der a une discussion des textes du nouveau RID
nécessaire pour préparer I'’Assemblée générale.
La restructuration des annexes techniques
qui a également lieu actuellement et ce, paralié-
lement a la restructuration des annexes techniques
de I’ADR, occasionne un énorme travail mais n'aura
pas d’influence sur le déroulement des travaux de
I'’Assemblée générale étant donné que ces annexes
techniques relévent exclusivement du ressort de la
Commission d’experts du RID (art. 19 § 4 COTIF).
Les annexes techniques du RID, d'utilisation facile
pour l'usager, auraient d( entrer en vigueur le
I°" janvier 1999, une date qui ne pourra é&tre res-
pectée en raison de la simultanéité requise des
travaux portant sur la restructuration de 'ADR.

viaires

Admission technique des véhicules ferro-

Les travaux préparatoires portant sur les

projets de texte d’'un nouveau droit des véhicules

ont démontré la nécessité de régler, au niveau in-

ternational et de fagon uniforme, la procédure

d’admission technique des véhicules ferroviaires et
de distinguer plus clairement entre les activités des
entreprises, relevant du droit privé, et les tiches
relevant de la souveraineté des Etats.

Les réglements juridiques de presque tous
les Etats-membres de I'OTIF preévoient que les
moyens de transport (véhicules routiers, véhicules

ferroviaires, bateaux fluviaux, navires de mer et

avions) doivent satisfaire 4 certaines prescriptions

de construction et d’exploitation afin de pouvoir
étre mis en circulation dans le trafic public. Cette
admission a la participation au trafic public s’effectue
principalement par un acte administratif sous for-

Facilitations aux frontiéres

La 3*m Assemblée générale (novembre 1995)
avait recommandé de créer une base institutionnelle
solide dans le cadre de la révision du COTIF afin de
faciliter le passage des frontiéres pour le trafic fer-
roviaire.Afin de répondre a cette demande, I'Office
central a prévu des dispositions appropriées dans
la partie institutionnelle de la COTIF. En outre, I'Of-
fice central a proposé de reprendre, éventuellement
en tant qu’annexe a la COTIF un texte élaboré dans
le cadre de 'ECE/ONU portant sur une convention
créant un régime de transit douanier international
pour les marchandises transportées par chemins de
fer. Un des motifs de cette mesure était le fait que
la lettre de voiture CIM devait également faire
fonction de document de transit douanier. Lors de
sa 10°™ réunion (25-28/2/1997), la Commission de
révision s’est cependant prononcée contre 'adop-
tion de ce texte en tant quannexe a la COTIF

me d’une immatriculation-type suivie d’'une admis-

sion au trafic du véhicule individuel. A partir de I3,
I'Office central a soumis a la discussion un projet
préliminaire de Régles uniformes pour I'admission

technique des véhicules ferroviaires.

COTIF, révision des dispositions institu-

tionnelles

La révision des Regles uniformes CIM est
I'occasion de modifier différentes dispositions insti-
tutionnelles de'la COTIF de 1980 actuellement en
vigueur, par exemple par la suppression du systéme

des lignes inscrites qui entraine obligatoirement la
modification du systéme des cotisations destinées
a couvrir les dépenses de |'organisation.

Les projets de texte préparés en aolt 1996

par I'Office central pour une nouvelle COTIF dépas-
sent toutefois largement ces adaptations indispen-
sables et ont pour but la création d’une organisation

gouvernementale internationale traitant,si possible,
de tous les aspects importants pour le trafic inter-
national ferroviaire et dont la solution reléve du
ressort des Etats.A I'avenir, la nouvelle OTIF devra
étre la seule organisation intergouvernementale au




ausschusses die Texte des neuen RID fiir die Gene-
ralversammlung vorbereitend beraten.

Die Umstrukturierung der technischen An-
hinge, die derzeit ebenfalls stattfindet, und zwar
parallel zur Umstrukturierung der technischen An-
hinge des ADR, verursacht einen betrachtlichen
Arbeitsaufwand, wird aber keinen Einfluss auf den
Ablauf der Arbeiten der Generalversammlung ha-
ben, da diese technischen Anhidnge ausschliesslich
in den Zustandigkeitsbereich des Fachausschusses
RID (Art. 19 § 4 COTIF) fallen. Die benutzerfreund-
licher strukturierten technischen Anhidnge zum RID
sollten zum 1. Januar 1999 in Kraft treten, ein Ter-
min, der wegen der gebotenen Parallelitit der Ar-
beiten zur Umstrukturierung des ADR nicht mehr
einzuhalten ist.

