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Le mot du Président ..

En octobre 1998, a Baden-Baden, les asso-
ciations-membres de I'UIP m’ont confié la tiche de
Président de 'UIP. Monsieur Weerts m’a transmis
une association parfaitement organisée qu’il avait
mise sur pied dans les années passées avec notre
Secrétaire général de longue date, Monsieur Janssen.
Monsieur Weerts s’est engagé pour que I'UIP ob-
tienne un Secrétaire général titulaire, sans lequel il
n’est plus possible d’atteindre les objectifs de I'asso-
ciation dans le cadre d’'une politique européenne
des transports initiée de plus en plus de Bruxelles.
Sous la présidence de Monsieur Weerts, 'UIP s’est
donné de nouveaux statuts et notre association est
désormais enregistrée a Bruxelles.Les relations avec
les institutions européennes, nouées a {'origine par
Monsieur Janssen, ont pu étre considérablement
approfondies par Monsieur Weerts et son bureau
permanent a Bruxelles. La réputation de 'UIP est
désormais bien établie au sein de la Commission.

Bien que le wagon-P soit encore trop peu
connu du public et de nombreux milieux politiques,
la Commission de I'UE a reconnu ces derniéres
années ['importance de notre rdle pour le trafic
des marchandises par chemins de fer. LUIP tient
désormais une place bien définie parmi les associa-
tions de coordination et les institutions politiques
européennes.

Nous nous réjouissons également de consta-
ter qu’une collaboration fructueuse avec les autres
associations européennes se développe peu a peu
dans le secteur du transport ferroviaire. Les objectifs
communs de 'UIC, CCFE, UNIFE, EIA, UIRR et UIP
en tant que partenaires peuvent étre soutenus de
fagon efficace par des actions communes.

En 1998, I'événement le plus important de la
vie de notre association a été le Congrés de Ba-

den-Baden ou se sont rencontrés les titulaires de
wagons P, les chargeurs, les réseaux, la Commission
de I'UE, les fabricants et les scientifiques. Trois
ateliers différents ont permis de discuter de sujets
trés variés portant sur la politique des transports,
les aspects techniques et commerciaux. Le rapport

du Congreés a bien rendu I'étendue des sujets sur
lesquels nous devons nous pencher ainsi que la
variété des opinions s’y rapportant.

Les constatations faites lors de ce Congrés
constitueront le point de départ de nos activités
futures.

En matiére de politique des transports, nous
nous engagerons auprés de la Commission de 'UE
pour obtenir satisfaction dans les domaines suivants:

* Amélioration de la compétitivité des che-
mins de fer afin d’augmenter le tonnage
transporté par rail ;

* Plus de concurrence entre les réseaux ;

» Harmonisation a I'échelle européenne des
conditions portant sur le trafic des mar-
chandises par chemins de fer ;

» Réduction de la discrimination entre les
wagons P et les wagons R.

Sans une amélioration sensible de la compé-
titivité des réseaux, I'avenir du trafic de marchan-
dises par chemins de fer est menacé. La pression
exercée par le transport routier est trés forte et
ne cesse de se développer. Ceux qui croient que
cette situation trouvera une solution naturelle dans
I'effondrement du trafic sur les autoroutes se font
des illusions.

Dans différents pays européens, les réseaux
nationaux ont essayé d’améliorer leur situation éco-
nomique dans le domaine du transport de marchan-
dises aux dépens des titulaires de wagons P. Ces
réseaux oublient que les titulaires de wagons P sont
leurs agents les plus fidéles et les plus efficaces en
matiére de transport par charges completes.Toute-
fois, nous ne nous en tiendrons pas seulement a la
constatation que les exploitants de wagons P ne
sont pas suffisamment appréciés des réseaux. A long
terme, nous n'accepterons pas le préjudice causé
aux wagons P par rapport aux wagons réseaux, par
exemple en ce qui concerne le prélevement d’'un
prix de transport a vide.




Vorwort des Prasidenten. .~

Die Mitgliedsverbiande der UIP haben mir im
Oktober 1998 in Baden-Baden die Aufgabe des
Prasidenten der UIP iibertragen. Ich konnte von
HerrnWeerts eine gut geordnete Verbandsorganisa-
tion, die er in den vergangenen Jahren gemeinsam
mit unserem langjahrigen Generalsekretir Herrn
Janssen aufgebaut hat, iibernehmen. Herr Weerts
hat sich dafiir eingesetzt, dass die UIP einen haupt-
amtlichen Generalsekretir erhilt,ohne den die Ziel-
setzungen des Verbandes im Rahmen einer immer
stirker von Briissel ausgehenden europiischen Ver-
kehrspolitik nicht mehr erreicht werden kénnen.
Die UIP hat sich unter der Prisidentschaft von
Herrn Weerts neue Statuten gegeben und ist nun-
mehr in Brissel fest registriert. Die Kontakte zu
den Brisseler Institutionen, die urspriinglich von
Herrn Janssen gekniipft worden sind, hat Herr
Weerts mit seinem permanenten Bliro in Brussel
noch erheblich vertiefen kénnen. Die UIP ist nun
im Ansehen der Kommission fest etabliert.

Obwohl der Privatgiiterwagen in der Offent-
lichkeit und auch in vielen politischen Kreisen im-
mer noch viel zu wenig bekannt ist, ist es in den
letzten Jahren gelungen, die Anerkennung unserer
flir den Schienengiiterverkehr so bedeutenden
Funktion in der EU-Kommission zu gewinnen. Im
Konzert der europiischen Dachverbinde und der
europidischen politischen Institutionen hat die UIP
heute eine feste Stimme.

Es ist auBerdem erfreulich, dass sich mit den
anderen europiischen Verbinden auf dem Sektor
des Schienenverkehrs allmahlich eine fruchtbare Zu-
sammenarbeit entwickelt. Gemeinsame Ziele von
UIC, GEB, UNIFE, EIA, UIRR und UIP als gleichbe-
rechtigte Partner kénnen durch gemeinsame Ak-
tionen wirksam vertreten werden.

Das bedeutendste Ereignis in unserem Ver-
bandsgeschehen war 1998 der UIP-Kongress in Ba-
den-Baden, wo sich P-Wageneinsteller,Verlader, Ei-
senbahnen, die EU-Kommission, Hersteller und Wis-
senschaftler getroffen haben. In drei Workshops
wurde eine grof3e Bandbreite von Themen verkehrs-

politischer, kommerzieller und technischer Natur
diskutiert. Das weite Feld der Themen, mit denen
wir uns zu beschiftigen haben, und die unterschied-
lichen Auffassungen sind im Kongressbericht gut wie-
dergegeben.

Auf den Erkenntnissen des Kongresses kén-
nen wir in den nichsten Jahren bei unserer Arbeit
aufbauen.

Verkehrspolitisch werden wir uns bei der EU-
Kommission fiir folgende Forderungen stark ma-
chen:

* Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit
der Eisenbahn und damit mehr Fracht auf
die Schiene;

* mehr Wettbewerb unter den Bahnen;

* EU-weite Harmonisierung der Bedingun-
gen fiir den Schienengiiterverkehr;

* Abbau der Diskriminierung zwischen Bahn-
und P-Wagen.

Wenn die Wettbewerbsfihigkeit der Bahnen
nicht dramatisch verbessert wird, hat der Schienen-
gliterverkehr keine Zukunft. Der Druck durch den
StraBengliterverkehr ist auBerordentlich stark und
nimmt noch zu. Wer glaubt, dass sich dies durch
denVerkehrskollaps auf den Autobahnen von selbst
regelt, erliegt einer Ilusion.

In einzelnen europidischen Lindern gibt es
Versuche nationaler Bahnen, ihre wirtschaftliche
Lage im Giiterverkehr zu Lasten der Einsteller von
Privatgiiterwagen zu verbessern. Die betreffenden
Bahnen ibersehen dabei, dass die P-Wageneinstel-
ler ihre treuesten und effektivsten Akquisiteure fur
denWagenladungsverkehr sind. Mit der Feststellung,
dass die Bedeutung der Betreiber von Privatgiiter-
wagen von den Bahnen nicht ausreichend gewir-
digt wird, werden wir es jedoch nicht bewenden
lassen. Die fortgesetzte Benachteiligung der Privat-
gliterwagen gegeniliber Bahnwagen, z.B. durch Er-
hebung von Leerlauffrachten, werden wir auf Dau-
er nicht hinnehmen.




LUIP est une organisation de coordination
dont la tiche consiste, entre autres, a entretenir la
communication entre les associations nationales de
toute 'Europe. Notre objectif est de renforcer sen-
siblement cette communication et de soutenir les
associations nationales dans leurs activités. Des
informations concernant le développement dans les
autres pays et, ainsi, la garantie d’un niveau de con-
naissances égal 4 'échelle européenne confortera
les associations-membres nationales.

Le travail de notre association se caractérise
par des activités tres diversifiées dans le domaine

technique, juridique et commercial ainsi que dans
le domaine de la normalisation et des prescriptions
pour les matiéres dangereuses. Cet ensemble d’acti-
vités ne peut &tre réalisé sans la collaboration de
toutes les associations nationales et de leurs socié-
tés-membres. Je remercie ici tous ceux qui, par leur
contribution personnelle, participent a réaliser nos
objectifs et je leur souhaite beaucoup de succés pour
Pavenir.

Le Président :
Heinrich Sikora



Die UIP ist ein europiischer Dachverband,
der unter anderem die Aufgabe hat, die Kommuni-
kation zwischen nationalen Verbanden in ganz Eu-
ropa zu pflegen. Es ist unser Ziel, die Kommunikati-
on deutlich zu verstirken und die nationalen Ver-
biande bei ihren Aufgaben zu unterstiitzen. informa-
tionen iiber die Entwicklung in anderen Landern und
damit die Sicherstellung eines europaweiten Kennt-
nisstandes auf gleichem Niveau wird die nationalen
Mitgliedsverbande der UIP stirken.

Die Arbeit unseres Verbandes ist durch weit
verzweigte Aktivititen auf technischem, rechtlichem

und kommerziellem Gebiet sowie auf dem Gebiet
der Normung und der Regein fir das Gefahrgut
gekennzeichnet. Dieses Blindel von Aufgaben kann
nur durch die Mitwirkung aller nationalenVerbinde
und ihrer Mitgliedsfirmen bewiltigt werden. Ich dan-
ke allen, die daran mitarbeiten und ihren personli-
chen Beitrag zur Erreichung unserer Ziele leisten,
sehr herzlich fiir ihre Arbeit und wiinsche ihnen fur
die Zukunft viel Erfolg.

Der Prasident:
Heinrich Sikora




Rapport d’activités de lUIP

Introduction

Outre les domaines traditionnels d'action de
'UIR.I'année 1998 a vu se développer nos relations
avec la Commission Européenne.

La volonté affirmée depuis plusieurs années
d’étre présent au plan européen a porté ses fruits
et 'UIP est aujourd’hui une association reconnue
du monde du transport.

Dans ses domaines plus traditionnels, 'UIP,
par son Comité de Gérance, la Commission et ses
Groupes d’Etudes, a continué sa collaboration avec
I'Organisation intergouvernementale pour les Trans-
ports Internationaux Ferroviaires (OTIF) ainsi
qu'avec 'UIC, sur la fiche 433,'Accord en Garantie
et sur les nombreux développements techniques
des wagons.

Les travaux au sein de 'UIP nécessitent beau-
coup de temps et rien ne se ferait sans la collabo-
ration de nombreuses personnes appartenant aux
associations nationales-membres qui s’engagent en
plus de leurs activités professionnelles proprement
dites. Tous ces concours sont nécessaires, et que
soient remerciés tous ceux qui interviennent pour
soutenir I'action de 'UIP.

Les questions qui se rapportent a 'exploi-
tation de nos parcs de wagons restent celles qui
nous préoccupent le plus. Et ainsi nos relations avec
'UIC, dans la lignée d’une collaboration ancienne
et fructueuse, réclament toute notre attention. Les
réunions communes dans le cadre de la Commission
UIC/UIP rythment deux fois par an la revue des
sujets de discussion.

Union Européenne

Les gestionnaires de l'infrastructure de
transport doivent supporter tous les colits dont ils
sont a |'origine, y compris les colts externes tels
qu'atteintes a |'environnement, bruits, accidents et
embouteillages.

En 1998, la mesure la plus importante prise
par la Commission de 'UE a été la présentation
dans son livre blanc intitulé "Des prix corrects pour
I'utilisation de l'infrastructure” d’un systéme éche-
lonné pour les taxes d’utilisation de l'infrastructure
au sein de 'UE.

Dans le méme temps, elle présentait trois
nouvelles propositions ayant pour but d'assurer une
meilleure utilisation de l'infrastructure ferroviaire
européenne.

La Commission de I'UE a signalé sa déception
en ce qui concerne I'application de la directive 91/
440. Les droits d’acceés a l'infrastructure ferroviaire
prévus sont pratiquement inutilisés et sont liés a
trop de conditions pour attirer de nouveaux opéra-
teurs de marché. Dans 'ensemble, la Commission a
dG constater qu'il n’existe toujours pas de con-
currence sur le rail et que les réseaux continuent a
se comporter comme s'ils détenaient le monopole
des transports dans leurs pays respectifs.

A la suite d’une entrevue au mois d’avril entre
des représentants de I'UIP sous la direction du
Président Jacques Weerts et le commissaire de 'UE
Neil Kinnock, il y a eu de nouveau un entretien avec
des représentants de haut niveau de la Commission
de 'UE, le directeur général Coleman et le directeur
Hanreich de la direction générale VIl. L'engagement
fait au commissaire de I'UE Kinnock d’une collabo-
ration concrete de I'UIP avec les services de 'UE a
été confirmé.

En début d’année, la Commission de I'UE a
lancé une politique de lutte contre le bruit qui
comprendra une directive-cadre portant sur le bruit
et des directives spéciales sur I'émission de bruit.
Au mois de mars, des représentants de I'UIP ont



Bericht tber die Arbeit der UIP

Einleitung

Das jahr 1998 war nicht nur von den ubli-
chen Titigkeitsbereichen der UIP, sondern auch von
der Entwicklung unserer Beziehungen zur Europii-
schen Kommission geprigt.

Der seit Jahren bekriftigte Wille, auf euro-
paischer Ebene prasent zu sein, hat Erfoig gezeigt,
und die UIP ist heute in der Fachwelt des Verkehrs-
wesens ein anerkannter Verband.

Auf den mehr traditionellen Gebieten hat die
UIP iber den Geschiftsfihrenden Ausschuss, die
Kommission und die Studiengruppen ihre Zusam-
menarbeit mit der Zwischenstaatlichen Organisati-
on fiir den internationalen Eisenbahnverkehr (OTIF)
und der UIC im Bereich des Merkblattes 433, des
Haftungsabkommens und zahlreicher technischer
Wagenentwicklungen fortgefiihrt.

Die Arbeit in der UIP ist sehr zeitintensiv
und ohne die Mitwirkung zahlreicher Personen aus
den nationalen Mitgliedsverbinden, die sich aufer-
halb ihrer eigentlichen beruflichen Titigkeit im en-
geren Sinne engagieren, ware diese nicht zu bewil-
tigen gewesen. Eine solche Mitarbeit ist ganz gewiss
notwendig und an dieser Stelle sei all jenen gedankt,
die mitgeholfen haben, die Tatigkeit der UIP zu un-
terstitzen.

Die Fragen im Zusammenhang mit dem Be-
trieb unserer Wagenparks stehen fiir uns nach wie
vor deutlich imVordergrund. Daher erfordern auch
unsere Beziehungen zur UIC im Zuge einer altge-
dienten und fruchtbaren Zusammenarbeit unsere
ungeteilte Aufmerksamkeit. Die zweimal jahrlich
stattfindenden gemeinsamen Sitzungen im Rahmen
der UIC/UIP-Kommission geben hierbei die zur
Diskussion anstehenden Themen vor.

Europdische Union

Die Nutzer derVerkehrsinfrastruktur sollen
fir alle Kosten zahlen, die sie verursachen, einschlie3-
lich externer Kosten wie Umweltschiden, Larm,
Unfille undVerkehrsstaus.

Als wichtigste Mainahme in 1998 legte die
EU-Kommission in ihrem Wei3buch "Faire Preise
fir die Infrastrukturbenutzung” ein abgestuftes Kon-
zept fir einen Gemeinschaftsrahmen fiir die Ver-
kehrsinfrastrukturgebiihren in der EU vor.

Gleichzeitig legte sie drei neueVorschldge vor,
die einen effizienteren Nutzen europiischer Schie-
neninfrastruktur gewihrleisten sollen.

Hinsichtlich der Umsetzung der Richtlinie 91/
440 zeigte sich die EU-Kommission nicht zufrieden.
Die vorgesehenen Zugangsrechte zur Schieneninfra-
struktur werden kaum genutzt und an zu viele Be-
dingungen geknipft, um neue Marktoperateure an-
zulocken. Insgesamt musste die Kommission fest-
stellen, dass es immer noch keinen Wettbewerb auf
der Schiene gibt und die nationalen Bahnen sich
weiterhin wie Monopole benehmen.

Nachdem Vertreter der UIP unter Leitung
von Prisident Jacques Weerts im April ein Gesprich
mit EU-Kommissar Neil Kinnock fiihrten, kam es
erneut im Mai zu einem Gesprich mit hochrangi-
genVertretern der UIP-Kommission, Generaldirek-
tor Coleman und Direktor Hanreich von der Ge-
neraldirektion VIi. Bekriftigt wurde die bereits EU-
Kommissar Kinnock gemachte Zusage einer kon-
kreten Zusammenarbeit der UIP mit Dienststellen
der EU.

Anfang des Jahres gab die EU-Kommission
den Start einer Politik zur Lirmbekdmpfung bekannt,
die aus einer Rahmenrichtlinie tiber Umweltlarm
und aus speziellen Richtlinien liber Lirmemissionen
bestehen wird. Im Mirz stellten Vertreter der UIP
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présenté a la direction générale VlI, chargée des
questions portant sur le bruit,leur position concer-
nant une réduction du bruit pour les wagons de
marchandises.

A la suite de cette intervention, la Com-
mission de 'UE a demandé d'intégrer 'UIP dans un
accord écologique volontaire portant sur la réduc-
tion du bruit des wagons de marchandises que 'UIC
avait proposé entre-temps a la Commission de I'UE.
Celle-ci considére que des accords écologiques
volontaires auxquels adhére l'industrie sont un ex-
cellent moyen d'imposei leurs objectifs en matiere
de réduction des dangers encourus par environne-
ment. Dans le cas ou de tels accords pourront étre
conclus avec un caractére obligatoire au niveau
européen, des mesures légales s’avéreraient super-
flues.

