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6. Mai 1981

au einer neuen Linie der Italienischen Staatsbahnen zwischen
jasso und Albate Camerlata: Zweiter Monte Olimpino-Tunnel,
schweizerische Mitfinanzierung

Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement. Antrag vom
30, Mirz 1981 (Beilage)

Departement fiir auswirtige Angelegenheiten. Mitbericht vom
14. April 1981 (Beilage)

Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement. Stellungnahme vom
24, April 1981 (Zustimmung)

Departement des Innern. Mitbericht vom 8. April 1981 (Zustimmung)

Justiz- und Polizeidepartement. Mitbericht vom 10. April 1981
(Zustimmung)

Milit#rdepartement. Mitbericht vom 14. April 1981 (Zustimmung)

Finanzdepartement. Mitbericht vom 14. April 1981 (Zustimmung)

Volkswirtschaftsdepartement. Mitbericht vom 16. April 1981
(Beilape)

Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement. Stellungnahme vom
24, April 1981 (Zustimmung)

Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement. Antrag (Neufassung)
vom 5. Mai 1981 (Beilage)

Gestlitzt auf den Antrapg und Erginzungsantrag des Verkehrs- und

Energiewirtschaftsdepartements und auf das Mitberichtsverfahren
hat der DBundesrat

beschlossen

Der Dundesrat nimmt vom vorgelegten Bericht zustimmend Kenntnis.

Es wird eine Verhandlungsdelegation bestimmt aus Vertretern
des EVED (Bundesamt fir Verkehr und Generaldirektion SBB),
des EFD und des EDA. Mit der Fihrung der Verhandlungen wird
das Dundesamt filir Verkehr beauftrapgt. Die Delegation erhdlt
die Kompetenz, bei Bedarf einen Vertreter des Kantons Tessin
zu den Verhandlunpgen beizuziehen.

Die Verhandlungsdelegation wird erm#chtigt, zum Abschluss einer
Finanztransaktion im dargelegten Sinne mit der italienischen
Regierung und mit den italienischen Staatsbahnen Verhandlungen
zu flihren. Vorbehalten bleibt die Genehmigung der Verhandlungs-
ergebnisse durch die eidg. Rite.

Andere interessierte Departemente sind, soweit nétig, zu den
Verhandlungen beizuziehen.

Die Departemente werden eingeladen, allfdllige h#ngige Fragen,
die den schweizerisch-italienischen Verkehr betreffen, dem EVED

umgehend zu melden. :
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as EVED wird beauftragt, nach Abschluss der Verhandlungen zu
den der eidg. Rite einen DBeschlussesentwurf und eine Botschaft
auszuarbeiten.
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'EIDGENOSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
ARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS ET DE L'ENERGIE
ARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORTI, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE

3003 Bern, den 30. Marz 1981

Anden Bundesrat

‘Bau einer neuen Linie der Italienischen Staatsbahnen
‘2zwischen Chiasso und Albate Camerlata: Zweiter Monte
0limpino-Tunnel. Schweizerische Mitfinanzierung

Am 9. Juli 1980 hat der Bundesrat das EVED beauftragt, zusammen mit dem EFD
die Moglichkeiten einer finanziellen Beteiligung der Schweiz am Bau des zwei-
ten Monte Olimpino-Tunnels zu priifen und dem Bundesrat gegebenenfalls einen

entsprechenden Antraeg zu unterbreiten.

Ferner hat der Bundesrat am 6. Oktober 1980 vom Aussprachepapier des EVED, wo-

nach eine Mitfinanzierung des Monte Olimpino-Tunnels pesitiv zu beurteilen sei,

zustimmend Kenntnis genommen.

1. Ausgangslage

‘Der Monte Olimpino-Tunnel zwischen Chiasso und Como ist das wichtigste Binde-
glied der Gotthardbahn mit dem italienischen Eisenbahnnetz. Die Gotthardbahn
‘hat nur Uber Luino noch eine einspurige Verbindung mit Italien. Der Monte
0limpino-Tunnel ist in einem sehr schlechten Zustand. Schweizerische Bau-
fachleute haben ihn in Augenschein genommen. Sie stellten schlimme Schiden

an der Tunnelausmauerung fest. Wegen Deformation des Mauerwerkes droht Ge-
fahr, dass Tunnelpartien einstlirzen. Die Gotthard-Hauptachse wére dann ganz

unterbrochen. Das hdtte katastrophale Folgen flir unsern Transitverkehr.
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Tﬁe Ausbesserungsarbeiten dauern mindestens drei Jahre. Wahrend dieser Zeit
kann der Tunnel nur einspurig befahren werden, was den Bahnverkehr mit Italien
stark behindert. Die geologischen Schichten sind derart unstabil, dass ein-

zelne Gewdlbepartien wdhrend der Unterhaltsarbeiten niederbrechen k&nnen.