Erleichterungen beim Grenziibergang

Die 3. Generalversammliung (November
1995) hatte empfohlen, fiir Erleichterungen beim
Grenzibergang im Eisenbahnverkehr (Facilitation
ferroviaire) eine solidere institutionelle Grundlage
im Rahmen der grundlegenden Revision des COTIF
zu schaffen. Das Zentralamt hat in Erfiillung dieses
Auftrages entsprechende Bestimmungen im insti-
tutionellen Teil des COTIF vorgesehen. Uberdies
stellte das Zentralamt die |dee zur Debatte, einen
im Rahmen der ECE/UNQO ausgearbeiteten Text ei-
nes Ubereinkommens fiir ein internationales Zoll-
transitverfahren fiir mit der Eisenbahn beférderte
Guter allenfalls als Anhang zum COTIF zu {iberneh-
men. Eines der Motive hierfir war die Tatsache, dass
dem CiM-Frachtbrief zugleich die Funktion eines
Zolltransitdokumentes zukommen sollte. Der Revi-
sionsausschuss sprach sich jedoch bei seiner 10. Ta-
gung (25.-28.2.1997) gegen die Aufnahme dieses
Textes als Anhang zum COTIF aus.

Technische Zulassung von Eisenbahnfahr-
zeugen

DieVorarbeiten zu den Textentwiirfen fir ein
neues Wagenrecht haben die Notwendigkeit aufge-
zeigt, auf internationaler Ebene das Verfahren der
technischen Zulassung von Eisenbahnfahrzeugen ein-
heitlich zu regeln und dabei klarer zwischen den
privatrechtlichen Aufgaben der Unternehmen und
den hoheitlichen Aufgaben der Staaten zu unter-
scheiden.

Die Rechtsordnungen fast aller Mitglied-
staaten der OTIF sehen vor, dass Beférderungsmit-
tel (Strassenfahrzeuge, Eisenbahnfahrzeuge, Binnen-
schiffe, Seeschiffe und Luftfahrzeuge) bestimmten
Bau- und Betriebsvorschriften genligen missen,um
im offentlichen Verkehr eingesetzt werden zu kon-
nen. Diese Zulassung zur Teilnahme am offentlichen
Verkehr geschieht uiberwiegend durch einen behord-
lichen Akt in Form einer Muster- oder Typenzulas-
sung und einer anschliessenden Verkehrszulassung
des Einzelfahrzeugs.Von dieser Uberlegung ausge-
hend hat das Zentralamt einen Yorentwurf fiir ein-
heitliche Rechtsvorschriften fiir die technische Zu-
lassung von Eisenbahnfahrzeugen zur Diskussion
gestellt.

COTIE Revision der institutionellen Bestim-
mungen

Schon die Revision der Einheitlichen Rechts-
vorschriften CIM gibt Anlass, verschiedene institu-
tionelle Bestimmungen des derzeitigen COTIF 1980
zu dndern, z.B. zwingt der Wegfall des Systems der
eingetragenen Linien zu einer Anderuhg des Systems
der Beitrage zur Deckung der Ausgaben der Orga-
nisation.

Die vom Zentralamt vorbereiteten Text-
entwiirfe fir ein neues COTIF vom August 1996
gehen jedoch iiber diese notwendigen Anpassun-
gen weit hinaus und zielen auf die Schaffung einer
internationalen staatlichen Organisation ab, die sich
mdglichst mit allen Fragen befasst, die fiir den in-
ternationalen Eisenbahnverkehr von Bedeutung sind
und deren Regelung Aufgabe der Staaten ist. Die
neue OTIF sollte kiinftig die einzige zwischenstaat-
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sein de laquelle les Etats-membres ou les organi-
sations supranationales les remplagant, telles que
I'UE, chercheront les solutions aux questions et
problémes se posant dans le domaine du trafic ferro-
viaire international, au niveau de la responsabilité
des Etats. Les propositions faites ont pour but de
concentrer la collaboration internationale des Etats
dans le domaine ferroviaire et de la rendre ainsi
plus efficace.