Une lettre commune UIP/UIC présentera a
la Commission de I'UE la conclusion d'un accord
volontaire tenant compte d'une stricte neutralité
des colits.

OTIF

En 1998, les travaux portant sur la réforme
du COTIF ont été poursuivis de fagon intensive. En
deuxieme lecture, le comité de révision du COTIF
s’est penché entre autres sur les régles uniformes
concernant le contrat de transport international
ferroviaire des marchandises (CIM) et les régles
uniformes concernant le contrat d’utilisation de

wagons dans le transport international ferroviaire
(CUV).

Pour les véhicules ferroviaires roulant sur
leurs propres roues, déclarés en tant que matiére
transportée, quelques prescriptions spéciales seront
ajoutées au CIM. Ces prescriptions concernent les
indications notées dans la lettre de voiture et la
responsabilité du transporteur. Le comité de révi-
sion a établi clairement que les wagons réseaux
comme les wagons P sont en régle générale des
moyens de transport et sont transportés seulement
exceptionnellement en tant que matiére, par exem-
ple dans le cas d'un wagon neuf allant du fabricant

a I'acheteur. Si les parties concluent un contrat de
transport ferroviaire international, elles sont sou-
mises aux prescriptions obligatoires du CIM. En re-
vanche, les contrats d’exploitation ne sont pas sou-
mis aux prescriptions du CIM et peuvent également
s’écarter des prescriptions légales du CUV.

La tache de I'UIP consistera donc a élaborer
avec les titulaires, les chargeurs et les entreprises
ferroviaires des conditions uniformes pour les con-
trats d’exploitation basées sur la fiche UIC 433. Ces
conditions devront tenir compte des particularités
des wagons P et établir une distinction précise entre
le contrat d'exploitation et le contrat de transport.

uic

Aprés de nombreuses années ou nos rela-
tions avec P'UIC se limitaient aux sujets traités a la
Commission, 1997 avait initié au dialogue au niveau
des directions de nos deux associations. Cet échan-
ge de vue déboucha sur une proposition faite a I'UIP
de devenir membre associé de I'UIC. Cette offre
provoqua un débat interne au sein de 'UIP sur les
avantages et les inconvénients d’appartenir a 'UIC.
La décision finale a été de ne pas accepter la propo-
sition de I'UIC tant que les évolutions de structure
nécessitées par les nouvelles directives européennes
ne nous serait pas connues. Néanmoins, il a été
convenu d'accentuer notre collaboration technique
et 'UIP est officiellement présente au Comité C5
"Matériel et Traction”, au Sous-Comité mixte 25B
chargé des wagons de marchandises, a la "Task Force
Noise" qui étudie les conditions techniques d'un
accord volontaire entre la Commission Européenne,
'UIC,la CCFE et FUIP.

De plus en plus souvent, 'UIC et I'UIP sont
des alliés objectifs qui sont amenés a prendre des
positions convergentes, que ce soit dans les domai-
nes de développement des transports ferroviaires
ou dans les domaines de |a protection de I'environ-
nement.

L'aspect le plus important de la collaboration
des deux associations se concrétise dans les réu-
nions de la Commission WP de I'UIC avec la Com-
mission UIP. Cette année I'accent a porté sur la nou-



der Generaldirektion VII, die die Federfiihrung fiir
den Schienenlidrm beansprucht,ihre Position zur Ver-
ringerung von Larm bei Guiterwagen vor.

Als Folge dieser Intervention forderte die
EU-Kommission den Einschluss der UIP in ein frei-
williges Umweltabkommen zur Lirmverringerung
bei Schienengiiterwagen, das die UIC mittlerweile
der EU-Kommission vorgeschlagen hatte. Letztere
betrachtet freiwillige Umweltvereinbarungen unter
Einschluss der Industrie als geeignetes Mittel, ihre
Zielvorstellungen hinsichtlich einerVerringerung von
Umweltbelastungen durchzusetzen. Wenn derarti-
ge Vereinbarungen in bindender Form auf europii-
scher Ebene abgeschlossen werden, kénnen sie ge-
setzliche MaBnahmen uberflissig machen.

In einem gemeinsamen UIP/UIC-Schreiben
soll der EU-Kommission unterVoraussetzung strik-
ter Kostenneutralitit der Abschluss einer freiwilli-
gen Vereinbarung angeboten werden.

OTIF

Die Arbeiten an der COTIF-Reform wurden
1998 intensiv fortgesetzt. Der COTIF-Revisions-
ausschuss befasste sich in zweiter Lesung u.a. mit
den "Einheitlichen Rechtsvorschriften fiir den Ver-
trag Uber die internationale Eisenbahnbeférderung
von Giitern (CIM)" und den "Einheitlichen Rechts-
vorschriften fiir Vertriage iiber die Verwendung von
Wagen im internationalen Eisenbahnverkehr (CUV)".

In die CIM sollen fir auf eigenen Ridern
rollende Eisenbahnfahrzeuge, die als Beférderungs-
gut aufgegeben werden, einige wenige Sondervor-
schriften eingefiigt werden. Diese Sondervorschrif-
ten betreffen die Angaben im Frachtbrief und die
Haftung des Beforderers. Der Revisionsausschuss
stelite klar, dass sowohl Bahnwagen als auch P-Wa-
gen in aller Regel Beférderungsmittel sind und nur
ausnahmsweise als Gut — z.B. der fabrikneue Wa-
gen vom Hersteller an den Besteller — beférdert
werden. SchlieBen die Parteien allerdings einen in-
ternationalen Eisenbahnbeférderungsvertrag, sind
sie den zwingendenVorschriften der CIM unterwor-

fen. Dagegen unterliegenVerwendungsvertrige nicht
denVorschriften der CIM und kénnen auch von den
gesetzlichen Bestimmungen der CUV abweichen.
Aufgabe der UIP wird es daher sein, gemein-
sam mit Einstellern,Verladern und Eisenbahnen auf
der Grundlage des UIC-Merkblatts 433 einheitli-
che Bedingungen fiir Verwendungsvertrige zu erar-
beiten, die den Besonderheiten des P-Wagen-Ein-
satzes gerecht werden und denVerwendungsvertrag
vom Beforderungsvertrag eindeutig abgrenzen.

uvic

Nach zahlreichen Jahren,in denen unsere Be-
ziehungen zur UIC sich auf die in der Kommission
behandelten Themen beschrinkten, wurde 1997 ein
Dialog auf der Fiihrungsebene der beiden Verbinde
ins Leben gerufen. Dieser Meinungsaustausch fiihr-
te zu einem an die UIP herangetragenen Vorschlag,
assoziiertes Mitglied der UIC zu werden. Dieses
Angebot I6ste innerhalb der UIP eine Debatte iber
die Vor- und Nachteile einer Mitgliedschaft in der
UIC aus. Die abschlieBende Entscheidung war, den
Vorschlag der UIC nicht anzunehmen, solange die
von den neuen europaischen Richtlinien geforder-
ten strukturellen Entwicklungen uns nicht bekannt
sind. Dennoch wurde vereinbart, unsere technische
Zusammenarbeit zu verstirken, woraufhin die UIP
nun offiziell im C5 "Rollendes Material" und im mit
Giiterwagen befassten gemischten Unterkomitee
25B sowie bei der "Task Force Noise", welche die
technischen Bedingungen fur eine freiwillige Verein-
barung zwischen der Europiischen Kommission, der
UIC, der GEB und der UIP untersucht, dabei ist.

Immer haufiger werden UIC und UIP zu sach-
lichenVerbiindeten, deren Positionen sich zusehends
anndhern, sei es im Bereich der Entwicklung des
Schienenverkehrs oder auf dem Gebiet des Um-
weltschutzes.

Der wichtigste Aspekt der Zusammenarbeit
zwischen den beiden Verbianden wird in den Sitzun-
gen der P-Wagen-Kommission der UIC und der UIP-
Kommission deutlich.In diesem Jahr lag der Schwer-
punkt auf dem Merkblatt 433 sowie auf der Ent-
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velle fiche 433 ainsi que sur I'évolution de I'accord
en garantie. Parmi les sujets plus techniques il a éga-
lement été discuté du transport des piéces de
rechange, de la politique d’'une maintenance euro-
péenne, des mesures contre le bruit. Enfin ont été
examinées les annexes a la COTIF destinées a étre
ratifiées en 1999.

CGU (Fiche 433)

Lannée 1998 a été une année d’observation
de I'application pratique de la nouvelle fiche pendant
lagquelle sont apparues deux difficultés.

L'une est apparue en Angleterre ou le seul
membre de I'UIC a refusé I'immatriculation RIV a
des wagons destinés dans un premier temps a des
trafics purement nationaux, en raison des risques
financiers résultant de I'application des CGU. Or,
une immatriculation auprés d’'une Entreprise Ferro-
viaire continentale entraine un surco(t important
pour un titulaire anglais. '

LUIP a développé I'argumentaire qu’une
Entreprise Ferroviaire en état de monopole de fait,
pour des raisons économiques, ne pouvait refuser
une immatriculation RIV. Cet argument a été accepté
par PUIC, mais son application pratique reste aléa-
toire. Dans le cas anglais, une solution a été trouvée
par I'acceptation de I'immatriculation RIV dés qu’un
trafic international le demande.

La deuxieme difficulté, autrefois théorique,
commence a apparaitre concrétement. Il s’agit des
nouvelles entreprises ferroviaires,non membres de
PUIC, et pour lesquelles les CGU ne s’appliquent
pas lorsque le wagon est confié directement par le
titulaire ou par son client chargeur,a ces entreprises
ferroviaires.

LUIP souhaiterait que I'UIC fasse un effort
de promotion pour démontrer i ces nouvelles en-
treprises tout I'intérét qu’elles auraient a adhérer a
'uiC.

Accord en Garantie
"Chemins de fer | Titulaires"

Un pas important a été franchi en 1998 par
la mise au point du guide pratique de I'application
de I'accord en garantie qui passe en revue les diffé-
rents cas possibles de dommages et propose des
régles simples de prise en compte, ou non, des
sinistres dans l'accord. Ce guide pratique va per-
mettre d'uniformiser dans chacun des pays les
modalités d’application de l'accord.

Outre ce guide pratique, la discussion sur
I’évolution de la structure de I'accord s’est pour-
suivie entre les partenaires.

Apres l'offre initiale de 'UIC de limiter
accord a 500.000 ECU par sinistre, FUIP avait
proposé de traiter ensemble les wagons réseaux et
les wagons-P en couvrant les grands risques au sein
d’une assurance contractée par les membres de
'UIP et de 'UIC. La suggestion d'associer les wagons
réseaux n’ayant pas €té retenue, les membres de
'UIC ont créé un pool de neutralisation des risques
résultant des dommages occasionnés par les
wagons-P, afin d’aider les réseaux qui ne peuvent
pas supporter seuls les colts d’un sinistre important.

Aprés une période d’observation de trois ans
d’application du guide pratique, 'UIP a accepté de
considérer que sa participation doit étre 3 méme
de couvrir 60 % de la moyenne des cinq derniéres
années du colit des sinistres tombant dans le cadre
de 'accord en garantie. Cet accord est toutefois lié
a la mise en place d'une assurance pour gros sinistres
limitant d’'une fagon mesurable le risque des entre-
prises titulaires de wagons-P. C’est ce dernier point
qui reste a mettre au point en 1999.




wicklung des Haftungsabkommens. Zu den eher
technischen Themen gehérte die Erérterung der
Beforderung von Ersatzteilen, der Politik einer eu-
ropdischen Instandhaitung sowie von Lirmschutz-
maBnahmen. Letztlich wurden auch die Anhinge zum
COTIF gepriift,die 1999 zur Ratifizierung anstehen.

AEB (Merkblatt 433)

Im Laufe des Jahres 1998 wurde die prakti-
sche Anwendung des neuen Merkblattes unter die
Lupe genommen; hierbei traten zwei Probleme auf,

Das erste entstand in England, wo das einzi-
ge UIC-Mitglied die RIV-Einstellung von Wagen,
welche zunidchst einmal nur fiir rein nationale Ver-
kehre bestimmt waren, aufgrund der aus der An-
wendung der AEB entstehenden finanziellen Risi-
ken ablehnte. Nun bringt aber eine Einstellung bei
einem Eisenbahnunternehmen auf dem europii-
schen Kontinent bedeutende Mehrkosten fiir einen
englischen Einsteller mit sich.

Die UIP hat eine Argumentationshilfe erstellt,
die zeigt, dass ein Eisenbahnunternehmen mit einer
tatsachlichen Monopolstellung aus wirtschaftlichen
Griinden eine RIV-Einstellung nicht ablehnen kann.
Dieses Argument wurde von der UIC akzeptiert,
doch die praktische Umsetzung bleibt dem Zufall
Uberlassen. Im Falle Englands wurde dadurch eine
Loésung gefunden, dass die RIV-Einstellung akzeptiert
wird, sobald ein internationaler Verkehr dies ver-
langt.

Das zweite Problem, das friiher eher theo-
retischer Natur war, zeigt sich nun auch konkret. Es
handelt sich um neue Eisenbahnunternehmen, die
nicht Mitglied der UIC sind und bei denen die AEBs
keine Anwendung finden, wenn der Wagen dem
Eisenbahnunternehmen direkt vom Einsteller oder
seinem Kunden, dem Verlader, (iberlassen wird.

Wunsch der UIP ist es, dass die UIC hier
Mitgliederwerbung betreibt und diesen neuen Ei-
senbahnunternehmen verdeutlicht, dass sie ein ver-
starktes Interesse an einem Beitritt zur UIC haben
sollten.

Haftungsabkommen
"Eisenbahn/Einsteller"

Mit der Erstellung des Leitfadens zur An-
wendung des Haftungsabkommens wurde 1998 eine
wichtige Hiirde genommen. Dieser gibt einen Uber-
blick liber die verschiedenen méglichen Schaden-
fille und bietet einfache Regeln an, nach denen sol-
che Schadenfille im Rahmen des Abkommens zu
beriicksichtigen sind oder nicht. Der Leitfaden wird
auch eine Vereinheitlichung der Anwendungsmoda-
lititen des Abkommens in jedem Land méglich ma-
chen.

Abgesehen von dem Leitfaden wurde die Dis-
kussion liber die Entwicklung der Struktur des Ab-
kommens zwischen den Partnern fortgesetzt.

Nach dem urspriinglichen Angebot der UIC,
das Abkommen auf 500.000 ECU pro Schadenfall
zu begrenzen, hatte die UIP vorgeschlagen, Bahn-
wagen und P-Wagen gemeinsam zu behandeln und
GroBschiden durch eine Versicherung abzudecken,
die von den Mitgliedern der UIP und der UIC abzu-
schlieBen wire. Da der Vorschlag, die Bahnwagen
mit einzubeziehen, nicht aufgegriffen wurde, haben
die Mitglieder der UIC einen Pool zur Neutralisie-
rung von Risiken geschaffen, die aus von P-Wagen
verursachten Schiden entstehen, um den Bahnen
zu helfen, die nicht alleine die Kosten fiir GroB-
schadereignisse tragen konnen.

Nach einem Beobachtungszeitraum von drei
Jahren unter Anwendung des Leitfadens hat die UIP
zugestimmt zu erwigen, dass ihre Beteiligung direkt
60% des Durchschnitts der Kosten der in den Rah-
men des Haftungsabkommens fallenden Schaden-
fille der letzten funf Jahre betragen soll. Diese Zu-
stimmung ist jedoch gekniipft an die Einrichtung ei-
ner Versicherung fiir GroBschadereignisse, welche
in splirbarer Weise das Risiko fiir die P-Wagen-Ein-
steller-Unternehmen begrenzt. Und genau diesen
letzten Punke gilt es 1999 noch klarzustellen.
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Piéces de rechange

La disposition de la gratuité du transport
international des piéces de rechange a,de par I'émer-
gence des problémes d’application, suscité la créa-
tion d’un groupe de travail chargé d’étudier les
procédures et les colts relatifs.

La mise en place d’une procédure de trans-
port de centre RIV a centre RIV a été longue et
laborieuse pour un résuitat parfois décevant en
termes de codts, de délais et de fiabilité.

Les intervenants, qu'ils soient titulaires ou
Entreprises ferroviaires, se verront imposer la réalité
économique de ces transports qui se réaliseront
par le moyen qui alliera la rapidité a la fiabilité pour
un colt acceptable, méme si ces transports font
appel aux transports routiers.

Harmonisation de la maintenance

Le souhait, toujours répété, des titulaires est
de pouvoir faire réaliser les réparations ou les révi-
sions au plus prés du lieu d’exploitation du wagon,
fut-ce a I'étranger, mais suivant une spécification
technique uniforme.

Ce souhait s’est pendant longtemps heurté
aux reégles d’agrément des ateliers de réparation
par les différents réseaux et aujourd’hui il existe
trés peu d’ateliers européens autorisés a réviser
un wagon immatriculé dans un autre pays. |l n’existe
pas plus de régles normalisées de maintenance.

Cette approche réglementaire ne débou-
chant pas concrétement, il a été préconisé par 'UIC
une avancée par accords bilatéraux sur des objectifs
limités liés a des besoins concrets des titulaires.
Quelques progrés ont été réalisés entre, par exem-
ple,la France et la République Tchéque et I'Autriche.
Un autre accord a été conclu entre la DB et la France
autorisant la révision des wagons suivant les mé-

thodes en cours dans chacun des deux pays. Cet
accord, plus ambitieux que les précédents, aurait
pu préfigurer d’autres accords similaires. Il est
malheureusement remis en cause par I"'Eisenbahn-
Bundesamt" (EBA), responsable de la sécurité fer-
roviaire en Allemagne et qui n’était pas partie pre-
nante a I'accord conclu entre les deux entreprises
ferroviaires.

Ceci est un exemple de la plus grande com-
plexité du monde ferroviaire découtant des nou-
velles structures, alors que les clients chargeurs, de
plus en plus européens, réclament un transport
ferroviaire plus simple.

RID

Parmi les sujets étudiés pendant I'année 1998,
il a été particulierement retenu le cas des dispositifs
de mise a 'atmosphere des citernes (DMA). Ceux-
ci devraient étre capables de garantir 'étanchéité
de la citerne vis-a-vis de I'extérieur également en
cas de déformation de la citerne ou de renversement
du wagon.

Cette disposition a été demandée par 'EBA
pour tous les wagons circulant en Allemagne, et ce,
avant 2001.