Le systéme largement répandu jusqu’a pré-
sent dans le domaine ferroviaire selon lequel des
taches relevant de la souveraineté nationale, c’est-
a-dire des compétences étatiques, étaient exercées
par des réseaux nationalisés et par leurs associations
était acceptable dans la mesure ou le trafic ferro-
viaire international était lié a un monopole de réseau
et & un monopole de traction et que les réseaux
nationalisés faisaient partie d’une administration
publique ou étaient des entreprises & caractére
d’établissement de droit public. Les changements
de structure opérés par la libéralisation et la possi-
bilité d’un accés concurrentiel aux réseaux ferro-
viaires tels que prévus par la directive 91/440/CEE
pour les Etats-membres de I'UE obligent les Etats,
et ce également pour des raisons de concurrence,
d’assumer de nouveau les tiches émanant de la
souveraineté nationale.

Les projets de I'Office central ont aussi pour
but de faciliter la procédure de révision et le
processus de révision vise aussi d’autres modifica-
tions (concernant les langues de travail, la procédure
d’admission, la composition et le mandat du comité
administratif, les intervalles de I’Assemblée géné-
rale).

Conclusion

De méme que la premiére Convention in-
ternationale de 1890 constituait la bonne réponse
aux problemes de I'époque et a été, pendant plus
de cent ans, la base juridique des transports ferro-
viaires internationaux, la vaste réforme en cours
actuellement devrait étre utilisée afin de préconiser
les solutions nécessaires du moins pour les pro-
chaines décennies. Car comme il a été dit A juste
titre : Si les chemins de fer survivent au 20°™ siécle,
ils seront le mode de transport du siécle a venir !




liche Organisation bilden, in der die Mitgliedstaaten
bzw.an ihre Stelle tretende supranationale Organi-
sationen wie die EU die Fragen und Probleme lo-
sen, die sich im internationalen Eisenbahnverkehr
auf der Ebene staatlicher Verantwortlichkeit stel-
len. Die Vorschliage sollen zur Konzentration und

damit zur Effizienzsteigerung der internationalen Zu-
sammenarbeit der Staaten im Eisenbahnsektor fiih-
ren.

Das bisher weit verbreitete System im Ei-
senbahnbereich, wonach auch die Regelung hoheit-
licher, d.h. staatlicher Aufgaben den Staatseisen-
bahnen und ihrenVerbanden tiberlassen wurde, war
vertretbar, solange der internationale Eisenbahnver-
kehr an ein Netz und Traktionsmonopol gebunden
war und die Staatseisenbahnen Teile der &ffentlichen
Verwaltung oder Unternehmen mit offentlich-recht-
lichem Status waren. Die strukturellenVerinderun-
gen durch die Liberalisierung und die grundsitzli-
che Méglichkeit konkurrierenden Zugangs zu den
Eisenbahnnetzen, wie sie die Richtlinie 91/440/EWG
fur die Mitgliedstaaten der EU und des EWR vor-
sieht, zwingen die Staaten, auch aus Wettbewerbs-
griinden, die Aufgaben wieder wahrzunehmen, die
Ausfluss staatlicher Hoheit sind.

Dariiber hinaus zielen die Entwiirfe des Zen-
tralamtes auch darauf ab, das Revisionsverfahren
weiter zu erleichtern und sonstige Anderungen (be-
treffend die Arbeitssprachen, das Beitrittsverfahren,
die Zusammensetzung und die Amtsperiode des
Verwaltungsausschusses, die Intervalle der Gene-
ralversammlung usw.) ebenfalls in den Revisions-
prozess einzubringen.

Schlussbemerkung

So wie das erste internationale Ubereinkom-
men von 1890 eine richtige Antwort auf die damals
anstehenden Problemen gab und fiir iiber hundert
Jahre die Rechtsgrundlage fiir die internationalen
Eisenbahnbeférderungen bilden konnte, sollte auch
die jetzt im Gang befindliche umfassende Reform
genutzt werden, vorausschauend die erforderlichen
Losungen zumindest fir die nachsten Jahrzehnte zu
schaffen. Denn wie es einmal treffend hiess: Sofern
die Eisenbahnen im zwanzigsten Jahrhundert iiber-
leben, werden sie der Verkehrstriger des einund-
zwanzigsten Jahrhunderts sein!
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Comptes annuels