A la derniére réunion des experts, qui s’est
tenue a Bonn au début 1999, il a été demandé a
I’Allemagne de saisir la commission spécialisée, plu-
tot que de décider unilatéralement d’une mesure
que les autres pays étaient en général préts a accep-
ter mais avec un délai d’application inférieur ou égal
au cycle de révision, pour éviter un retour intem-
pestif en atelier.

A propos de la mesure de I'épaisseur des
citernes, il s’est avéré qu'il était difficile d’avoir une
interprétation commune sur la fagon d’appliquer la
régle des six millimetres.



Ersatzteile

Die Bestimmung tiber die kostenlose inter-
nationale Beférderung von Ersatzteilen fiihrte auf-
grund des Auftretens von Umsetzungsschwierigkei-
ten zur Schaffung einer Arbeitsgruppe, welche mit
der Untersuchung der entsprechenden Verfahren
und Kosten beauftragt wurde.

Die Einrichtung eines Verfahrens fiir den
Transport von RIV-Zentrum zu RIV-Zentrum war
langwierig und arbeitsintensiv, wobei das Ergebnis
hinsichtlich der Kosten, Fristen und Zuverlissigkeit
zuweilen enttiuschend ausfiel.

Die Beteiligten, seien es Einsteller oder Ei-
senbahnunternehmen, werden aufgrund der &ko-
nomischen Gegebenheiten einer solchen Beférde-
rung gezwungen sein, diese mit dem Transportmit-
tel durchzufiihren, das gleichermaBen Schnelligkeit,
Zuverlassigkeit und akzeptable Kosten bietet, auch
wenn dies den Transport auf der StraBe mit ein-
schlieft.

Vereinheitlichung der Instandhaltung

Der immer wieder geiuBerte Wunsch der
Einsteller ist es, Reparaturen bzw. Untersuchungen
so nah wie moglich am Betriebsort desVWagens,auch
im Ausland, durchfithren zu lassen, allerdings gemiB
einer einheitlichen technischen Spezifikation.

Diesem Wunsch standen lange Zeit die Vor-
schriften zur Zulassung von Reparaturwerkstitten
seitens der verschiedenen Bahnen entgegen und
heute gibt es nur sehr wenige zugelassene Werk-
stitten in Europa, die einen in einem anderen Land
eingestellten Wagen untersuchen dirfen. Es beste-
hen auch keine weiteren vereinheitlichten Regeln
zur Instandhaltung.

Da dieser Regelungsansatz mittelsVorschrif-
ten keine Konkretisierung erfuhr, wurde von der
UIC ein VorstoB favorisiert, der bilaterale Abkom-
men zu begrenzten Themen im Zusammenhang mit
konkreten Bediirfnissen der Einsteller zum Inhalt
hatte. Hier wurden einige Fortschritte beispielsweise
zwischen Frankreich und der Tschechischen Repu-
blik und Osterreich erzielt. Ein weiteres Abkom-

men, nach dem die Untersuchung von Wagen ent-
sprechend den in jedem der beiden Linder gingi-
gen Methoden zuldssig ist, wurde zwischen der DB
und Frankreich abgeschlossen. Dieses Abkommen,
welches ehrgeiziger als die vorangehenden ist, hit-
te alsVorreiter fiir weitere dhnliche Abkommen die-
nen kdnnen. Leider wird es jedoch vom Eisenbahn-
bundesamt (EBA), das fiir die Sicherheit der Bahn
in Deutschland zustandig ist und das nicht an dem
zwischen den beiden Eisenbahnunternehmen abge-
schlossenen Abkommen beteiligt war, in Frage ge-
stellt.

Dies ist ein Beispiel fiir die zunehmende
Komplexitat der Welt der Bahnen, wie sie sich aus
den neuen Strukturen ergibt, wohingegen die Kun-
den, dieVerlader mit immer stirkerer europiischer
Ausrichtung, einen vereinfachten Schienengiiterver-
kehr einfordern.

RID

Zu den im Jahre 1998 bearbeiteten Themen
gehorte insbesondere der Fall der Beliiftungsventile
bei Kesselwagen (DMA). Diese sollten so geartet
sein, dass sie auch im Falle einer Verformung des
Tanks oder eines Umkippens des Wagens die Dich-
tigkeit des Kesselwagens nach auBen sicherstellen.

Eine solche Bestimmung wurde vom EBA fiir
alle in Deutschland verkehrenden Giiterwagen noch
vor dem Jahre 2001 gefordert.

Anlasslich der letzten Expertensitzung, die
Anfang 1999 in Bonn abgehalten wurde, wurde
Deutschland aufgefordert,den Sonderausschuss an-
zurufen, anstatt einseitig eine MaBnahme zu beschlie-
Ben, die die anderen Linder zwar im allgemeinen
bereitwillig akzeptieren wiirden, allerdings mit ei-
ner Umsetzungsfrist, die kirzer oder ebenso lang
wie die Untersuchungsfrist ist, um so eine unzeit-
gemifBe Riicksendung in die Werkstatt zu vermei-
den.

Im Hinblick auf die Messung der Tankstirke
hat sich herausgestellt, dass es schwierig ist, eine
gemeinsame Auslegung beziiglich der Anwendungs-
art der Sechs-Millimeter-Regei zu finden.
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Il restera a étudier de nombreuses mesures
actives et passives de sécurité, avancées par I'EBA,
comme la réduction de la vitesse des trains trans-
portant des marchandises dangereuses a 60 km/h,
qui n’a pas paru, pour beaucoup d’experts, étre une
mesure trés efficace car la majorité des incidents
ou accidents de matiéres dangereuses ont lieu dans
les installations de triage.

Mesures contre le bruit

De nombreuses initiatives ont vu le jour ces
deux derniéres années dans le but de réduire le
bruit du transport ferroviaire.

Le LivreVert de la Commission Européenne
"Future politique antibruit” soulignait la nécessité
de combattre les facteurs d'émission du bruit, en
intensifiant la recherche, en établissant des valeurs
limites d’émissions et en créant des outils juridiques
et commerciaux aptes a justifier des mesures pré-
conisées.

Cette position de principe ne peut que
recueillir 'assentiment de I'UIP qui souhaite contri-
buer activement dans ce sens. Néanmoins, cette
recherche de diminution du bruit ne doit pas mettre
en cause le fragile équilibre économique du trans-
port ferroviaire.

LUIP souhaite que soient pris en compte
tous les facteurs de pollution pour chacun des
transports, en évitant la focalisation unique sur le
niveau du bruit.

L'UIP souhaite aussi que les valeurs limites
énoncées pour les wagons neufs ne mettent pas en
cause la compétitivité du transport ferroviaire. Pour
le parc existant, I'objectif devrait étre une diminu-
tion par rapport a un état existant et non le respect
d’une valeur absolue moyenne qui rendrait obsolétes
des familles complétes de nos parcs.

Dans cette optique, I'UIP a souhaité s’asso-
cier a la démarche de 'UIC et de la CCFE de
proposer a la Commission Européenne un accord
volontaire de réduction du bruit dont les termes
restent a negocier.

Sur un plan pratique, 'UIC a constitué une
"Task Force Noise" chargée de coordonner les étu-
des menées sur le bruit. Chaque réseau a nommé
un "responsable bruit" et, a intervalles réguliers, les
résultats des recherches sont mis en commun.

LUIP est partie prenante de la Task Force
Noise et est de ce fait au courant de I'évolution des
recherches.

Les études initiales ont mis en évidence I'im-
portance de I'état de surface de la roue et du rail
dans la quantité de bruit émis.

Un des moyens de maintenir I'état de surface
de la table de roulement de la roue consiste a utiliser
des semelles de frein composites qui tendent a polir
la roue.

Dans le cadre du couple roue/semelle de
frein, plusieurs cas de figures sont a considérer :

Wagons neufs : La mise au point d’une se-
melle dite K est trés avancée pour des roues de
920 mm chargées a 22,5 t et équipées de quatre se-
melles de 250 mm ou de deux semelles de 320 mm.
il en sera de méme pour les roues de 840 mm char-
gées 4 18 t et équipées d’une semelle de 320 mm.

Pour résoudre les problemes thermodyna-
miques qui apparaissent sur les roues, I'UIC a mis
au point la spécification technique des roues a 22,5 t.
Aujourd’hui, deux constructeurs peuvent fournir
ce type de roue qui seront bientdt les seules roues
neuves autorisées.

Si les roues nouvelles ont un codt similaire
aux anciennes, ce n’est pas le cas des semeilles com-
posites. Le retour d’expérience du couple nouvelle
roue/semelle K ne permet pas encore d’avoir des
éléments concrets sur le "life cycle cost" comparé
a celui des roues anciennes avec les semelles fonte.




Es verbleiben noch zahlreiche,vom EBA vor-
gelegte aktive und passive SicherheitsmaB3nahmen,
die es zu untersuchen gilt, wie z.B. die Herabset-
zung der Geschwindigkeit von Ziigen, die Gefahr-
gut transportieren, auf 60 km/h, welche fiir viele
Fachleute keine besonders wirksame MaBnahme zu
sein scheint, da sich die Mehrheit der Zwischenfille
und Unfille mit Gefahrgut in Rangiereinrichtungen
ereignet.

LarmschutzmaBnahmen

Es sind in den beiden letzten Jahren zahlrei-
che Initiativen zur Reduzierung des Schienenver-
kehrslirms ins Leben gerufen worden.

Im Griinbuch der Europaischen Kommissi-
on "Zukinftige Larmschutzpolitik” wurde die Not-
wendigkeit unterstrichen, Faktoren der Larmemis-
sion zu bekdmpfen, und zwar durch eine Intensivie-
rung der Forschung, die Aufstellung von Emissions-
grenzwerten und durch die Schaffung geeigneter
juristischer und kommerzieller Instrumente zur Un-
termauerung der propagierten Mafnahmen.

Diese Grundposition kann bei der UIP, die
hierbei aktiv mitwirken will, nur auf Zustimmung
stof3en. Dennoch darf das Bestreben nach Lirmver-
minderung nicht das empfindliche wirtschaftliche
Gleichgewicht des Schienenverkehrs beeintrichti-
gen.

Das Bestreben der UIP ist es, dass alle Ebe-
nen der Umweltschadigung bei jeder Transportart
beriicksichtigt werden und eine ausschlieBliche Kon-
zentration auf die Lirmebene vermieden wird.

Die UIP wiinscht auBerdem, dass die fir
Neuwagen festgelegten Grenzwerte nicht die Wett-
bewerbsfihigkeit des Schienenverkehrs beeintrich-
tigen. Fir den bestehenden Wagenpark sollte das
Ziel darin bestehen, eine Reduzierung im Vergleich
zum Ist-Zustand zu erreichen und nicht die Einhal-
tung eines absoluten Durchschnittswertes sein, der
ganze Familien unserer Wagenparks obsolet machen
wiirde.

Unter diesem Blickwinkel will sich die UIP
derVorgehensweise der UIC und der GEB anschlie-
Ben und der Europaischen Kommission ein freiwil-
liges Abkommen zur Lirmreduzierung anbieten,
dessen Bedingungen noch zu verhandeln sind.

Auf praktischer Ebene hat die UIC eine "Task
Force Noise" eingerichtet, die mit der Koordinie-
rung von Larmstudien beauftragt ist. Jede Bahn hat
einen "Larmbeauftragten” benannt und in regelmi-
Bigen Abstinden werden die Ergebnisse der Unter-
suchungen zusammengetragen.

Die UIP ist an der Task Force Noise beteiligt
und daher lber die Entwicklung der Untersuchun-
gen auf dem Laufenden.

Die anfanglichen Studien haben die Bedeu-
tung des Zustandes der Radlauffliche und der Schie-
ne im Hinblick auf die Quantitit der Lirmemission
gezeigt.

Eines der Mittel zur Instandhaltung der Rad-
lauffliche besteht darin, Verbundstoffbremsklotz-
sohlen zu benutzen, die das Rad eher glitten.

Im Rahmen der Paarung Rad/Bremssohle sind
mehrere Fallkonstruktionen zu beriicksichtigen:

Neuwagen: Die Fertigstellung einer soge-
nannten K-Sohle fiir Rider mit 920 mm fir 22,5 t
Radsatzlast, die mit vier 250 mm Bremssohlen oder
zwei 320 mm Bremssohlen versehen sind, ist weit
fortgeschritten. Dasselbe gilt fiir die Rider mit
840 mm fiir 18 t Radsatzlast und mit einer 320 mm
Bremssohle.

Um die thermodynamischen Probleme zu
I&sen, die an den Radern entstehen, hat die UIC die
technische Spezifikation fir die Rider mit 22,5t
Radsatzlast entwickelt. Heute kénnen zwei Herstel-
ler diese Radart liefern, welche bald die einzige zu-
lassige Art neuer Rider sein wird.

Zwar verursachen die neuen Réader dhnliche
Kosten wie die alten, aber dies gilt nicht fiir die
Verbundstoffbremsklotzsohlen. Aus den Erfahrun-
gen mit der Paarung neues Rad/K-Sohle lassen sich
noch keine konkreten Riickschliisse auf die "life cycle
costs” im Vergleich zu den alten Ridern mit Grau-
gusssohlen ziehen.
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Wagons existants : Le but est de trouver
une semelle composite,appelée LL,ayant les mémes
caractéristiques de frottement que la semelle fonte
quelle que soit la vitesse ou 'humidité, pour éviter
d’avoir a modifier les éléments constitutifs du frein
existant. Cette semelle n'est pas encore trouvée
aujourd’hui.

Pour les roues, il est prévu que les roues
existantes puissent étre utilisées jusqu’a leur usure
totale.

Autres mesures : Au-dela des mesures con-
cernant les roues et les semelles de frein, il a été
cité de possibles carénages de bogies associés a des
murettes antibruit le long des voies.

Et toutes ces mesures ne prendront tout leur
sens que si les rails des voies sont régulierement
meulés.

Autres développements techniques

LUIP suit particulierement les développe-
ments des dispositifs suivants qui sont évoqués en
particulier au Comité C5 "Matériel et Traction".

Attelage automatique : Les problémes
techniques semblent aujourd’hui résolus, mais la
définition technique de ce produit, qui date de plu-
sieurs années, correspond-elle bien aux besoins des
chemins de fer d'aujourd’hui, en ce qui concerne la
possibilité de faire des trains plus longs, donc plus
lourds ?

L'aspect économique de cet équipement
reste encore aujourd’hui une inconnue et il parait
souhaitable aux membres de 'UIP que le finance-
ment de cette modification soit assuré par les
acteurs du marché qui peuvent le justifier.

Détecteur de déraillement : Cet élément
est préconisé par les Chemins de Fer suisses.

Il existe un dispositif pneumatique agissant
sur le freinage du train, mais la logique voudrait que
tous les wagons en soient équipés pour qu'il soit
efficace.Autre débat : doit-il arréter le train ou sim-
plement avertir le mécanicien ?

Freinage électropneumatique : Les recher-
ches actuelles sont également liées a la mise au point
d’une ligne électrique reliant tous les wagons ou
d’une commande par radio.

Dans ce dernier cas, pourrait-on disposer
d’'une source d’énergie indépendante sur chaque
wagon permettant

* de réaliser le frein électropneumatique

+ de simplifier le détecteur de déraillement

* d’adjoindre un systéme de positionnement

des wagons

* de disposer de possibilités multiples de

contrdle : températures, niveaux, . .. !

Une telle recherche permettant d’intégrer
plus aisément les demandes futures des clients
chargeurs rendrait plus cohérentes les recherches
actuelles des différents dispositifs.

Le Président de la Commission UIP :
Hervé Thoumyre



Bestehende Wagen: Ziel ist es, eine Ver-
bundstoffbremsklotzsohle, die sogenannte LL-Soh-
le zu finden, die dieselben Reibungsmerkmale wie
die Graugusssohle aufweist, und dies unabhangig von
der Geschwindigkeit und Feuchtigkeit, damit eine
Umristung der Bauteile an der bestehenden Bremse
vermieden werden kann. Diese Bremssohle wurde

bis heute noch nicht gefunden.

Bei den Ridern ist vorgesehen, dass die be-
stehenden Rider bis zur vélligen Abnutzung verwen-
det werden kénnen.

Sonstige MaBnahmen: Zusitzlich zu den
MaBnahmen fiir Rider und Bremssohlen wurden
mogliche Drehgestellverkleidungen in Verbindung
mit Lirmschutzwinden entlang der Gleise angefiihrt.

All diese MaBnahmen sind jedoch nur dann
sinnvoll, wenn die Schienen regelmiBig geschliffen
werden.

Sonstige technische Entwicklungen

Die UIP verfolgt vornehmlich die Entwick-
lungen der folgenden Vorrichtungen, mit denen sich
insbesondere der C5 "Rollendes Material" befasst.

Automatische Zugkupplung: Die techni-
schen Probleme scheinen heute gel6st zu sein;aber
entspricht die technische Definition dieses einige
Jahre alten Produktes tatsachlich den Bedurfnissen
der Eisenbahnen heute im Hinblick auf die Mog-
lichkeit, die Ziige immer langer und damit auch
schwerer zu machen?

Der wirtschaftliche Aspekt dieser Vorrich-
tung ist auch heute weiterhin eine Unbekannte und
es scheint wiinschenswert fir die UIP-Mitglieder,

dass die Finanzierung einer solchen Umristung von
denjenigen am Markt getragen wird, die auch davon
entsprechend profitieren.

Entgleisungsdetektor: Dieses wichtige Teil
wird von der Schweizer Bahn propagiert.

Es gibt eine pneumatische Vorrichtung, die
auf die Zugbremsung wirkt, doch die Logik will es,
dass alle VWagen damit ausgestattet sein miissen, da-
mit diese wirksam ist. Weiterer Diskussionspunkt:
Soll dies den Zug zum Halten bringen oder nur den
Triebfahrzeugfihrer alarmieren!?

Elektropneumatische Bremsung: Die der-
zeitigen Untersuchungen stehen ebenfalls in Zusam-
menhang mit der Uberarbeitung einer elektrischen
Leitung, die alle Wagen verbindet, oder einer Funk-
steuerung.

Kdnnte man im letzteren Falle iiber eine un-
abhangige Energiequelle bei jedem Wagen verfiigen,
wodurch

* elektropneumatische Bremsung sowie

* Vereinfachung des Entgleisungsdetektors

* Hinzufiigung eines Systems zur Positionie-

rung der Wagen

* Verfligbarkeit mehrerer Kontroliméglich-

keiten: Temperatur,Stand, ...
moglich wiren?

Eine solche Untersuchung erméglicht die
leichtere Einbindung zukiinftiger Nachfragen seitens
der Verladerkunden und wiirde die aktuellen For-
schungen iber die verschiedenenVorrichtungen ko-
harenter gestalten.