Annexe |
1996 1997

Cotisations Recettes Recettes
Vereinigung der Privatgiiterwagen-Interessenten

VPI, Hambourg 152 340~ 149 100~
Verband der Privatgiiterwagen-Interessenten VPI, :
Wien/Perchtolsdorf 15 155~ I5670,~
Société LOMATFER, Bruxelles 9510~ 8 405,-

Asociacion de Propietarios de Vagones de Espana,
Madrid 13985, 14 320~

ASOFEVA — Asociaciéon de Operadores de Trans-
porte Ferroviario y Propietarios de Vagones de

Espana, Madrid 8 130~ 8 130~
Association Frangaise des Wagons de Particuliers
AFWP, Paris 131 352,67 127 039,15
Private Wagon Federation, Little Hadham 15 670,~ 15 400~
ASSOCARRI, Milan 14 050, 14061~
SUNFER, Génes / Milan 8 145, 7 860,—
NVPG, Rotterdam 5453, 5913-
IGT, Varsovie 16 570~ 52 888,65
SPV, Prague 21 120~ 21 390,—
Svenska Privatvagnforeningen, Stockholm 12 433~ 12 726,50
Verband Schweiz. AnschluBgeleise- und
Privatgiiterwagen-Besitzer VAP, Uitikon/Zurich : 17 830,— 18 100,
ZVKY, Trencin i1 670,— Il 670—
453 413,67 482 673,30

Intéréts 322261 4 076,62
Autres recettes 14 242,13 . 3808,49
Dépenses Dépenses Dépenses
Experts 55 325,86 36 033,03
Interprétes / traducteurs 31 931,75 27 335,38
Réunions 5 765,57 6 551,39
Voyages, frais de déplacement 36 436,70 56 190,52
Secrétariat général 144 193,13 163 969,53
Représentation de Bruxelles 128 498,44 157 258,90
Divers 272075 910,48
Excédent de recettes au 31.12.1996 37 792,80

56 Excédent de recettes au 31.12.1997 42 309,18

470 878,41 470 878,41 490 558,41 490 558,41

Tous les montants en DM




Jahresrechnung

Anlage |
1996 1997

Beitrige Einnahmen Einnahmen
Vereinigung der Privatgiiterwagen-Interessenten
VPI, Hamburg 152 340, 149 100,—
Verband der Privathterwagen-lntéressenten VPI,
Wien/Perchtolsdorf 15 155~ 15 670—
Société LOMATFER, Briissel 9510,- 8 405,

Asociacion de Propietarios de Vagones de Espafia,
Madrid 13 985, 14 320~

ASOFEVA - Asociacion de Operadores de Trans-
porte Ferroviario y Propietarios de Vagones de

Espafia, Madrid 8 130, 8 130~
Association Frangaise des VWagons de Particuliers
AFWP, Paris 131 352,67 127 039,15
Private Wagon Federation, Little Hadham 15 670, 15 400,
ASSOCARRI, Mailand 4 050,- 14 061.—
SUNFER, Genua / Mailand 8 145, 7 860,—
NVPG, Rotterdam 5453~ 5913,-
IGT, Warschau 16 570,— 52 888,65
SPV, Prag 21 120~ 21 390,-
Svenska Privatvagnféreningen, Stockholm 12 433,- 12 726,50
Verband Schweiz. AnschluBgeleise- und
Privatgiiterwagen-Besitzer VAP, Uitikon/Ziirich 17 830, 18 100,-
ZVKYV, Trenéin 11 670, Il 670~
453 413,67 482 673,30
Zinsen 322261 4 076,62
Sonstige Einnahmen 14 242,13 3 808,49
Ausgaben Ausgaben Ausgaben
Experten 55 325,86 36 033,03
Dolmetscher, Ubersetzer 31 931,75 27 335,38
Tagungen 576557 6 551,39
Reisen, Spesen 36 436,70 56 190,52
Generalsekretariat 152 593,35 163 969,53
Reprisentanz Briissel 148 311,63 157 258,90
Verschiedenes 2 720,75 910,48
Einnahmen-UberschuB per 31.12.1996 37 792,80
Einnahmen-UberschuB per 31.12.1997 42 309,18 : 57

470 878,41 470 878,41 490 558,41 490 558,41

Alle Angaben in DM



1996 1997
Actif Passif- - Actif Passif .
Avoirs : ’
Dresdner Bank, Hambourg 231 826,65 251 770,37
Banque Bruxelles Lambert, Bruxelles 17 860,94 , 14 716,08
Argent en caisse, Bruxelles 76,96 , 62,28
Dettes 40 225~ 14700~
Fortune au 31.12.1996 209 539,55
Fortune au 31.12.1997 251 848,73
249 764,55 249 764,55 266 548,73 266 548,73
Fortune .
1996 1997
Actif Passif Actif Passif
Fortune au 1.1.1996 171 746,75
Fortune au 1.1.1997 209 539,55
Excédent de recettes 1996 37 792,80
Excédent de recettes 1997 A 42 309,18
Fortune au 31.12.1996 209 539,55
Fortune au 31.12.1997 251 848,73
209 539,55 209 539,55 25| 848,73 25| 848,73
Tous les montants en DM
31.12.1997

Roelf . Janssen
Secrétaire général



Bilanz

1996 1997
Aktiva Passiva Aktiva Passiva
Guthaben:
Dresdner Bank, Hamburg 231 826,65 251 770,37
Banque Bruxelles Lambert, Briissel 17 860,94 14 716,08
Barkasse, Brissel 76,96 62,28
Verbindlichkeiten 40 225, 14 700,
Vermdgen am 31.12.1996 209 539,55
Vermégen am 31.12.1997 251 848,73
249 764,55 249 764,55 266 548,73 266 548,73
Vermoégen .
1996 1997
Aktiva Passiva Aktiva Passiva
Vermogen am |.1.1996 171 746,75
Vermoégen am 1.1.1997 209 539,55
Einnahmen-UberschuB 1996 37 792,80
Einnahmen-UberschuB3 1997 42 309,18
Vermogen am 31.12.1996 209 539,55
Vermégen am 31.12.1997 251 848,73
209 539,55 209 539,55 251 848,73 251 848,73
Alle Angaben in DM
31.12.1997
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Roelf |. Janssen
Generalsekretir
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Rapport des Commissaires aux comptes

a l'intention de I'Assemblée générale de I'Union In-
ternationale d’Associations de Propriétaires de
Wagons de Particuliers

En notre qualité de Commissaires aux comptes de
I'Association Suisse de Propriétaires d’Embran-
chements Particuliers et de Wagons Privés et en
tant que Vérificateurs de I'UIP, désignés par I'As-
semblée générale du 4 septembre 1997 a Prague,
nous avons examiné les comptes de 'UIP pour
I'exercice 1997 4 la suite de quoi nous avons établi
le présent rapport.

Cotisations des membres
Intéréts

Autres recettes

Frais d'experts

Interprete / traducteur
Réunions diverses

Voyages, frais de déplacement
Secrétariat général
Représentation de Bruxelles
Divers

Excédent de recettes au 31.12.1997

Nous avons constaté que la comptabilité est tenue
avec exactitude. Nous vous proposons d’approuver
les comptes de I'exercice 1997 et de donner dé-
charge a I'administration gérante.

signé Theres Bucher

Annexe Il

Sur la base des piéces justificatives, nous avons
contrdlé toutes les recettes et toutes les dépenses
qui sont réguliérement comptabilisées sur ordina-
teur et les avons soumises, dans la mesure du pos-
sible, a un contréle matériel.

L'exercice 1997 se conclut avec un excédent de
recettes de DM 42 309,18. Ce montant est 4 ajouter
au solde de DM 209 539,55 au 31.12.1996. 1l en ré-
sulte une fortune de DM 251 848,73 au 31.12.1997.

Voici le détail des recettes et des dépenses en DM :

Dépenses  Recettes

482 673,30

4 076,62

3 808,49
36 033,03
27 335,38
6 551,39
56 190,52
163 969,53
157 258,90
910,48
42 309,18

490 558,41 490 558,41

Geneéve [ Winterthur, en février 1998

Les Commissaires aux comptes :
signé Dr. Werner Maag




Revisoren-Bericht

zuhanden der Generalversammlung der Internatio-
nalen Union von Verbinden der Privatgiterwagen-
Besitzer.