Der Prasident der UIP-Kommission:
Hervé Thoumyre
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La vie internedel’UIP.____.. ... ..

Assemblée Générale

L'Assemblée Générale a eu lieu le |*" octo-
bre 1998 & Baden-Baden, la veille du Congrés UIP.

Au cours de cette Assemblée générale, les
points suivants ont été abordés :

Le procés-verbal de I'Assemblée générale
du 4 septembre 1997 a Prague a été adop-
té a unanimité.

Le 48°™ Rapport de gestion — portant sur
I'exercice 1997 — a été adopté.

Les commissaires aux comptes ont pré-
senté le rapport de 1997. L'Assemblée
générale a remercié les commissaires aux
comptes pour le travail effectué.

L'Assemblée générale a approuvé les
comptes et le bilan de 1997.

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.

L'Assemblée générale a décidé sur propo-
sition du Comité Directeur de fixer les
cotisations pour 1999 comme suit :
DEM 3.300,— cotisation de base annuelle
par association membre et DEM 400,— par
100 wagons.

L'Assemblée générale a confirmé pour
I'exercice réduit (1.1.-30.9.1998) les com-

» Le Président sortant, Monsieur Jacques
Weerts, a présenté |'organisation future
de 'UIP. Il a demandé a toutes les associa-
tions de collaborer encore davantage au
niveau international & I'avenir et de sou-
tenir pleinement 'UIP. Celle-ci doit deve-
nir plus flexible et formuler et atteindre
des objectifs clairs.

* L"ancienne UIP" a été dissoute selon I'ar-
ticle 11 § 2 des statuts. Les biens seront
transmis 4 la "nouvelle UIP". En méme
temps, la "nouvelle UIP" s’engage a pren-
dre en charge tous les contrats et obliga-
tions existants de {"ancienne UIP" et de
continuer a représenter et a respecter les
décisions de ""ancienne UIP" concernant
des déclarations politiques et d’organisa-
tion. L'assemblée a approuvé ce projet a
l'unanimité.

* Les associations-membres ont élu au Co-
mité directeur les délégués suivants pour

1998/1999 :

Allemagne Monsieur H. Sikora
Autriche Monsieur G. Schwayer
Belgique Monsieur A. Margerin
Espagne Monsieur A. Lopez Ribe
France Monsieur G.Amblot

Grande-Bretagne
Italie

Pays-Bas

Pologne
Slovaquie

Suéde

Suisse

Monsieur M. Harvey
Monsieur L. Rampinelli
Monsieur A. Sonneveld *
Monsieur S. Garus
Monsieur J. Miklanek
Monsieur |. Hertz
Monsieur A. Suter

République Tchéque Monsieur M. Schubert

missaires aux comptes de l'association
suisse VAP, Madame Theres Bucher, Ge-
néve et Monsieur Werner Maag, Winter-

* Au moment de I'édition du Rapport de gestion
et suite a des changements internes, Monsieur Nico
van den Berg a été élu représentant de I'association
thur. néerlandaise.
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Pour I'exercice réduit (1.10.-31.12.1998),
Messieurs Jean-Louis Laurent et Alain
Margerin sont élus a I'unanimité.




Das interne Leben der UIP

Generalversammlung

Die Generalversammlung des Jahres 1998
fand am |. Oktober in Baden-Baden am Vortag des
UIP-Kongresses statt.

Anliasslich der Generalversammlung wurden
folgende Punkte behandelt:

Die Niederschrift iiber die Generalver-
sammlung vom 4.September 1997 in Prag
wurde einstimmig genehmigt.

Der 48. Geschiftsbericht, der das Ge-
schiftsjahr 1997 umfasst, wurde geneh-
mige.

Der Bericht der Rechnungsrevisoren fir
1997 wurde vorgelegt. Die Generalver-
sammlung dankte den Revisoren fiir ihre
Arbeit.

Die Generalversammlung genehmigte die
Jahresrechnung und die Bilanz 1997.

Dem Direktionskomitee wurde einstim-
mig Entlastung erteilt.

Der Generalsekretir erliuterte die finan-
zielle Situation der UIP, die angesichts zu-
nehmender Aktivititen weiterhin ange-
spanntist.

Die Generalversammlung beschloss auf
Vorschlag des Direktionskomitees, die
Beitrage fir 1999 wie folgt festzulegen:
DEM 3.300,— jahrlicher Festbeitrag je Mit-
gliedsverband und DEM 400,— pro ange-
fangene 100 Wagen.

Die Generalversammlung bestitigte die
Rechnungsrevisoren des schweizerischen
Verbandes VAP, Frau Theres Bucher, Genf
und Herrn Dr.Werner Maag,Winterthur
auch fiir das Rumpfgeschiftsjahr (I1.1.-
30.9.1998). Fiir das Rumpfgeschiftsjahr
(1.10.-31.12.1998) wurden als Revisoren
die Herren Jean-Louis Laurent und Alain
Margerin einstimmig gewihlt.

* Der scheidende Prasident, Herr Jacques

Weerts, sprach die zukiinftige Organisa-
tion der UIP an. Er forderte alle nationa-
len Verbande auf, in Zukunft noch starker
international zusammenzuarbeiten und die
UIP mit vollen Kriften zu unterstiitzen.
Die UIP muss flexibler werden und klare
Ziele formulieren und verfolgen.

Die "UIP-alt" wird gemafB3 Artikel |1 § 2
der Statuten aufgelost. DasVermégen wird
auf die "UIP-neu" ubertragen. Gleichzei-
tig verpflichtet sich die "UIP-neu", alle be-
stehenden Vertrdge und Verpflichtungen
der "UIP-alt" zu ibernehmen und die Be-
schliisse der "UIP-alt" in bezug auf politi-
sche und organisatorische Aussagen wei-
ter zu vertreten und zu beachten.

Die Versammlung stimmte dieser Vorlage
einstimmig zu.

Die Mitgliedsverbinde wahlten fur 1998/
1999 die folgenden Delegierten in das
Direktionskomitee:

Belgien Herrn A. Margerin
Deutschland Herrn H. Sikora
Frankreich Herrn G.Amblot
Grofbritannien Herrn M. Harvey

Italien Herrn L. Rampinelli
Niederlande Herrn A. Sonneveld *
Osterreich Herrn G. Schwayer
Polen Herrn S. Garus
Schweden Herrn I. Hertz
Schweiz Herrn A. Suter

Slowakische Republik  Herrn J. Mikldnek
Spanien Herrn A. Lopez Ribe
Tschechische Republik Herrn M. Schubert.

* Zum Zeitpunkt der Abfassung des Geschdifts-
berichtes wurde infolge interner Anderungen
Herr Nico van den Berg als Vertreter des nie-
derldndischen Verbandes gewdhit.
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Conformément aux statuts, le Président,
Monsieur Jacques F Weerts, a cessé ses
fonctions aprés trois ans. Monsieur Hein-
rich Sikora a été élu pour lui succéder.ll a
déclaré comme de son devoir de renfor-
cer les relations avec les chemins de fer.

Messieurs Gernot Schwayer et Gérard
Amblot ont été élus vice-présidents.

Le Secrétaire Général de longue date de
'UIP, Monsieur Roelf Janssen, a quitté sa
fonction. Monsieur Wolf D. Gehrmann, qui
est actif au bureau de PUIP a Bruxelles
depuis plusieurs mois, a été nommé pour
lui succéder.

Les deux associations membres espa-
gnoles ont fondé une association mére
— FAPROVE —, qui sera membre de 'UIP a
I’avenir. LAssemblée approuve a I'unani-
mité la proposition de Monsieur Lopez,
le président de FAPROVE.

L'Assemblée générale de 1999 aura lieu
en Grande-Bretagne dans un cadre res-
treint. L'association britannique, Private
Wagon Federation, se chargera de I'orga-
nisation.

Comité Directeur

En 1998, le Comité directeur de I'UIP s’est
réuni a Zurich le 19 février et le 1" octobre i Ba-
den-Baden afin de préparer I'Assemblée générale
et la constitution du comité.

Comité de gérance

Le Comité de gérance s’est réuni quatre fois.
Les réunions ont eu lieu le I8 février a Zurich, le
3 juin a Bruxelles, le |* octobre 4 Baden-Baden et
le 3 décembre a Hambourg.

Commission

La Commission UIP s’est réunie deux fois
en 1998 :le 18 mars et le 8 octobre. Différentes
questions ont été traitées. Ainsi ont été préparées
les Réunions communes UIC/UIP qui ont eu lieu le
19 mars a Paris et le 9 octobre a Madrid, sur invi-
tation de I'association espagnole.

Groupes d’étude

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

Pour le Comité directeur :

Le Président :
Heinrich Sikora

Le Secrétaire général :
Wolf D. Gehrmann



Nach drei Jahren schied statutengemif
der bisherige Prasident, Herr Jacques F
Weerts, aus dem Amt aus. Zu seinem
Nachfolger wurde Herr Heinrich Sikora
gewihlt. Er erklirte, dass er es als seine
Aufgabe ansieht, das Verhiltnis zu den
Bahnen neu zu gestalten.

ZuVizeprisidenten wurden Herr Gernot
Schwayer und Herr Gérard Amblot ge-
wihlt.

Der langjahrige Generalsekretar der UIP,
Herr Roelf J. Janssen, schied aus dem Amt
aus. Zu seinem Nachfolger wurde Herr
Woif D. Gehrmann gewibhlt, der bereits
seit mehreren Monaten im UIP-Biiro in
Briissel titig ist.

Die beiden spanischen Mitgliedsverbinde
der UIP haben einen Dachverband gegriin-
det — FAPROVE —, der in Zukunft Mitglied
der UIP sein soll. DieVersammlung stimmt
diesem Vorschlag von Herrn Lopez, dem
Prasidenten von FAPROVE, einstimmig zu.

Die Generalversammiung im Jahre 1999
wird in kleinem Rahmen in GroBbritan-
nien stattfinden. Der englische Verband
Private VWagon Federation wird die Aus-
richtung tbernehmen.

Direktionskomitee

Das Direktionskomitee der UIP tagte 1998
am 19. Februar in Ziirich und am |. Oktober in
Baden-Baden zur Vorbereitung der Generalver-
sammlung und anschlieBenden Konstituierung.

Geschdftsfiihrender Ausschuss

Der Geschiftsfiihrende Ausschuss trat ins-
gesamt viermal zusammen. Die Sitzungen waren in
Ziirich am 8. Februar, am 3. Juni in Briissel, am
I. Oktober in Baden-Baden und in Hamburg am
3. Dezember.

Kommission

Die UIP-Kommission tagte 1998 zweimal.
Man traf sich am 18. Mirz. Die zweite Sitzung fand
am 8. Oktober statt. Es wurden verschiedene Fra-
gen behandelt und die Gemeinsamen Sitzungen UIC/
UIP vorbereitet, die anschlieBend am 19. Mirz in
Paris und am 9. Oktober in Madrid auf Einladung
des spanischen Dachverbandes stattfanden.

Studiengruppen

Die verschiedenen Studiengruppen der UIP
tagten entsprechend der Notwendigkeit.

Fiir das Direktionskomitee:

Der Generalsekretir:
Wolf D. Gehrmann

Der Prisident:
Heinrich Sikora
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Le Congres UIP

Congres fructueux a Baden-Baden

Le Congres de Baden-Baden était placé sous
le theme "Le wagon P et les nouveaux chemins de
fer". Trois groupes de travail ont traité dans leurs
exposés et discussions les questions commerciales
{groupe de travail A), le futur développement tech-
nique (groupe de travail B) et le futur cadre juridique
et d’organisation des chemins de fer en Europe
(groupe de travail C).

Le Congrés a été inauguré par le nouveau
Président de I'UIP, Monsieur Heinrich Sikora, qui,
dans son discours, a attiré l'attention sur I'érosion
lente du trafic ferroviaire de marchandises et lancé
un appel pressant aux représentants présents des
entreprises ferroviaires européennes de réfléchir
aux avantages du rail. Seule une application consé-
quente de la libéralisation et de la politique de com-
petitivité de 'UE pourra assurer, selon le Président,
la survie du transport ferroviaire.

Le Commissaire de I'UE, Monsieur Neil
Kinnock, également responsable des questions de
transport, a convié, dans son discours introductif,
les entreprises ferroviaires a devenir concurrentiel-
les en matiére de prix et de qualité des prestations
de services. Les réseaux doivent se transformer en
de véritables entreprises commerciales compétitives,
innovatrices et responsables de leur propre avenir.
Selon Monsieur Kinnock, la concurrence est néces-
saire pour forcer ['efficacité et I'attraction du rail. li
a invité 'UIP a soutenir la politique des transports
de I'UE et concrétement a collaborer avec la Com-
mission de I'UE.

Dans son exposé, Monsieur Dr. W. Dubiel,
Directeur du secteur transports et communications
du groupe BASF, a développé le modeéle d’un trans-
port ferroviaire basé sur la concurrence et la coopé-
ration, devant s’améliorer sans cesse,non seulement
dans le domaine de la concurrence avec la route,
mais aussi dans le domaine de la concurrence au
sein des chemins de fer et devant s’adapter aux sou-
haits de la clientéle.

Dans les trois groupes de travail placés sous
la direction de Messieurs Kiittel, Thoumyre et
Schwayer et dont les thémes étaient calqués sur le
théme général du Congrés "Le wagon-P et les nou-
veaux chemins de fer”,les problémes ont été claire-
ment dégagés grace aux exposés et aux discussions
qui ont suivi, et des perspectives d’action pour I'UIP
ont été formulées qui influeront sur le travail de
P'UIP dans les prochaines années. La préparation
soignée a sans aucun doute largement contribué a
la réussite des discussions.

Le groupe de travail A a discuté de questions
commerciales, en abordant notamment les sujets
suivants : changement des exigences auxquelles sont
confrontés les prestataires de services en trafic fer-
roviaire, concepts de logistique ainsi que création
et encouragement de nouvelles voies de raccorde-
ment, séparation des trafics de voyageurs et de mar-
chandises, flexibilisation et "débureaucratisation” du
chemin de fer et surtout coopération entre les titu-
laires de wagons-P et les entreprises ferroviaires
apreés la réforme des chemins de fer dans certains
Etats.

Le groupe de travail B a discuté du futur dé-
veloppement technique sous I'aspect suivant : "inno-
vation et wagons-P — nécessités, limites économi-
ques". Des aspects techniques de construction com-
me ['augmentation de la charge par essieu, les dé-
tecteurs de déraillement,les freins électro-pneuma-
tiques et 'accouplement automatique ont été dis-
cutés tout comme les expériences de I'industrie
américaine avec la construction de wagons de mar-
chandises et le futur développement technique du
point de vue des clients et des réseaux.

Le groupe de travail C, enfin,a été consacré
au futur cadre juridique et d’organisation des
chemins de fer en Europe. Un représentant de 'UE
ainsi que des représentants des chemins de fer
européens, la DB et la SNCB ont fait le point de la
libéralisation du transport ferroviaire. Des repré-
sentants de 'Office central pour le transport inter-
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Der UIP-Kongress ... e |

Erfolgreicher Kongress in Baden-Baden

Der Kongress in Baden-Baden stand unter
demThema "Der P-Wagen und die neue Eisenbahn".
DreiArbeitsgruppen deckten in ihrenVortrigen und
Diskussionen die kommerziellen Aspekte {Arbeits-
gruppe A), die kiinftige technische Entwicklung (Ar-
beitsgruppe B) und den kiinftigen rechtlichen und
organisatorischen Rahmen der Eisenbahnen in Eu-
ropa ab (Arbeitsgruppe C).

Eroffnet wurde der Kongress vom neuen
UIP-Prisidenten, Heinrich Sikora, der in seiner Rede
vor der schleichenden Erosion des Schienengiiter-
verkehrs warnte und in einem dringenden Appell
die anwesenden Vertreter der europiischen Bah-
nen aufforderte, sich auf die Stirken des Systems
Schiene zu besinnen. Nur eine konsequente Um-
setzung der EU-Liberalisierungs- und Wettbewerbs-
politik kann nach Meinung des neuen Prisidenten
das Uberleben des Schienenverkehrs garantieren.

Auch der fiir Verkehrsfragen zustindige EU-
Kommissar Neil Kinnock forderte in seiner GruB3-
botschaft die Bahnen auf, hinsichtlich Preis und
Dienstleistungsqualitit wettbewerbsfihig zu werden.
Die Bahnen missen sich zu wirklichen Geschifts-
unternehmen wandeln, die untereinander Wettbe-
werb treten, erfolgreich innovieren und fiir ihre ei-
gene Zukunft selbst verantwortlich sind. Wettbe-
werb ist nach Neil Kinnock nétig, um die Schiene
zu mehr Effizienz und Actraktivitat zu treiben. Er
forderte die UIP auf, die EU-Verkehrspolitik zu un-
terstiitzen und konkret mit der EU-Kommission zu-
sammenzuarbeiten.

In seinem Festvortrag entwickelte der Lei-
ter der Verkehrswirtschaft der BASF-Gruppe, Dr.
W. Dubiel, das kiinftige Modell eines auf Wettbe-
werb und Kooperation basierenden Schienengtiter-
verkehrs, der sich nicht nur imWettbewerb zur Stra-
Be sondern auch im Wettbewerb innerhalb der
Schiene stindig verbessern und sich den Kunden-
wiinschen anpassen miisse.

in den drei Arbeitsgruppen, die thematisch
dem Leittitel des Kongresses "Der P-Wagen und
die neue Eisenbahn" angepasst waren, wurden un-
ter Leitung der Herren Kiittel, Thoumyre und
Schwayer die Probleme durch die Vortrige und an-
schlieBenden Diskussionen klar herausgearbeitet
und Handlungsimpulse flir die UIP formuliert, die
die Arbeit des Verbandes in den nichsten jahren
beeinflussen wird. Eine sorgfiltige Vorbereitung trug
wesentlich zum Gelingen der Diskussionsrunden bei.

In der Arbeitsgruppe A wurden kommerzi-
elle Fragen beraten, insbesondere die gewandelten
Anforderungen an Dienstleistungsunternehmer im
Schienenverkehr, Logistik-Konzepte und Schaffung
sowie Unterstiitzung neuer Anschlussgleise, die Ent-
mischung von Personen- und Giiterverkehr, die Fle-
xibilisierung und Entbiirokratisierung der Eisenbah-
nen und vor allem die Kooperation der P-Wagen-
besitzer und der Bahnunternehmen nach den Refor-
men in einigen Staaten.

Die Arbeitsgruppe B beriet die kiinftige tech-
nische Entwicklung unter dem Thema: "Wieviel In-
novation braucht und vertrigt der Privatgiiterwa-
gen?" Technische Konstruktionsaspekte wie Erhé-
hung der Achslast, Entgleisungsdetektoren, elektro-
nische Bremsen und automatische Kupplung wur-
den ebenso diskutiert wie Erfahrungen der ameri-
kanischen Industrie mit dem Bau von Giiterwagen
und die zukiinftige technische Entwicklung aus Sicht
der Kunden und der Bahnen.

Die Arbeitsgruppe C schlieB8lich war dem
kinftigen rechtlichen und organisatorischen Rah-
men der Eisenbahnen in Europa gewidmet. Ein Ver-
treter der EU sowie Sprecher der Gemeinschaft
der Europiischen Bahnen, der DB und SNCB schil-
derten aus ihrem Blickwinkel den Stand der Libera-
lisierung im Schienenverkehr.Vertreter des Zentral-
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national ferroviaire ont informé de I'état des travaux
dans le cadre de la révision fondamentale de la
COTIFE. Ensuite, une partie de la discussion était
consacrée a la situation dans les nouveaux pays
membres de I'UE ; les représentants des associa-
tions membres de I'UIP ont donné un apergu de la
situation dans leurs domaines.

Les rapports de Messieurs van Eeden, Schon-
berger et Lopez ont permis a la séance pléniére de
cléture de prendre connaissance des résultats des
discussions des trois groupes de travail.

Pour la premiére fois, les exposés, les conclu-
sions essentielles du Congrés ont été résumés dans
un rapport comptant environ |20 pages qui a été
adressé a tous les participants du Congrés.

Le programme-cadre et les plaisirs culinaires
de Baden-Baden ont répondu a la qualité des ex-
posés et des discussions. Une excursion en bus a
Fribourg avec déjeuner dans le plus vieux restaurant
du sud de 'Allemagne et un tournoi de golf au club
exclusif de Baden-Baden ont complété ce Congres
qui, a tous égards, fait figure d’exemple.



amtes fir den internationalen Eisenbahnverkehr
informierten (ber den Stand der Arbeiten im Rah-
men der grundlegenden Reform des COTIF. An-
schlieBend wurde ein Teil der Diskussion der Situa-
tion in den neuen EU-Beitrittslindern gewidmet,
wobei die Vertreter der UIP-Mitgliedsverbinde ei-
nen Uberblick tiber die Situation in ihrem Bereich
gaben.

Die Schlusssitzung des Plenums nahm durch
den Bericht der Herren van Eeden, Schénberger und
Lopez von den Ergebnissen der Diskussionen der
drei Arbeitsgruppen Kenntnis und diskutierte de-
ren Ergebnisse.

Zum ersten Male wurden die Vortrige, we-
sentliche Ergebnisse der Diskussionen und die Schluss-
folgerungen des Kongresses anschlieBend in einem
Bericht von rund 120 Seiten zusammengefasst und
allen Teilnehmern des Kongresses zugeleitet.

Dem hohen Niveau der Vortrage und Dis-
kussionsgruppen wurde das Rahmenprogramm und
die kulinarischen Gentisse Baden-Badens gerecht.
Eine Busfahrt nach Freiburg mit Mittagessen im il-
testen Gasthaus des deutschen Siidens und ein ab-
schlieBendes Golfturnier im anspruchsvollen Baden-
Badener Golfclub rundeten einen Kongress ab, der
in jeder Hinsicht MaBstibe setzte.
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Obstacles dans le trafic transfrontalier

du fret ferroviaire en Europe

Ci-apreés vous trouverez les conclusions d’un
rapport UIP établi sur la base d’une enquéte auprés
des associations membres de ['UIP en mars 1999.

Un avantage important de concurrence du
transport ferroviaire de marchandises comparé au
transport routier — excepté les avantages écologi-
ques reconnus — se trouve dans le transport a un
taux avantageux de quantités importantes de mar-
chandises sur de longues distances. Cependant, le
camion est arrivé ces derniéres années a étendre
sa part du marché déja grande dans le transport
transfrontalier. La cause est d'une part le grand chan-
gement structurel du fret qui est marqué par une
stagnation du rendement de produits en vrac en
méme temps que l'accroissement de produits de
qualité supérieure et urgents. D’autre part, les che-
mins de fer ne sont pas arrivés a s’adapter et 4 amé-
liorer leurs performances.

Ce manque de capacité d’adaptation des che-
mins de fer est principalement di aux obstacles sys-
tématiquement liés au rail, mais en partie aussi aux
structures d'organisation qui ne correspondent pas
encore aux besoins d’'un marché européen.

L'Union Internationale des Wagons Privés
(UIP) dont les wagons transportent environ 50 %
de toutes les marchandises sur le rail et dont les
services doivent étre améliorés de fagon perma-
nente pour répondre aux besoins du marché, est
fortement intéressée a un marché de transport
européen sur le rail qui fonctionne. C’est pourquoi,
en 1998, ses associations nationales ont mené une
enquéte sur la base de questionnaires aupres de
leurs membres posant des questions au sujet des
obstacles transfrontaliers de type technique, juri-
dique et administratif, opérationnel et commercial
vécus au quotidien.

Les réponses des associations membres qui
ont participé a I'enquéte, soit la Belgique, la France,
I'Allemagne,la Grande-Bretagne, I'ltalie, les Pays-Bas,
I’Autriche, la Pologne, la Suede, la Suisse, 'Espagne,
la République Slovaque et la République Tcheque,
ont donné les résultats suivants :

I. Obstacles techniques

I.l  Entraves techniques
relatives au wagon

Unanimement, I'on se plaint du manque d’u-
nicité dans les régles, normes et réglements qui
régissent le transport transfrontalier. Les problémes
se situent essentiellement dans les domaines sui-
vants :

* équipements et sous-ensembles
* piéces de rechange

* entretien, réparation, révision

+ ateliers.

Dans ces quatre domaines importants, cha-
que pays applique des reglements et normes diffé-
rents. Ceux-ci ont leur origine essentiellement dans
un passé protectionniste qui doit protéger les pro-
duits et les services nationaux des concurrents
étrangers.

Généralement, I'on se plaint de ce que les
régles d’homologation, les critéres de vérification,
les composants (essieux, freins, roulements), les
équipements, les pieces de rechange, les ateliers qui
existent dans d’autres pays ne sont pas reconnus
par les instances de vérification ou les réseaux
nationaux. Ceci vaut également pour les révisions
et les contréles. L'on critique le manque de recon-
naissance mutuelle des révisions RID des autres pays
pour les épreuves des citernes.

En ltalie, il est par exemple obligatoire, lors
d’'une révision, de démonter également les piéces
fabriquées aux normes d’'un autre réseau. Les révi-
sions aux roulements, aux freins,aux tampons effec-
tuées dans un autre pays ne sont pas reconnues par
les autorités italiennes.

Un grand nombre de titulaires européens
considére comme obstacle le fait que la révision et
la maintenance du wagon ne puissent étre effectuées

par des ateliers reconnus par le chemin de fer imma-
triculateur. L'envoi du wagon vers son pays avec
F'unique objectif de le faire réparer cause des pertes




Hindernisse im grenziiberschreitenden
europiischen Schienengiiterverkehr

Nachstehend die Schlussfolgerungen eines
UIP-Berichts, der auf Grundlage einer Umfrage un-
ter UIP-Mitgliedsverbanden im Marz [999 erstellt
wurde.

Ein bedeutender Wettbewerbsvorteil des
Eisenbahngiterverkehrs gegeniiber dem Strassen-
guterverkehr sollite — auBer den anerkannten éko-
logischen Vorteilen — im kostengiinstigen Transport
groBer Gutermengen uber weite Strecken liegen.
Trotzdem ist es dem LKW gelungen, seinen bereits
hohen Marktanteil im grenziiberschreitenden Ver-
kehr in den letzten Jahren noch weiter auszubauen.
Ursache ist einerseits der weitgehende strukturel-
leWandel des Giiterverkehrs, der durch Stagnation
beim Aufkommen von Massengiitern bei gleichzei-
tiger Zunahme von hochwertigen eilbediirftigen
Gltern gekennzeichnet ist. Zum andern ist es den
Bahnen nicht gelungen, sich entsprechend anzupas-
sen und ihr Leistungsangebot zu verbessern.

Diese mangelnde Anpassungsfihigkeit der
Bahnen ist groBenteils auf Hemmnisse zurickzufiih-
ren, die teils systemimmanent der Schiene anhaf-
ten, teils aber auch auf nationalen Organisations-
strukturen, die noch nicht den Erfordernissen eines
europiischen Binnenmarkts entsprechen.

Die Internationale Privatgiterwagen-Union
(UIP), derenWagen in Europa rund 50% aller Giiter
auf der Schiene beférdern und deren Dienst-
leistungen entsprechend den Bediirfnissen des Mark-
tes stindig optimiert werden miissen, ist naturge-
miB an einem funktionierenden europiischen Ver-
kehrsbinnenmarke auf der Schiene hoch interessiert.
Ihre Mitgliedsverbinde haben daher 1998 auf der
Basis von Fragebogen eine Umfrage bei ihren ange-
schlossenen Unternehmen durchgefiihrt, die nach
den im taglichen Geschaftsbetrieb erlebten grenz-
uberschreitenden Hindernissen technischer, recht-
lich und verwaltungsmaBiger, operationeller und
kommerzieller Art fragt.

Aus den Antworten der an der Umfrage be-
teiligten Mitgliedsverbiande aus Belgien, Frankreich,
Deutschland, Grofibritannien, ltalien, Niederlande,
Osterreich, Polen, Schweden, Schweiz, Slowakei,
Spanien und Tschechien ergeben sich folgende
Schlussfolgerungen:

I. Technische Hindernisse

I.1  Technische Hindernisse beztiglich der
Wagen

Ubereinstimmend wird der Mangel einheit-
licher europaischer Regeln, Normen, Vorschriften
beklagt, der bei grenziiberschreitendem Einsatz der
Privatgiiterwagen (P-VVagen) insbesondere in den
folgenden Bereichen zu Problemen fiihrt:

» Bauteile, Ausristung

* Ersatzteile

* Wartung, Reparatur, Revision
* Werkstitten.

In diesen vier Hauptbereichen bestehen in
jedem Land unterschiedliche Vorschriften/Normen.
Diese haben ihren Ursprung im wesentlichen in ei-
ner protektionistischen Vergangenheit, durch die
einheimische Produkte und Dienstleistungen vor
auslindischen Wettbewerbern geschiitzt werden
soliten.

Uberwiegend wird beklagt, dass Zulassungs-
vorschriften, Uberpriifungskriterien, Bauteile (Rad-
sitze, Bremsen, Laufwerk), Ausriistung, Ersatzteile,
Werkstatten anderer Linder von einheimischenVer-
waltungsstellen oder Eisenbahnunternehmen nicht
anerkannt bzw. zugelassen sind. Dies gilt ebenso fiir
die nach dem RIV erforderlichen Revisionen und
Prifungen. So wird die mangelnde gegenseitige An-
erkennung von RID-Tankpriifungen an Kesselwagen
anderer Linder kritisiert.

In Italien besteht beispielsweise dieVerpflich-
tung, genormte Teile anderer Eisenbahnunterneh-
men bei einer Revision zu demontieren. Revisionen
hinsichtlich Laufwerk, Bremsen und Puffern, die in
einem anderen Land durchgefiihrt werden, werden
nicht anerkannt.

Viele europiische Einsteller halten es fir hin-
derlich, dass die Revision und Instandhaltung von
Wagen nur durch Werkstitten ausgefihrt werden
diirfen, die von der einstellenden Eisenbahn bzw.von
der Eisenbahnbehorde des Einstellerlandes zugelas-
sen sind. Die Uberfilhrung von Wagen in das Hei-
matland nur fiir Zwecke der Reparatur verursacht
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de temps importantes, des colts supplémentaires
et charge en plus le titulaire de co(its pour le trans-
porta vide.

On exige que des ateliers reconnus par d'au-
tres réseaux ou autorités d'immatriculation puissent
effectuer les travaux la ot se trouve le wagon au moment
méme.

Il est clair qu’en plus de ce qui précéde, le
manque d’homologation réciproque des piéces de
rechange cause frais et retards significatifs.

Les exploitants de wagons formulent les exi-
gences suivantes :

» il faut des normes minima /sous-ensem-
bles normalisés. (Il s’agit particuliérement
des parties importantes des wagons: les
essieux, les freins, les roulements.)

¢ il faut des procédures d’entretien aux
réglements harmonisés. (Ceci est évidem-
ment a relier a la normalisation des sous-
ensembles.)

* il faut une libéralisation des révisions.

» il faut une reconnaissance réciproque des
ateliers de réparation pour la réparation
de tous les wagons indépendamment du
pays d’origine pour permettre une amé-
lioration des possibilités d’entretien
transit”.

i
en

I.2  Entraves techniques
concernant les trains et le rail

Contrairement aux transports routier, fluvi-
al et aérien, le transport ferroviaire doit faire face,
en trafic international, 3 une série d'entraves de
nature technique,industrielle ou d’organisation. Ces
entraves découlent évidemment du développement
national de chacun des pays.

Il existe bien entendu des accords interna-
tionaux qui, pour de nombreux pays européens,
établissent des régles minima pour certains compo-
sants techniques et d'infrastructure. Il existe tou-
jours cependant, a 'intérieur de I'Union européen-

ne, des incompatibilités qui, sans tenir compte des
limitations relatives au matériel roulantou aux ga-
barits, se retrouvent dans les domaines touchant a
linfrastructure.

Les incompatibilités principales concernent :

* les gabarits

* la force motrice

* le gabarit des voies

* les systémes de commande et de sécurité.

L'entrave principale citée est celle des gaba-
rits. Bien que la largeur des voies soit la méme i
travers presque toute I'Europe, il existe des diffé-
rences de gabarit importantes qui limitent la dimen-
sion des wagons. Les chemins de fer britanniques
offrent les gabarits les plus réduits, ce qui ne revétait
guére d'importance tant qu'il n’y avait pas de liaison
terrestre, mais la situation a été totalement modifi¢e
par I'ouverture du tunnel sous la Manche.

Le probleme revét une importance particu-
liere quand il s’agit du fret international. Des dimen-
sions de wagons qui varient peuvent évidemment
conduire au fait que certains conteneurs ou palettes
ne peuvent étre transportés.

Il existe un écartement de voie différencié aux
frontiéres de I'Espagne, de la Finlande et des Etats
de l'ancienne Union Soviétique. Bien que la modi-
fication du gabarit se fasse sans probléme par une
harmonisation des roues pour les wagons de mar-
chandises spécialement équipés, le changement
d’essieux cause toujours un investissement impor-
tant en temps et en codts.

L'existence de différents systémes de fourni-
ture de force motrice incompatibles, les arréts qui
s’ensuivent aux frontiéres pour les changements de
locomotives et le manque de locomotives sont des
plaintes récurrentes dans les réponses a I'enquéte.

Ceci constitue un probléme pour la concur-
rence européenne qui ne peut étre effective que si
les opérateurs sont en mesure d'utiliser également
les réseaux des autres chemins de fer. Ceci requiert
une grande flexibilité technique qui doit prévoir
linstallation de divers systémes de fourniture de
force motrice dans le matériel de traction.



unnotige Zeitverluste, zusitzliche Kosten und bela-
stet die Einsteller zudem noch mit Leerlauffrachten.

Es wird gefordert, dass durch andere Eisen-
bahnen oder staatliche Zulassungsstellen genehmig-
te Werkstitten die Arbeiten dort ausfiihren, wo der
Wagen sich gerade befindet.

Zudem kann die mangelnde gegenseitige An-
erkennung von Ersatzteilen zu erheblichen Kosten
und Wartezeiten fiihren.

Die Einsteller haben daher ein besonderes
Interesse an:

* Mindeststandards/Normen fiir die we-
sentlichen Bauteile. (Namentlich aufgelis-
tet werden die Hauptteile des Wagens:
Radsitze, Bremsen und Laufwerk.)

* einer Wartung, die einheitlichen Regein
unterliegt (was in enger Verbindung mit
einer Vereinheitlichung/Standardisierung
der Bauteile zu sehen ist)

» freizigigeren Revisions- und Reparatur-
moglichkeiten

+ gegenseitige Anerkennung von Werkstit-
ten zur Reparatur aller Wagen unabhan-
gig vom Einstellungsland, damit die unkom-
plizierte Instandsetzung unterwegs mog-
lich wird.

I.2  Technische Hindernisse beztiglich
des Zuges und der Schiene

Im Unterschied zum StraB3enverkehr, zur Bin-
nenschifffahrt und zum Luftverkehr erkliren sich
zahireiche technische, betriebliche und organisato-
rische Hindernisse fiir den grenziiberschreitenden
Giiterverkehr aus unterschiedlicher nationaler Ent-
wicklung.

Zwar bestehen internationale Vereinbarun-
gen, die fiir einen GrofBteil europiischer Lander ein-
heitliche Mindestanforderungen fir bestimmte fahr-
zeugtechnische und infrastrukturelle Komponenten
festlegen, jedoch bestehen nach wie vor in der EU
Inkompatibilitdten, die abgesehen von den Fahrzeug-
begrenzungslinien/Lichtraumprofilen hauptsichlich
im Bereich der Infrastruktur zu finden sind.

Diese wesentlichen Inkompatibilititen be-
treffen:

+ die Fahrzeugbegrenzungslinien/Lichtraum-
profile

+ die Spurweite

+ die Stromsysteme

» die Signal-, Sicherheits- und Betriebsleit-
systeme.

Unterschiedliche Fahrzeugbegrenzungslinien
werden als groBBes Hindernis betrachtet. Zwar ist
die Spurweite in Europa iiberwiegend gleich, jedoch
bestehen unterschiedliche Fahrzeugbegrenzungs-
linien, die die Querschnitte der Wagen begrenzen.
Dabei weisen die britischen Bahnen den geringsten
Fahrzeugquerschnitt auf, was wegen der fehlenden
Landverbindung bislang nicht ins Gewicht fiel, mit
der Eréffnung des Tunnels unter dem Armelkanal
jedoch bedeutsam wird.

Beim Einsatz internationaler Giitertranspor-
te wird das Problem besonders akut. Unterschied-
liche Abmessungen der Giiterwaggons konnen dazu
fihren, dass bestimmte Paletten, Container und
Wechselbehilter nicht befordert werden kénnen.

Unterschiedliche Spurweiten bestehen an den
Grenzen Spaniens, Finnlands und den Nachfolgestaa-
ten der ehemaligen Sowjetunion. Zwar ist die Ver-
anderung der Spurweite durch Angleichung der
Rader bei speziell ausgeriisteten Giiterwagen tech-
nisch problemlos, aber der Umspurvorgang verur-
sacht nach wie vor einen betrichtlichen Zeitauf-
wand und Kosten.