Als Rechnungsrevisoren desVerbandes Schweizeri-
scher AnschluBgeleise- und Privatgliterwagen-Besit-
zer und als Revisoren der UIP,bestellt von der Gene-
ralversammlung am 4. September 1997 in Prag, ist
uns die Jahresrechnung 1997 der UIP vorgelegt wor-
den.Wir erstatten hiermit wie folgt Bericht.

Mitgliederbeitrage
Zinsen

Sonstige Einnahmen
Experten

Dolmetscher, Ubersetzer
Verschiedene Tagungen
Reisen, Spesen
Generalsekretariat
Reprasentanz Brissel
Verschiedenes

Einnahmen-UberschuB am 31.12.1997

Wir.stellen fest, daB die Buchhaltung sorgfiltig ge-
fiihrt ist. Wir beantragen die Genehmigung der
Jahresrechnung 1997 unter Decharge-Erteilung an
die Geschaftsfihrung.

Anlage Il

Auf Grund der Belege haben wir samtliche Einnah-
men- und Ausgabenposten der per elektronischer
Buchhaltung ordnungsgemiB gefiihrten journale
kontrolliert und sie, soweit moglich, einer materi-
ellen Prifung unterzogen.

Das Geschiftsjahr 1997 schlieBt mit einem Ein-
nahmen-UberschuB von DM 42 309,18 ab. Dieser
Betrag ist dem Saldo per 31.12.1996 von DM
209 539,55 hinzuzufiigen, was per 31.12.1997 ein
Vermdgen von DM 251 848,73 ergibt.

Nachstehend die einzelnen Einnahmen- und Aus-
gabenposten in DM:

Ausgaben Einnahmen

482 673,30

4 076,62

3 808,49
36 033,03
27 335,38
6 551,39
56 190,52
163 969,53
157 258,90
910,48
42 309,18

490 558,41 490 558,41

Genf/Winterthur, im Februar 1998

Die Revisoren:

gez. Theres Bucher gez. Dr. Werner Maag




Liste des membres / Mitgliederverzeichnis

Allemagne / Deutschland
Vereinigung der Privatgiiterwagen-Interessenten VPI,
Hochallee 60, D-20149 Hamburg

Autriche / Osterreich
Verband der Privatgiiterwagen-Interessenten VPI,
LohnsteinstraBBe 36a, A-2380 Perchtolsdorf

Belgique / Belgien
LOMATFER - Union Professionnelle des Loueurs
de Matériel de Chemin de Fer,
46, Avenue Herrmann-Debroux, B-1160 Bruxelles

Espagne / Spanien
Asociacion de Propietarios de Vagones de Espafia,
Juan Alvarez Mendizabal, 30-4°, E-28008 Madrid

ASOFEVA — Asociacion de Operadores de Transporte
Ferroviario y Propietarios de Vagones de Espana,
Monte Esquinza 41, 6° F, E-28010 Madrid

France / Frankreich
Association Francaise des Wagons de Particuliers,
Tour Aurore - Place des Reflets,
Cedex 5, F-92080 Paris la Défense 2

Grande-Bretagne / GroBbritannien
Private Wagon Federation, "Homelea",
Westland Green, Little Hadham, GB-Herts SGI | 2AG

Italie / ltalien
ASSOCARRI Associazione Titolari Carri Ferroviari,
Via Lanzone 29/31, 1-20123 Milano

SUNFER Associazione Utenti Noleggiatori Titolari
Di Carri Ferroviari Privati F.S.,
Via Ravizza no. 4, 1-20149 Milano

Pays-Bas / Niederlande
NVPG Nederlandse Vereniging Particuliere Goederen-
wagens, Postbus 59083, NL-3008 PB Rotterdam

Pologne / Polen
Izba Gospodarza Transportu Ladowego,
U. Twarda 30, PL-00.83 | Warszawa

République de Slovaquie / Slowakische Republik
ZVKYV Zdruzenie vlastnikov a previdzkovatelov
stukromnych koTajOV)"ch vozidiel,

Studenska 1, SK-911 57 Trenin

Suéde / Schweden
Svenska Privatvagnféreningen, c/o Sveriges Industriférbund,
Storgatan 19, S-11485 Stockholm

Suisse / Schweiz
Verband Schweiz. AnschluBigeleise- und Privatgiiterwagen-
Besitzer VAP, Postfach, CH-8142 Uitikon/Zirich