Die unterschiedlichen Stromspannungen fiir die
Antriebssysteme, die damit verbundenen Aufenthal-
te an der Grenze (Austausch von Lokomotiven) und
der Mangel an Lokomotiven sind hiufig wiederkeh-
rende Beschwerdepunkte.

Dies schafft Probleme fiir einen europiischen
Wettbewerb, der nur dann effektiv ist, wenn An-
bieter auch die Netze anderer Bahnen befahren kén-
nen.Voraussetzung hierfiir ist eine groBBe technische
Flexibilitat, die insbesondere den Einsatz elektrischer
Triebfahrzeuge mit verschiedenen Stromsystemen
vorsieht.

31




32

Ce type de matériel polyvalent muni de sys-
témes compatibles est peu répandu en Europe : la
France et I'Allemagne se partagent seulement 27
de ces machines ! La raison de ce faible nombre est
le colit élevé de 'entretien et de la maintenance de
ce type de locomotives.

L’utilisation libre des conducteurs de lo-
comotives est extrémement limitée. Ce qui est
demandé, c’est une utilisation internationale du per-
sonnel pour étre sur le méme plan que les chauffeurs
routiers. Les concurrents routiers utilisent leur per-
sonnel a travers 'Europe, et les avantages opération-
nels et économiques de cette fagon de faire sont
évidents. Ainsi, il est fortement critiqué qu’un con-
ducteur de locomotive n’est pas en mesure de con-
duire sur des trajets aussi longs que ceux parcourus
par les chauffeurs routiers (par exemple de Rotter-
dam a Milan).

Les incompatibilités techniques font obstacle
a la flexibilité du personnel, d’autant plus que la
formation aux divers systémes influence négative-
ment les cofts.

Une autre entrave résulte des incompatibi-
lités dans les domaines de la signalisation, des systémes
de commande et de sécurité. Les systémes de signali-
sation différents influent négativement non seule-
ment sur les véhicules, mais également sur les régle-
ments de sécurité, puisque ces systémes différents
exigent une formation particuliére des conducteurs
et du personnel d’entretien.

Un systéme de sécurité européen normalisé
rendrait inutile le changement de personnel aux
frontieres.

En général, et en plus des problémes de signa-
lisation, celui des différentes langues représente
un désavantage vis-a-vis de la concurrence routiére
en raison des impératifs de communication du per-
sonnel opérateur.

Partiellement, on nous fait aussi remarquer
I'état d’entretien des voies qui varie d’un pays a l'autre,
ce qui peut causer des problemes techniques aux
wagons immatriculés.

Les différences de technologie appliquée aux
voies dans chaque pays entravent I'immatriculation
et provoquent la discrimination de différents types
de wagons.Un exemple est la problématique francai-
se des wagons a essieux a empattement court. Ce
qui est demandé des lors, c’est une large harmonisa-
tion des voies ferroviaires.

2.  Les obstacles réglementaires
et administratifs

Immatriculation, homologation,
reglements administratifs, etc.

Les wagons privés sont immatriculés auprés
d’une entreprise ferroviaire et font ainsi partie du
parc de celle-ci. Uimmatriculation se fait suite a
un contrat d'immatriculation dont les réglements
les plus importants sont déterminés dans la fiche
UIC 433.Limmatriculation technique pour le trans-
port international se fait encore dans la plupart des
cas dans le cadre d’'un contrat d'immatriculation.
Limmatriculation d’'un wagon P par une entreprise
privée a pour but son utilisation par celle-ci pour le
transport de ses propres marchandises ou la mise
en location du wagon a des tiers qui l'utiliseront
pour leurs propres transports.

Quant a Pimmatriculation, 'on se plaint
unanimement de la position protectionniste des
entreprises ferroviaires vis-a-vis des wagons P cons-
truits dans un autre pays. Est aussi signalée la posi-
tion des entreprises ferroviaires de I'UE vis-a-vis
de l'immatriculation de wagons construits en Europe
de I'Est. Souvent, I'immatriculation est refusée.

La préférence va aux contrats d’immatri-
culation avec les entreprises ferroviaires qui appli-
quent les principes de la Fiche UIC 433 pour une
harmonisation des conditions d’immatriculation.
Certains recommandent une immatriculation euro-
péenne qui serait accordée par un organisme unique.

Les conditions d’homologation sont égale-
ment, en partie, critiquées. Les procédures bureau-
cratiques et les délais trop longs sont stigmatisés.

La procédure pratique varie de pays a pays.




Einsetzbare Triebfahrzeuge mit der erforder-
lichen Stromsystemkompatibilitit existieren jedoch
nur in geringer Zahl bei den europdischen Bahnen
(z.B. zwischen Deutschland und Frankreich ledig-
lich 27 derartige Triebfahrzeuge). Griinde fiir den
nur begrenzten Einsatz von Triebwagen sind in den
Kosten fiir Vorhaltung und Wartung zu sehen.

Einem freiziigigen Einsatz der Triebfahr-
zeugfiihrer sind enge Grenzen gesetzt. Gefordert
wird daher ein internationaler Personaleinsatz, um
mit dem Einsatz der LKWV-Fahrer gleichziehen zu
kénnen. Beim Konkurrenten auf der StraB3e ist der
durchgingige und damit kostengiinstige Einsatz des
Fahrpersonals selbstverstindlich. So wird deutliche
Kritik gelibt, dass ein Lokflihrer nicht in der Lage
sei, eine dem StraBenverkehr vergleichbar lange
Strecke (z.B. von Rotterdam nach Mailand) zu fah-
ren.

Die technischen Inkompatibilititen verhin-
dern einen flexiblen Einsatz des Personals, zumal
deren Ausbildung an den verschiedenen Systemen
und regelmiaBige Anpassung zu teuer sein diirften.

Ein weiteres Haupthindernis wird in der In-
kompatibilitat der Signal-, Sicherheits- und Betriebsleit-
systeme gesehen. Zusitzlich zu den Auswirkungen
auf die Fahrzeuge wirken sich die technischen Un-
terschiede auch negativ auf die Sicherheitsanforde-
rungen aus, da die unterschiedlichen Signalsysteme
eine besondere Ausbildung bei den Lokfihrern wie
auch beim Wartungspersonal verlangen.

Ein international durchgdngiges Sicherungssys-
tem wirde eine Auswechslung des Personals iUber-
fliissig machen.

Generell machen sich bei der Schiene neben
unterschiedlicher Signaltechnik auch Sprachbarrie-
ren aufgrund der hoheren Kommunikationsnot-
wendigkeit mit anderem Betriebspersonal in der
Konkurrenz zur Strae besonders negativ bemerk-
bar.

Teilweise wird auch der unterschiedliche
Wartungsstand der Schienen beklagt, der zu Proble-
men fiir die eingestellten Wagen flihren kann.

Die unterschiedliche Schienentechnologie in
einzelnen Lindern fihrt zu Einstellhindernissen und
zur Diskriminierung verschiedener Wagentypen.Als
Beispiel sei die Problematik der Zweiachser mit
kurzem Radstand in Frankreich angefiihrt. Gefor-
dert wird daher eine moglichst weitgehende Harmo-
nisierung der Schienenwege.

2.  Rechtliche und verwaltungs-
maBige Hindernisse

Einstellung, Zulassung,
Verwaltungsvorschriften, usw.

Privatgiiterwagen sind bei einer Eisenbahn
eingestellt und gehdren damit zu deren Wagenpark.
Die Einstellung erfolgt aufgrund eines Einstellungs-
vertrags, dessen wichtigste Bestimmungen in dem
UIC-Merkblatt 433 geregelt sind. Auch die techni-
sche Zulassung zum internationalen Verkehr wird
bislang von den Bahnen noch tberwiegend im Rah-
men des Einstellungsvertrags vorgenommen. Die
Einstellung von P-Wagen durch Private erfolgt ent-
weder zum Zwecke des Transports eigener Giiter
des Einstellers oder zur Vermietung des P-Wagens
an Dritte, die sie fiir eigene Transportzwecke nut-
zen.

Hinsichtlich der Einstellung wird Uberein-
stimmend die protektionistische Haltung der Bah-
nen hinsichtlich von P-Wagen beklagt, die in ande-
ren Landern gebaut sind. Geriigt wird im Einzelfall
auch die unterschiedliche Haltung von EU-Bahnen
gegeniber der Einstellung von Wagen, die in Ost-
europa gebaut wurden. Teilweise wird die Einstel-
lung verweigert.

Fiir den Abschluss von Einstellungsvertrigen
mit den Bahnunternehmen wird die Weitergeltung
der im UIC-Merkblatt 433 enthaltenen Grundsitze
befiirwortet. Alternativ wird eine europdische Ein-
stellung gefordert, die durch eine einzige Behorde
verwaltet werden sollte.

Auch die Zulassungsbedingungen in den
einzelnen Landern werden kritisiert. Insbesondere
werden eine biirokratische Handhabung und lange
Bearbeitungszeiten bemangelt. Die praktische Hand-
habung ist in jedem Lande verschieden.
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Avec la réalisation du nouveau systéme d'une
immatriculation technique développé dans le cadre
de I'OTIF qui sera effectuée par une autorité natio-
nale et reconnue par les autres états membres, une
amélioration se fera sentir.

3. Les obstacles opérationnels
3.1 Suivi des wagons et information

Le transport ferroviaire, par le fait qu'il fonc-
tionne selon des horaires fixes sur des liaisons déter-
minées a l'avance, offre des conditions optimum
pour le suivi et la surveiflance de la maniére dont
se déroule le transport. Ces caractéristiques le ren-
dent optimum pour le développement de systémes
de transport a flux tendus.

Malgré les parcours déterminés a l'avance
et les transferts des trains aux gares frontaliéres, la
transmission d'information au-deld des frontiéres
laisse beaucoup a désirer. Cet état de choses est
signalé comme un handicap grave. En effet,le concur-
rent routier ne connait pas ce probléme. Le chauf-
feur peut transmettre par téléphone les informa-
tions et les retards ou incidents éventuels en temps
réel.

Les entreprises ferroviaires ne sont en mesu-
re de donner que des informations succinctes sur
le positionnement d’une expédition 3 un moment
donné. La situation empire sérieusement lorsque le
wagon doit entrer dans le systéme d’information
d’un autre réseau, rendant nécessaires de longues
recherches. Les retards ne sont signalés qu’aprés
avoir été transmis a I'autre chemin de fer, et ce n’est
qu'alors — dans le meilleur des cas — que I'on peut
en informer le client.

Ces expériences malheureuses avec les di-
vers systémes nationaux poussent l'unanimité de
nos membres a exiger une harmonisation internatio-
nale. Le soutien de 'Union européenne est instam-
ment demandé.

L'exigence est claire : un systéme de suivi en
temps réel, avec transmission d’information au client,

comprenant une meilleure transparence de l'information
au-dela des frontiéres.

Dans ce contexte, il faut aussi une meilleure
concordance des horaires pour les relations ferroviaires
transfrontaliéres.

Pour améliorer le service, il faut introduire
une lettre de voiture électronique, qui éviterait les
redondances dans I'écriture manuelle des numéros
de wagons, des marchandises et des gares de desti-
nation.

3.2 Traitement prioritaire
du trafic de voyageurs

Les membres de I'UIP se plaignent unanime-
ment du traitement prioritaire du trafic de voyageurs
par rapport au trafic de marchandises par les che-
mins de fer. La vitesse moyenne peu élevée qui s’y
impose complique I'utilisation du potentiel de wa-
gons et méne finalement a des co(ts de transport
plus élevés. Egalement, il est critiqué que 'extension
des voies s’oriente surtout sur les besoins du trafic
de voyageurs.

3.3 Manque de voies d’embranchement

Ces derniéres 20 années, le nombre de voies
d’embranchement en Europe a diminué réguliére-
ment. De nouveaux dépéts et des entreprises de
production ont été installés sans embranchement.
Cela signifie que, manque de voies d’embranche-
ment, les clients traditionnels des titulaires, et en
particulier I'industrie chimique, se font livrer ou
livrent beaucoup moins par chemins de fer que leurs
objectifs de politique de transport le souhaiteraient.
Une politique des entreprises ferroviaires qui mise
davantage sur les trains complets que sur le trafic

- en wagons isolés y est liée.

Les membres de I'UIP critiquent encourage-
ment unilatéral du transport combiné et la suppres-
sion des voies d’embranchement, facteurs qui nui-
sent a la compétitivité des entreprises ferroviaires.



Hier wird mit Verwirklichung des im Rah-
men der OTIF entwickelten neuen Systems einer
technischen Zulassung, die von einer nationalen Be-
horde vorgenommen wird und die in den iibrigen
Vertragsstaaten anerkannt wird, eine splrbare Ver-
besserung eintreten.

3. Operationelle Hindernisse
3.1 Ortung der Wagen und Information

Aufgrund seines geordneten Fahrplans und
seiner Bindung an einen vorgegebenen Fahrweg bie-
tet der Schienentransport giinstige Voraussetzun-
gen fiir die Verfolgung und Uberwachung des Trans-
portablaufs und ist aufgrund dieser Gegebenheiten
eigentlich ideal fiir eine zuverlassige Abwicklung der
Transporte geeignet.

Doch trotz festgelegter Laufwege und Uber-
gaben der Ziige an den Grenzbahnhéofen ist die Infor-
mationsweitergabe Uber die nationalen Grenzen hin-
aus immer noch unzuldnglich. Dies wird generell als
ein schwerer Mangel empfunden, insbesondere da
der Konkurrent StraB3e diese Probleme nicht kennt.
Der Fahrer eines LKWs kann iber Funktelefon ak-
tuell Auskiinfte iiber Verzégerungen oder Unregel-
miBigkeiten geben.

Die Bahnen kénnen meist nur sehr begrenzt
Auskunft liber den augenblicklichen Standort einer
Warensendung geben. Die Situation verschlechtert
sich noch, wenn einWagen in das Fahrzeuginforma-

tionssystem einer anderen Bahn eintritt und auf-

wendige Suchverfahren notwendig sind.Verspatun-
gen werden erst bei Ubergabe an die andere Bahn
bekannt und erst dann — wenn liberhaupt — an den
Kunden weitergegeben.

Die Erfahrungen mit den verschiedenen na-
tionalen Systemen fiihren Ubereinstimmend zur For-
derung nach internationaler Harmonisierung. Die EU
wird zum Tatigwerden aufgerufen.

Gefordert wird eine zeitaktuelle Wagen-
verfolgung mit Informationsweitergabe an den Kun-

den und eine bessere Informationstransparenz tiber
die Bahngrenzen hinweg.

In diesem Zusammenhang muss auch eine
bessere fahrplantechnische Abstimmung der internatio-
nalen Zugldufe iiber nationale Grenzen hinweg erfol-
gen.

ZurVerbesserung der Dienstleistung wird die
Einflihrung des papierlosen Frachtbriefes gefordert,
die die Uberholte manuelle Aufnahme von VWagen-
nummern, Giitern und Bestimmungsorten ablost.

3.2 Vorrangige Behandlung
des Personenverkehrs

Die UIP-Mitglieder beklagen iibereinstim-
mend die vorrangige Behandlung des Personen-
verkehrs gegeniiber dem Giiterverkehr durch die
Bahnen. Die dadurch erzwungene niedrige Durch-
schnittsgeschwindigkeit erschwert die Nutzung des
Woagenpotentials und fihrt letztlich zu hdheren
Transportkosten. Auch wird beklagt, dass der Aus-
bau der Strecken lberwiegend auf die Bediirfnisse
des Personenverkehrs ausgerichtet sei.

3.3 Fehlen von Anschlussgleisen

In den letzten 20 Jahren hat die Zahl der An-
schlussgleise in Europa stetig abgenommen. Neue
Lager und Produktionsbetriebe wurden ohne Gleis-
anschluss errichtet. Dies bedeutet, dass mangels
Gleisanschluss traditionelle Kunden der Einsteller,
insbesondere die chemische Industrie, viel weniger
per Bahn beziehen oder liefern, als sie von ihren
verkehrspolitischen Zielsetzungen her mochten.
Damit verbunden ist eine Politik der Bahnen, die
mehr auf Ganzziige setzt als auf den Einzelwagen-
verkehr.

Von UIP-Mitgliedern wird die einseitige For-
derung des kombiniertenVerkehrs und die negative
Auswirkung des Wegfalls der Gleisanschliisse auf die
Wettbewerbsfihigkeit der Bahnen beklagt und ge-
fordert, finanzielle Anreize zum Bau von neuen Gleis-
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lls demandent des incitations financiéres pour la cons-
truction de nouvelles voies d’embranchement et le sou-
tien du trafic en wagons isolés. La promotion financiére
de voies d’'embranchement est considérée étre une
bonne opportunité pour apporter plus de mar-
chandises sur le rail. Elle devrait donc étre reprise
par 'UE pour atteindre ses objectifs au niveau de
sa politique de transport et d’environnement.

4. Les obstacles commerciaux

Formation des prix et information
sur les tarifs de transport

La compétitivité du transport ferroviaire peut
étre améliorée au niveau commercial. En premier
lieu,le probléme de la formation des prix et du délai
des offres de prix dans le trafic transfrontalier doit
étre aborde.

Unanimement I'on déplore :

* le manque de transparence des prix de
transport et

*» le grand délai de remise d’offre des entre-
prises ferroviaires.

Contrairement au transport routier, ou la
présentation détaillée du prix de transport est ha-
bituelle, les prix ferroviaires sont opaques. De plus,
les méthodes de calcul varient d'une entreprise
ferroviaire a l'autre, ce qui fait que, pour un méme
transport, des prix différents sont cotés. Par exem-
ple, pour un transport d’Anvers a Stuttgart,la SNCB
et la DB demandent des prix différents, bien que les
mémes entreprises ferroviaires effectuent le trans-
port. l] n'existe pas de critéres clairement définis
pour la formation des prix.

Ce qui est demandé, c’est la transparence, y
compris pour les divers éléments, comme traction,
utilisation de linfrastructure, gestion et colit des wagons.

Etant donné que chaque entreprise ferro-

viaire calcule de fagon différente, il y a des différences
de prix incompréhensibles. Le prix de transport
pour un trajet traversant deux pays européens est

souvent plus élevé que celui pour une méme dis-
tance a l'intérieur d’un seul pays, car dans le premier
cas les prix non convenus de deux entreprises
ferroviaires sont additionnés.

Loffre de prix par les chemins de fer, et
particuliérement pour les relations internationales,
est transmise en retard. Un délai de plusieurs se-
maines n’est pas exceptionnel. Quand plus de deux
pays sont concernés, ce délai est encore beaucoup
plus important. Dans ces conditions, en cas de trans-
ports urgents, les clients passent a la route.

A ce sujet, les membres de I'UIP critiquent
les entreprises ferroviaires qui louent en effet réci-
proquement des wagons (comme pour les wagons-
P), mais contrairement aux wagons privés ne fac-
turent pas les transports a vide. Cela représente un
désavantage pour le wagon privé.

5. Obstacles causés par d’autres
modes de transport

Dans le passé, le développement du secteur
du transport a conduit a un déséquilibre toujours
croissant entre les positions relatives des modes
de transport. Le chemin de fer, vu la stagnation des
volumes qu'il transporte, n’a pratiquement pas pris
part a la croissance du marché — ce qui veut dire
que sa part relative de marché a décliné fortement.

Le déséquilibre des conditions de concur-
rence entre les acteurs du transport, surtout en fa-
veur du transport routier pour les coflits,ne permet
pas de profiter des avantages spécifiques du trans-
port ferroviaire. Voila bien le souci le plus sérieux
des membres de I'UIP.

En dehors de I'exigence pour l'internalisation
des colits externes que cause le transport routier
— théme que la Commission européenne dénonce
concrétement dans le Livre Blanc de Juillet 1998
"Fair Payment for Infrastructure Use" —,I'offre insuf-
fisante du secteur ferroviaire est également critiquée.




anschliissen zu schaffen und den Einzelwagenverkehr

weiterhin zu unterstiitzen. Die finanzielle Férderung
von Gleisanschliissen wird als gute Moglichkeit an-
gesehen, mehr Gliter auf die Schiene zu bringen und
sollte daher von der EU aufgegriffen werden, um
ihre verkehrspolitischen und umweltpolitischen Zie-
le zu erreichen.

4. Kommerzielle Hindernisse

Preisbildung und Information
lber die Beforderungspreise

Die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenver-
kehrs ist auch auf kommerziellem Gebiet verbesse-
rungswiirdig. In erster Linie muss hier das Problem
der Preisbildung und der Geschwindigkeit von Preis-
angeboten im grenziiberschreitenden Verkehr an-
gesprochen werden.

Ubereinstimmend werden kritisiert

» der Mangel an Transparenz der Befoérde-
rungspreise und

+ die lange Dauer der Angebotserstellung
bei den Bahnen.

Die Preisbildung der Bahnen ist im Gegen-
satz zum StraBentransport, wo detaillierte Angaben
tiber den Transportpreis iiblich sind, undurchschau-
bar. Auch variieren die Berechnungsmethoden un-
ter den Bahnen, so dass selbst bei gleichen Entfer-
nungen unterschiedliche Preise verlangt werden.Als
Beispiel wird ein Transport von Antwerpen nach
Stuttgart angefihrt,fiir den die belgische SNCB und
die deutsche DB Cargo unterschiedliche Frachtsit-
ze verlangen, obwohl die gleichen Bahnunternehmen
den Transport ausfiihren. Auch gibt es keine klar
definierten Kriterien fiir die Kalkulation der Preise.

Gefordert wird Transparenz im Hinblick auf
die einzelnen Bestandteile wie Traktion, Nutzung der
Infrastruktur, Verwaltung und Wagenkosten.

Da jedes Bahnunternehmen anders kalkuliert,
kommt es zu unverstindlichen Preisunterschieden.
Der Transportpreis fiir eine Strecke, die zwei euro-

piische Lander durchquert, ist hdufig hoher als bei
gleicher Entfernung innerhalb eines einzigen Lan-
des, da im ersten Fall die unabgestimmten Frachten
zweier Bahnen addiert werden.

Bei internationalen Transporten dauert es
meist viel zu lange, bis man die Angebote der Bah-
nen erhalt. Eine Frist von mehrerenWochen ist kei-
ne Seltenheit. Wenn mehr als zwei Linder betrof-
fen sind, vergroBert sich diese Frist noch erheblich.
Dies fiithrt dazu, dass bei eilbediirftigen Transpor-
ten Kunden an die Straf3e verloren werden.

Kritisiert wird in diesem Zusammenhang von
den UIP-Mitgliedern, dass die Bahnen zwar unter-
einander Wagen mieten (wie bei P-Wagen), aber im
Gegensatz zu den Privatwagen keine Frachten fiir
leere Rickliufe berechnen. Dies stellt eine Benach-
teiligung der Privatgiiterwagen dar.

5.  Hindernisse, die durch andere Trans-
portarten verursacht werden

Die Entwicklung im Verkehrsbereich fiihrte
in der Vergangenheit zu einem immer stirkeren
Ungleichgewicht bei der Stellung derVerkehrstriger
im Verkehrsmarkt. Die Bahn hatte bei stagnieren-
den Transportmengen keinen Anteil am Wachstum
des Giiterverkehrs, dementsprechend nahm ihr An-
teil am Gesamtverkehr sehr stark ab.

Der Ungieichheit der Wettbewerbsbedin-
gungen unter den Verkehrstrigern, insbesondere
der Bevorzugung des StraBBengiiterverkehrs bei den
Wegekosten, die es nicht erlaubt, die systemspezifi-
schen Vorteile der Schiene auszunutzen, gilt daher
die Hauptsorge der UIP-Mitglieder.

AuBer der Forderung nach Internalisierung
der externen Kosten, die der StraBenverkehr ver-
ursacht und die das im Juli vorgelegte WeiBbuch der
EU-Kommission iber "Fair Payment for Infrastruc-
ture Use" konkret aufgreift, wird auch eine ungent-
gendeVermarktung des Schienenbereichs kritisiert.
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6. Demandes de 'UIP

En résumant, il résulte des obstacles cités
pour le trafic transfrontalier du fret ferroviaire les
exigences suivantes pour 'UIP :

I. LUIP est d’avis que I'harmonisation de
normes techniques est nécessaire au niveau euro-
péen pour les composants essentiels de wagons de
marchandises. Elle soutient pleinement les travaux
de I'Office Central des transports internationaux
ferroviaires (OCT]) et I'intention de la Commission
Européenne de garantir I'interopérabilité entre les
réseaux par des normes techniques européennes.

2. Lharmonisation des conditions prévue
dans le cadre de la Révision COTIF pour 'immatri-
culation technique de matériel ferroviaire et la
reconnaissance de I'immatriculation dans tous les
états membres OTIF qui en résulte, devraient étre
soutenues de I'UE pour des raisons d’égalité concur-
rentielle.

3. Encequiconcerne le contrat i conclure
avec une entreprise ferroviaire pour l'utilisation d’un
wagon privé comme moyen de transport, 'UIP sou-
tient les principes développés a ce sujet dans la fiche
UIC 433. Pour éviter des difficultés lors de I'imma-
triculation de wagons-P construits dans d’autres pays
que le pays d'immatriculation, 'UIP réfléchit a créer
sa propre entreprise ferroviaire UIP.

4. Pour des raisons de sécurité, la mainte-
nance et les réparations devraient se soumettre aux
réglements uniformes de sécurité en Europe. Un
atelier agréé dans un pays membre devrait étre en
mesure d’effectuer les travaux nécessaires sans tenir
compte de I'origine du wagon. Les travaux de main-
tenance et de réparation doivent étre effectués a
I'endroit ou se trouve le wagon.

5. Les révisions nécessaires selon le RIV
devraient pouvoir se faire dans tous les pays dont
les entreprises ferroviaires font partie du RIV. Les

résuitats de la révision devraient étre reconnus dans
les autres pays membres.

6. Une chaine logistique continue exige
qu’un wagon de marchandises puisse étre repéré a
tout moment. Le manque de suivi du transport
transfrontalier et de la communication d’informa-
tions limite les performances et la compétitivité des
réseaux face a la route. Les différents systémes de
repérage nationaux devraient étre harmonisés au
niveau européen.

7. Le trafic de wagons isolés devrait étre
encouragé tout comme le maintien et la création
de voies d'embranchement nécessaires.

8. Les réseaux doivent former leurs prix
de fagon plus transparente pour ce qui est de la
traction, P'utilisation de l'infrastructure, 'adminis-
tration et les colts de wagons.

9. Ilfaudrait atteindre une meilleure renta-
bilité et compétitivité des entreprises ferroviaires
par une diminution des transports a vide de wagons
réseaux.A ce propos, I'UIP demande que le traite-
ment discriminatoire de wagons privés cesse par la
facturation de transports a vide.

10. Le traitement prioritaire du transport
voyageurs vis-a-vis du trafic de marchandises n’est
pas justifié. L'UIP exige une dissociation européenne
du trafic voyageurs et du trafic marchandises.

I, Lutilisation de personnel des entrepri-
ses ferroviaires se limite dans la plupart des cas aux
réseaux nationaux. Une offre de services au-dela
des frontiéres,comme c’est déja le cas pour les trains
a grande vitesse, devrait étre aussi possible pour
les conducteurs de locomotives.

2. La superstructure différente et I'entre-
tien différent des rails font obstacle a I'utilisation
de wagons de marchandises. Une large harmonisa-
tion des différents parameétres techniques de voies
est donc nécessaire.



6. Forderungen der UIP

Zusammenfassend ergeben sich aus den auf-
gelisteten Hindernissen fiir den grenziiberschreiten-

den Schienengiiterverkehr folgende Forderungen
der UIP:

I. Die UIP hilt die Festlegung einheitlicher
technischer Standards auf europiischer Ebene fiir
die wesentlichen Bestandteile von Gliterwagen fiir
erforderlich. Sie unterstiitzt voll die Arbeiten des
Zentralamts fur den Internationalen Eisenbahnver-
kehr (OCTI) und die Absicht der Europdischen Kom-
mission, die Interoperabilitit zwischen den Bahnen
durch europiische technische Standards zu gewiahr-
leisten.

2. Die im Rahmen der COTIF-Revision
vorgeseheneVereinheitlichung der Bedingungen fiir
die technische Zulassung von Eisenbahnmaterial und
die daraus resultierende Anerkennung der Zulas-
sung in allen OTIF-Vertragsstaaten sollten von der
EU auch aus Griinden der Wettbewerbsgleichheit
unterstiitzt werden.

3. Fir den mit einem Eisenbahnunterneh-
men abzuschlieBendenVertrag liber dieVerwendung
des Privatgiiterwagens als Transportmittel beflirwor-
tet die UIP die Beibehaltung der dazu im UIC-Merk-
blatt 433 entwickelten Grundsitze. Um Schwierig-
keiten bei der Einstellung von P-Wagen zu umge-
hen, die in anderen Lindern als dem Einstellungs-
land gebaut sind, iberlegt die UIP die Griindung ei-
ner eigenen UIP-Eisenbahn.

4 Wartung und Reparatur sollten aus Si-
cherheitsgriinden europaweit einheitlichen Regeln
unterliegen. Eine in einem Mitgliedsiand zugelasse-
ne Werkstatt sollte in der Lage sein, anfallende Ar-
beiten auszufiihren ohne Riicksicht auf die Herkunft
derWagen. Instandhaltungs- und Reparaturarbeiten
sollen dort ausgefiihrt werden konnen, wo der
Wagen sich befindet.

5. Die nach dem RIV erforderlichen Revi-
sionen sollten in allen Lindern, deren Bahnen dem
RIV angehoren, ausgefiihrt werden konnen. Die Er-
gebnisse der Revision sollten in den anderen Mit-
gliedslandern anerkannt werden.

6.  Eine durchgingige Logistikkette verfangt
die jederzeit abrufbare Position von Giiterwagen.
Mangelnde grenziberschreitende Transportverfol-
gung und Informationsweitergabe beschranken die
Leistungs- und Wettbewerbsfihigkeit der Bahnen
gegenuber der StraBe. Unterschiedliche nationale
Wagenverfolgungssysteme sollten daher auf euro-
piischer Ebene harmonisiert werden.

7. Der Einzelwagenverkehr sollte ebenso
wie die Erhaltung und Schaffung von dazu erforder-
lichen Gleisanschliissen europaweit unterstiitzt wer-
den.

8. Die Bahnen werden aufgefordert, ihre
Preise hinsichtlich Traktion, Nutzung der Infrastruk-
tur, Verwaltung und Wagenkosten transparenter zu
gestalten.

9.  EineVerbesserung der Wirtschaftlichkeit
und Wettbewerbsfahigkeit der Bahnen solite durch
eine Verminderung der Leerliufe von Bahnwagen
erreicht werden. In diesem Zusammenhang fordert
die UIP ein Ende der diskriminierenden Behandlung
von Privatgliterwagen durch Inrechnungstellung von
Leerfrachten.

10. Die vorrangige Behandlung des Perso-
nenverkehrs gegenlber dem Giiterverkehr ist nicht
gerechtfertigt. Die UIP fordert eine europaweite Ent-
mischung derVerkehrsstréme in Personen- und Gii-
terverkehr.

I'l. Der Personaleinsatz bei den Bahnenbe-
schriankt sich weitgehend auf nationale Netze. Ein
Leistungsangebot uiber nationale Grenzen hinweg,
wie bei den Hochgeschwindigkeitsziigen bereits rea-
lisiert, sollte auch fir Triebfahrzeugfihrer von Gii-
terziigen gelten.

2. Der unterschiedliche Schienenoberbau
und der unterschiedliche Wartungstand der Schie-
nen fiihren zu Hindernissen fiir den Einsatz der Gi-
terwagen. Eine weitgehende Harmonisierung der un-
terschiedlichen technischen Gleisparameter ist da-
her geboten.
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3. Une harmonisation européenne de ga-
barits et des systémes de courant n’est pas réali-
sable pour des raisons de codts. C'est pourquoi 'UIP
demande de plus grands efforts concernant I'utili-
sation de locomotives dotées des multisystémes
compatibles et de wagons de marchandises équipés
de dispositifs de changement d’essieux.

4. LUIP soutient les efforts de la Commis-
sion Européenne pour l'intégration de systémes con-
ventionnels de rails. Une telle intégration lui parait
urgente dans les domaines de signalisation, de sys-
téme de commande et de sécurité, étant donné que
systémes, réglements et procédures administrati-
ves différents empéchent une utilisation générale
et flexible des véhicules et causent des colts et des
retards importants dans le trafic transfrontalier du
fret.

I5. L'UIP soutient pleinement la politique
de la Commission Européenne en ce qui concerne
un chargement juste des colts parmi les différents
moyens de transport. Elle salue les propositions de
solution pour introduire un systéme de transport
efficace et écologique au sein de 'UE dans le Livre
Blanc "Tarification équitable pour l'utilisation de
Pinfrastructure”. Elle demande a la Commission
Européenne de régler le probléme des colts exter-
nes qui reviennent a 95 % au trafic routier, déja du-
rant la premiére phase de son concept de réalisation.

6. LUIP demande a la Commission Euro-
péenne de faire avancer la libéralisation des chemins
de fer et de faire le nécessaire pour une séparation
compléte de la gestion de linfrastructure et des
services de transport.



I3. Eine europaweite Angleichung von Strom-

spannungen und Spurweiten ist aus Kostengriinden
nicht realisierbar. Die UIP fordert daher gréBere
Anstrengungen hinsichtlich des Einsatzes von Trieb-
fahrzeugen mit Mehrsystemkompatibilitit sowie
Giiterwagen mit Umspurvorrichtungen.

4. Die UIP unterstiitzt die Bemihungen
der EU-Kommission zur Integration der konventio-
nellen Schienensysteme. Eine solche Integration er-
scheint ihr insbesondere in den Bereichen Signal-,
Sicherheits- und Betriebsleitsysteme dringend er-
forderlich, da unterschiedliche Systeme, Betriebs-
vorschriften undVerwaltungsverfahren einen durch-
gingigen und flexiblen Einsatz von Triebfahrzeugen
verhindern und betrichtliche Kosten und Verzoge-
rungen im grenziiberschreitenden Giiterverkehr
verursachen.

I5. Die UIP unterstitzt voll die Politik der
EU-Kommission hinsichtlich einer gerechten Anlas-
tung der Wegekosten unter den verschiedenen Ver-
kehrstrigern. Sie begriifit die Losungsvorschlige zur
Einfihrung eines wirksamen, umweltvertraglichen
Verkehrssystems innerhalb der EU im WeiB3buch
"Faire Preise fiir die Infrastrukturbenutzung”. Sie for-
dert die EU-Kommission auf,das Problem der exter-
nen Kosten, die zu 95% auf den StraBenverkehr ent-
fallen, bereits in der ersten Phase ihres Umsetzungs-
konzepts zu verwirklichen.