République Tchéque / Tschechische Republik
SPV — SdruZeni majitel a provozovatelit soukromych
zelezni¢nich vozu, Perucka 7, CZ-121 44 Praha 2

Annexe Il / Anlage Il

Téléphone / Téléfax
Telefon / Telefax

(+49) 40-450 50 86
(+49) 40-450 50 90

(+43) 1-865 66 85
(+43) 1-865 66 859

(+32) 2-66 375 00
(+32) 2-66 375 10

(+34) 1-547 82 86
(+34) 1-547 82 86

(+34) 1-308 68 75
(+34) 1-308 12 99

(+33) 1-47 78 65 30
(+33) 1-47 7352 12

(+44) 1279 843 487
(+44) 1279 842 394

(+39) 2-80 63 02 90
(+39) 2-86 45 53 0|
(+39) 2-480 17 551

(+39) 2-43 32 94

(+31) 10 429 57 00
(+31) 10 429 48 47

(+48) 22-697 91 16
(+48) 22-697 91 95

(+421) 831-53 50 40
(+421) 831-53 50 40

(+46) 8-783 80 13
(+46) 8-661 79 01

(+41) 1-491 1595
(+41) 1-491 28 80

(+420) 2-691 08 37
(+420) 2-691 08 37

Nombre
de wagons P

Anzahl
P-Wagen
53 951

4514

I 855

4082

1716

45 814

4 440

3934

1 695

800

18 351

3061

3412

5487

6 656

Total des wagons P affiliés a I'UIP au I°" janvier 1997

Summe der P-Wagen, die der UIP per |. Januar 1997 angeschlossen sind

159 768



Assemblées générales / Generalversammlungen

1950

1951
1952

1953
1954
1955

1956
1957
1958

1959
1960
1961

1962
1963
1964

1965
1966
1967

1968
1969
1970

1971
1972
1973

1974
1975
1976

1977
1978
1979

1980
1981
1982

1983
1984
1985

1986
1987
1988

1989
1990
1991

1992
1993
1994

1995
1996
1997

Attisholz

Attisholz
Venise

Carcassonne
Bruxelles
Innsbruck

Munich
Rapallo
Lugano

Blois
Vienne
Bruxelles

Madrid
Rotterdam
Lausanne

Munich
Mogliano Veneto
Stockholm

Nice
Vienne
Knokke Zoute

La Haye
Londres
Madrid

Hambourg
Lucerne
Stockholm

Ischia
Monte-Carlo
Salzbourg
Liege

Zurich
Amsterdam

Leeds Castle (Maidstone)
Dusseldorf
Benalmadena Costa (Malaga)

Stockholm
Berlin
Salzbourg

Santa Margherita Ligure
Amsterdam
Bruxelles

Cannes
Lugano
Madrid

Knokke
Stockholm
Prag

17/18 avril

|6 avril
17 avril

28 mai
15 juin
30 juin
Ii mai

17 avril
28 mai

22 mai
9 juin
25 mai
18 mai
6 juin
29 mai

2 sept.
7 juin
17 mai
24 juin
6 juin
5 juin
3 juin
15 juin
17 mai
© 6 juin
12 juin
17 juin

31 mai
|5 juin
21 juin
19 juin
5 juin
4 juin
23 juin
22 juin
19 sept.

27 juin
15 juin
16 juin
2| sept.
14 juin
27 sept.

I*" oct.
4 sept.
21 sept.

20 sept.
5 sept.
4 sept.

Président
Prdsident

U. Sieber
U. Sieber

A. Doucet

}. Stoclet

W. Kérfgen

M. Rassini

G:. Lagardelle

R. de Garnica

W. Kérfgen

J. de Bruyn

L. Devies

J.M.B. Gotch

Ch. Schlegel

H. Matthies

J.F. Weerts

G. Amblot

J.F. Weerts

Secrétaire général
Generalsekretdr

W. Kesselring
W. Kesselring

W. Kesselring
W. Kgsselring
W. Kesselring
E.-]. Fert
E.-J. Fert
E.-J. Fert
E.-J. Fert
E.-J. Fert
E.-). Fert
W. Suter
W. Suter
W. Suter
W. Suter
W. Suter

R. Janssen

R. Janssen
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