6. Die UIP fordert die EU-Kommission auf,
die Liberalisierung der Bahnen weiter voranzutrei-
ben und fir eine vollstindige Trennung des Infra-
strukturmanagements von den Transportdienstleis-
tungen zu sorgen.
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ComptesAnnuels

1997
Cotisations
Vereinigung der Privatgiiterwagen-interessenten
VPI, Hambourg

Verband der Privatgiiterwagen-Interessenten VP,
Vienne, Perchtolsdorf

Société LOMATFER, Bruxelles

Asociacién de Propietarios de Vagones de Espaiia,
Madrid

ASOFEVA — Asociacion de Operadores de Transporte
Ferroviario y Propietarios de Vagones de Espafa, Madrid

Association Francaise des Wagons de Particuliers
AFWP, Paris

Private Wagon Federation, Little Hadham
ASSOCARRI, Milan

SUNFER, Génes / Milan

NVPG, Hoeven

IGT,Varsovie

SPYV, Prague

Svenska Privatvagnféreningen, Stockholm

Verband Schweiz. Anschlussgeleise- und
Privatgiiterwagen-Besitzer VAP, Uitikon/Zurich

ZVKV,Trencin

Différence de virements de cotisations
Cotisations

Intéréts

Autres recettes

Dépenses Dépenses

Experts 36 033,03
27 335,38

6 551,39
56 190,52
163 969,53

157 258,90

Interpretes / traducteurs

Réunions

Voyages, frais de déplacement
Secrétariat Général Hambourg
Représentation de Bruxelles
Commission UIP

Divers

Excédent de recettes au 31.12.1997
Perte au 30.09.1998

Perte au 31.12.1998

910,48
42 309,18

490 558,41

Annexe |
1998
Recettes Recettes
149 100,— 166 800,
15 670, 16 445,—
8 405, 9 000,
14 320,— 16 750,—
8 130, 8 670,—
127 039,15 137 193,90
I5 400,~ I6 750,—
14061~ 15 250,—
7 860,— 8 370,—
5913~ 8 686,—
52 888,65 41 637,45
21 390,- 24 300~
12 726,50 15 850,—
18 100,— 20 650,—
11 670,- 13 800~
482 673,30 520 152,35
(41)
(447)
4 076,62 6 658,28
3 808,49 12 413,10
Dépenses
13 105,02
30 653,21
18 475,70
54 468,14
158 661,61
412 053,79
22 904,52
4 365,21 N
37 243,49
138 707,98
490 558,41 714 687,20 714 687,20

Tous les montants en DEM



Jahresrechnung

Beitrage
Vereinigung der Privatgliterwagen-Interessenten
VPI, Hamburg

Verband der Privatgiiterwagen-Interessenten VPI,
Wien, Perchtolsdorf

Société LOMATFER, Brussel

Asociacion de Propietarios de Vagones de Espana,
Madrid

ASOFEVA — Asociacion de Operadores de Transporte
Ferroviario y Propietarios de Vagones de Espafia, Madrid

Association Frangaise des Wagons de Particuliers
AFWP, Paris

Private Wagon Federation, Little Hadham
ASSOCARRI, Mailand

SUNFER, Genua/Mailand

NVPG, Hoeven

IGT,Warschau

SPV, Prag

Svenska Privatvagnforeningen, Stockholm

Verband Schweiz. Anschlussgeleise- und
Privatgliterwagen-Besitzer VAP, Uitikon/Ziirich

ZVKV, Trenéin

Differenz aus Beitragsiiberweisungen
Beitrage

Zinsen

Sonstige Einnahmen

Ausgaben

Experten

Dolmetscher, Ubersetzer
Tagungen

Reisen, Spesen
Generalsekretariat Hamburg
Reprisentanz Briissel
UIP-Kommission
Verschiedenes
Einnahmen-Uberschuss per 3,.12.1997
Verlust per 30.09.1998
Verlust per 31.12.1998

1997

Ausgaben

36 033,03
27 335,38

6 551,39
56 190,52
163 969,53
157 258,90

910,48
42 309,18

Einnahmen

149 100,

15 670,-
8 405,

14 320,-
8 130~

127 039,15
15 400,
14 061 -

7 860,—
5913-
52 888,65
21 390,-
12 726,50

18 100~
i1 670~

482 673,30

4 076,62
3 808,49

Anlage |

1998

Einnahmen

166 800,—

16 445,—
9 000,

16 750,
8 670,

137 193,90
16 750,—
15250,
8 370,
8 686,—
41 637,45
24 300,—
15850,

20 650,
13 800,~

520 152,35
(41)
(447)

6 658,28

12413,10

Ausgaben

13 105,02
30 653,21
18 475,70
54 468,14
158 661,61
412 053,79
22 904,52
4 365,21

37 243,49
138 707,98

490 558,41

490 558,41

714 687,20 714 687,20

Alle Angaben in DEM
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1997 1998 au 30.9. 1998 au 31.12.
Actif Passif Actif Passif Actif Passif

Avoirs :

Dresdner Bank, Hambourg 251 770,37 111,69 18 240,66

Banque Bruxelies Lambert,

Bruxelles 14 716,08 73 295,91 92 869,82

Argent en caisse, Bruxelles 62,28 388,24 25,67
Dettes 14 700,— 26 400,— 34 740,55
Créances 156 209,40 447
Fortune au 31.12.1997 251 848,73
Fortune au 30.09.1998 214 605,24
Fortune au 31.12.1998 75 897,26

266 548,73 266 548,73 241 005,24 241 00524 111 110,48 111 110,48
Fortune ..
1997 1998 au 30.9. 1998 au 31.12.
Actif Passif Actif Passif Actif Passif
Fortune au |.1.1997 209 539,55
Fortune au 1.1.1998 251 848,73
Fortune au 1.10.1998 214 605,24
Excédent de recettes 1997 42 309,18
Perte au 30.09.1998 37 243,49
Perte au 31.12.1998 138 707,98
Fortune au 31.12.1997 251 848,73
Fortune au 30.09.1998 214 605,24
Fortune au 31.12.1998 75 897,26
251 848,73 251 848,73 251 848,73 251 848,73 214 605,24 214 065,24

31.12.1998 Tous les montants en DEM

Wolf D. Gehrmann
Secrétaire Général



Bilanz

1997 1998 zum 30.9. 1998 zum 31.12.
Aktiva Passiva Aktiva Passiva Aktiva Passiva
Guthaben:
Dresdner Bank, Hamburg 251 770,37 [ 111,69 18 240,66
Banque Bruxelles Lambert,
Brissel 14716,08 7329591 . 92 869,82
Barkasse, Briissel 62,28 388,24 25,67
Verbindlichkeiten 14 700, 26 400, 34 740,55
Forderungen 156 209,40 447 —
Vermogen am 31.12.1997 251 848,73
Vermogen am 30.09.1998 214 605,24
Vermogen am 31.12.1998 , 75 897,26
266 548,73 266 548,73 241 005,24 24 00524 111 110,48 111 110,48
Vermégen .. . S
1997 1998 zum 30.9. 1998 zum 31.12,
Aktiva Passiva Aktiva Passiva Aktiva Passiva
Vermdgen am |.1.1997 ' 209 539,55
Vermégen am 1.1.1998 251 848,73
Vermogen am 1.10.1998 214 605,24
Einnahmen-Uberschuss 1997 42 309,18
Verlust per 30.09.1998 37 243,49
Verlust per 31.12.1998 138 707,98
Vermogen am 31.12.1997 251 848,73
Vermogen am 30.09.1998 214 605,24
Vermogen am 31.12.1998 75 897,26
251 848,73 251 848,73 251 848,73 251 848,73 214 605,24 214 065,24
31.12.1998 Alle Angaben in DEM
Wolf D. Gehrmann 45

Generalsekretar



Rapport des Commissaires aux comptes
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a lintention de I'Assemblée Générale de I'Union
Internationale des Wagons Privés.

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 'UIP, désignés par I'Assem-
biée Générale du " octobre 1998 a Baden-Baden,
nous avons examiné les comptes de I'UIP pour
I'exercice réduit du I.1. au 30.9.1998 de I'Union
Internationale des Wagons Privés a la suite de quoi
nous avons établi le présent rapport.

Cotisations des membres
Intéréts

Autres recettes

Frais d'experts

Interprétes / traducteurs
Réunions diverses

Voyages, frais de déplacement
Secrétariat général
Représentation de Bruxelles
Commission UIP

Divers

Perte au 30.9.1998

Nous avons constaté que la comptabilité est tenue
avec exactitude.

Nous vous proposons d’approuver les comptes de
I'exercice réduit 1998 et de donner décharge a 'ad-
ministration gérante.

Annexe lla

Rapport

Sur la base des pieces justificatives, nous avons con-
trélé toutes les recettes et toutes les dépenses qui
sont réguliérement comptabilisées sur ordinateur
et les avons soumises, dans la mesure du possible,a
un contréle matériel.

L'exercice réduit 1998 se conclut avec une perte
de DEM 37 243,49. Ce montant est a déduire du
soldeau 31.12.1997 de DEM 251 848,73. ll en résul-
te une fortune de DEM 214 605,24 au 30.9.1998.

Voici le détail des recettes et des dépenses :

Dépenses  Recettes
DEM DEM
520 111,35
2223,02
1 450,40
27 128,39
17 165,54
18 475,70
37 227,59
145 672,24
299 706,93
15030,
621,87
37 243,49

561 028,26 561 028,26

Genéve / Winterthur, en novembre 1998

Les Commissaires aux comptes :
signé Theres Bucher signé Dr. Werner Maag



Revisoren-Bericht o

zuhanden der Generalversammlung der Internatio-
nalen Privatgliterwagen-Union.

Als Rechnungsrevisoren desVerbandes Schweizeri-
scher Anschlussgeleise- und Privatgliterwagen-Be-
sitzer und als Revisoren der UIP, bestellt von der
Generalversammlung am |. Oktober 1998 in Ba-
den-Baden, ist uns die Rechnung fir das Rumpfge-
schiftsjahr vom [.1.bis 30.9.1998 der Internationa-
len Privatgiiterwagen-Union vorgelegt worden Wir
erstatten hiermit wie folgt

Mitgliederbeitrige
Zinsen

Sonstige Einnahmen
Experten
Dolmetscher, Ubersetzer
Verschiedene Tagungen
Reisen, Spesen
Generalsekretariat
Reprisentanz Brissel
UIP-Kommission
Verschiedenes

Verlust per 30.9.1998

Wir stellen fest, dass die Buchhaltung sorgfiltig ge-
fuhre ist.

Wir beantragen die Genehmigung der Rechnung fiir
das Rumpfgeschiftsjahr 1998 unter Decharge-Er-
teilung an die Geschiftsfiihrung.

Anlage lla

Bericht

Aufgrund der Belege haben wir simtliche Einnah-
men- und Ausgabenposten der per elektronischer
Buchhaltung ordnungsgemil geflihrten Journale
kontrolliert und sie, soweit moglich, einer materiel-
len Prifung unterzogen.

Das Rumpfgeschiftsjahr 1998 schlieBt mit einem
Verlust von DEM 37 243,49 ab. Dieser Betrag ist
dem Saldo per 31.12.1997 von DEM 251 848,73
abzuziehen, was per 30.9.1998 ein Vermdgen von
DEM 214 605,24 ergibt.

Nachstehend die einzelnen Einnahmen- und Aus-
gabenposten:

Ausgaben Einnahmen
DEM DEM

520 111,35

2 223,02

1 450,40
27 128,39
17 165,54
18 475,70
37 227,59
145 672,24
299 706,93

15030,-

621,87

37 243,49

561 028,26 561 028,26

Genf/Winterthur, im November 1998

Die Revisoren:

gez. Theres Bucher gez. Dr. Werner Maag
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Rapport des Commissaires aux comptes

a lintention de I’Assemblée Générale de I'Union
Internationale des Wagons Privés.

En notre qualité de Commissaires aux comptes de
I'UIP, désignés par I’Assemblée Générale du |* oc-
tobre 1998 a Baden-Baden, nous avons examiné les
comptes de 'UIP pour 'exercice réduit du 1.10.au
31.12.1998 de I'Union Internationale des Wagons
Privés a la suite de quoi nous avons établi le présent
rapport.

Cotisations des membres
Intéréts

Autres recettes

Frais d’experts

Interpretes / traducteurs
Réunions diverses

Voyages, frais de déplacement
Bureau Hambourg
Secrétariat Général Bruxelles
Commission UIP

Divers

Perte au 31.12.1998

Nous avons constaté que la comptabilité est tenue
avec exactitude.

Nous vous proposons d’approuver les comptes de
I'exercice réduit du 1.10. 1998 au 31.12.1998 et de
donner décharge a I'administration gérante.

Annexe lib

Rapport

Sur la base des piéces justificatives, nous avons con-
trélé toutes les recettes et toutes les dépenses qui
sont réguliérement comptabilisées sur ordinateur
et les avons soumises, dans la mesure du possible,a
un contréle matériel.

L'exercice réduit se conclut avec une perte de DEM
138 707,98. Ce montant est 4 déduire du solde au
30.9.1998 de DEM 214 605,24. Il en résulte une
fortune de DEM 75 897,26 au 31.12.1998.

Voici le détail des recettes et des dépenses :

Dépenses  Recettes

DEM DEM
- 447 -
443526
10 962,70
- 1402337
13 487,67
17 240,55
12 989,37
112 346,86
7 874,52
3 743,34
138 707,98

153 658,94 153 658,94

Bruxelles, en juin 1999

Les Commissaires aux comptes :
signé Jean-Louis Laurent signé Alain Margerin



Revisoren-Bericht

zuhanden der Generalversammlung der Internatio-
nalen Privatgiliterwagen-Union.

Als Rechnungsrevisoren der UIP, bestellt von der
Generalversammlung am |. Oktober 1998 in Ba-
den-Baden, ist uns die Rechnung fiir das Rumpfge-
schiftsjahr vom 1.10. 1998 bis 31.12.1998 der In-
ternationalen Privatgiiterwagen-Union vorgelegt
worden. Wir erstatten hiermit wie folgt

Mitgliederbeitrage
Zinsen

Sonstige Einnahmen
Experten

Dolmetscher, Ubersetzer
Verschiedene Tagungen
Reisen, Spesen

Biro Hamburg
Generalsekretariat Brissel
UIP-Kommission
Verschiedenes

Verlust per 31.12.1998

Wir stelien fest, dass die Buchhaltung sorgfiltig ge-
fihrtist.

Wir beantragen die Genehmigung der Rechnung fiir
das Rumpfgeschiftsjahr 1.10.1998 bis 31.12.1998 un-
ter Decharge-Erteilung an die Geschiftsfilhrung.

Anlage llb

Bericht

Aufgrund 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 Rumpfgeschiftsjahr schiieft mit einem Verlust
von DEM 138 707,98 ab. Dieser Betrag ist dem
Saldo per 30.9.1998 von DEM 214 605,24 abzu-
ziehen, was per 31.12.1998 einVermogen von DEM
75 897,26 ergibt.

Nachstehend die einzelnen Einnahmen- und Aus-
gabenposten:

Ausgaben Einnahmen

DEM DEM
- 447 -

443526

10 962,70
- 14023,37
13 487,67
17 240,55
12 989,37
112 346,86
7 874,52
3 743,34

138 707,98

153 658,94 153 658,94

Brussel, im Juni 1999

Die Revisoren:

gez. Jean-Louis Laurent gez. Alain Margerin
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Liste des membres / Mitgliederverzeichnis
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Allemagne / Deutschland
Vereinigung der Privatgliterwagen-Interessenten VPI
Hochallee 60, D - 20149 Hamburg

Autriche / Osterreich
Verband der Privatgiiterwagen-Interessenten VPI
KunigundbergstraBe 40, A - 2380 Perchtolsdorf

Belgique / Belgien
LOMATFER — Union Professionnelle des Loueurs
de Matériel de Chemin de Fer
46, Avenue Herrmann-Debroux, B - | 160 Bruxelles

Espagne / Spanien
FAPROVE — Fomento de Asociaciones de Propietarios
y Operadores de Vagones de Espafia
Alberto Alcocer, 46-Atico A, E - 28016 Madrid

France / Frankreich
Association Francaise des Wagons de Particuliers
Tour Aurore — 18, Place des Reflets
F - 92975 Paris La Défense Cedex

Grande-Bretagne / GroBbritannien
Private Wagon Federation Intl. Section, "Homelea",
Westland Green, Little Hadham, GB - Herts SGI1 2AG

Italie / ltalien

ASSOCARRI! — Associazione Titolari Carri Ferroviari
Via Lanzone 29/31, | - 20123 Milano

SUNFER Associazione Utenti Noleggiatori Titolari
Di Carri Ferroviari Privati
Foro Bonaparte, 74, | - 20121 Milano

Pays-Bas / Niederlande
NVPG Nederlandse Vereniging Particuliere Goederenwagens
Gors ||, NL - 4741 TA Hoeven

Pologne / Polen
lzba Gospodarcza Transportu Ladowego
ul. Twarda 30, PL - 00-831 Warszawa

République de Slovaquie / Slowakische Republik
ZVKYV Zdruzenje vlastnikov a prevadzkovateloy
stkromnych kolajovych vozidiel
Stiirovo Namestie 5, SK - 911 01 Trencin

Suéde / Schweden
Svenska Privatvagnféreningen, c/o Sveriges Industriférbund
Box 5501, SE - | 14 85 Stockholm

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

République Tchéque / Tschechische Republik
SPV - SdruZzeni majitelt a provozovatell soukromych
zeleznicnich vozd, Perucka 7, CZ - 121 44 Praha 2

Total des wagons P affiliés a 'UIP au 1" janvier 1998

Annexe Il / Anlage Il

Téléphone / Téléfax Nombre
Telefon / Telefax de wagons P
E-mail Anzahl
P-Wagen
(+49) 40 - 450 50 86 :
(+49) 40 - 450 50 90 54 401

vpihamburg@aol.com

(+43) | - 865 66 85
(+43) | - 865 66 8591 4382
kvg.kesselwagen@aon.at

(+32) 26637576 1818
(+32) 2 663 75 50
j-marion@brambles-europe.com

(+34) 91 - 457 70 67 6171
(+34) 91 - 458 80 29
ivexasa@teleline.es

(+33) | - 47 78 65 30 44 625
(+33) 1 - 477352 12

afwp@c-si.fr

(+44) 1279 - 843 487
(+44) 1279 - 842 394 4 458
geoffp@homelea.demon.co.uk

(+39) 02 - 80 63 0! 3925
(+39) 62 - 86 45 53 01
l.rampinelli@brambles-europe.com

(+39) 02 - 725 66 311} 1 698
(+39) 02 - 864 63 397
sunfer@iol.it

(+31) 165-503554 )
(+31) 165-503879 1752
vdbpromo@worldonline.nl

(+48) 22 - 697 91 16
(+48) 22 - 697 91 95
marketing@decyst.com.p}

12 784

(+421) 831 - 442 102 3486
(+421) 831 - 442 102
galko@zvkv.sk

(+46)8-78380 13
(+46) 8 - 661 79 0| 4121
ingrid.heilborn@industriforbundet.se

(+41) 1 -491 1595 5763
(+41) 1 - 491 28 80
furrer.vap@bluewin.ch

(+420) 2 - 691 08 37
(+420) 2 - 691 08 37 6928
spv@telecom.cz

156 312

Summe der P-Wagen, die der UIP per [. Januar 1998 angeschlossen sind




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

1998

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

Baden-Baden

17/18 avril

16 avril
17 avril

28 mai
15 juin
30 juin

11 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
15 juin
21 juin

19 juin
5 juin
4 juin

23 juin
22 juin
19 sept.

27 juin
I5 juin
16 juin

21 sept.
|4 juin
27 sept.
1*" oct.

14 sept.
21 sept.

20 sept.
5 sept.
4 sept.

I* oct.

Président
Prdsident

U. Sieber
U. Sieber

A. Doucet

J. Stoclet

W. Kérfgen

M. Rassini

G. Lagardelle

R. de Garnica

W. Korfgen

J. de Bruyn

L. Devies

J.M.B. Gotch

Ch. Schlegel

H. Matthies

J.F. Weerts

G. Amblot

J.F. Weerts

H. Sikora

Secrétaire général
Generalsekretdr

W. Kesselring
W. Kesselring

W. Kesselring

W. Kesselring

W. Kesselring

E.-}. Fert

E.-J. Fert

E.-J. Fert

E.-. Fert

E.-J. Fert

E.-J. Fert

W. Suter

W. Suter

W. Suter
W. Suter
W. Suter
R. Janssen
R. Janssen

R. Janssen 51

W. Gehrmann