Der Monte Olimpino-Tunnel hat zudem ein ungenligendes Lichtraumprofil. Eine
Absenkung der Tunnelsohle entsprechend dem zuldssigen Lademass der Gotthard-
bahn dauverte etwa fiinf Jahre. Sie erforderte einen ebenso langen Einspurbe-

trieb. Die Arbeiten wdren &usserst kostspielig und mit grossen Risiken ver-

bunden.

Die baulichen Verh&ltnisse und die drohende Gefahr einer empfindlichen Sti-
‘rung des Bahnbetriebes veranlassten die Italienischen Staatsbahnen (FS),ei-
nen zweiten Monte Olimpino-Tunnel zu planen. Die neue Linie soll vom Stidkopf
des Bahnhofes Chiasso durch einen 6,3 km langen Tunnel direkt nach Albate Ca-
merlata flihren. Sie ist 7,5 km lang und verkiirzt die heutige Strecke um 2 km.
Die maximale Steigung betrdgt 5 %o gegeniiber 18 %0 auf der bestehenden Strek-
ke. Das glnstigere L&ngenprofil erhtht die Leistungsféhigkeit der neuen Linie.
Schweren Ziigen missen heute Schiebelokomotiven beigestellt werden, welche als
Leerfahrt nach Como zurlickkehren. Die Bauzeit betrédgt vier bis fiinf Jahre. Die

neue Linie liegt vollstadndig auf italienischem Territorium.

Lomo liegt abseits der neuen Linie. Sie dient somit vorwiegend dem Giiterver-
kehr. Um den Bahnbetrieb méglichst wenig zu behindern, wiirden die FS zuerst
die neue Linie bauen und den bestehenden Tunnel erst nachher wieder instand
stellen. Konsolidierungsarbeiten miissen aber vordringlich ausgefiihrt werden.

Die Sanierung des alten Tunnels geht voll zu Lasten der FS.

2, Das Begehren der Italienischen Staatsbahnen

Die FS betrachten die neue Linie als Bestandteil einer leistungsfahigen Nord-
Slid-Achse. Es geht also nicht allein darum, den bauf&lligen Monte Olimpino-

Tunnel zu umfahren. Die ganze Strecke von Chiasso bis Mailand soll leistungsfa-
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ﬁ@ger werden. Mit dem zweiten Monte Olimpino-Tunnel wirde sie fast zur Halfte
vierspurig. Zweispurig bliebe vorldufig noch der 27 km lange Abschnitt von

‘Albate Camerlata bis Monza. Die FS wollen diesen Streckenabschnitt ausbauen.
Der Bauaufwand filr den zweiten Monte Olimpino-Tunnel hingegen sollte von den

‘beiden Nachbarlédndern solidarisch getragen werden.

Die FS begriinden ihr Begehren damit, dass es sich beim zweiten Monte 0limpino-
Tunnel um ein Werk handle, an dem die SBB in gleichem Masse wie die FS inter-
essiert seien. Die neue Linie bilde ja eine notwendige und leistungsféhigere
Fortsetzung der Gotthardbahn. Italien erwartet einen Beitrag von 50 Prozent
der Baukosten. Das sind nach groben Schatzungen 43 Millionen Franken bei ei-
nem einspurigen und 64 Millionen Franken bei einem doppelspurigen Ausbau der
neuen Linie durch den Monte Olimpino. Die FS sind der Meinung, dass ein dop-
pelspuriger Tunnel im Hinblick auf das kiinftige Verkehrsaufkommen zweckmdssi-

ger wére.

Bei ersten Gespréchen ging man davon aus, dass die Deutsche Bundesbahn (DB)
sich am Bauwerk ebenfalls beteilige. Die DB hat sp&ter davon Abstand genom-
men, da der Tunnel sich auf dem Territorium eines nicht angrenzenden Dritt-
staates befinde. Ein deutscher Beitrag sei auch nicht problemlos. Er kdnnte
préjudizierend gegeniiber der DDR wirken, welche der Bundesrepublik im Ber-
lin-Verkehr zusdtzliche Leistungen Uberbinden mGchte. Eine MBglichkeit se-
hen die Deutschen darin, dass die DB zwar nicht direkt gegenliber Italien
oder den FS als Beitragsleistende auftrete, die SBB aber flr einen Teil ei-
nes allfdlligen schweizerischen Beitrages schadlos halte. Ein solcher Bei-

trag setze allerdings das Einversté&ndnis der Regierung voraus.

3. Beurteilung aus schweizerischer Sicht

Der Bau der neuen Linie vermeidet den Engpass eines mehrj&hrigen Einspurbe-
triebes oder gar das Risiko eines schwerwiegenden Verkehrsunterbruches im
baufdlligen Monte Olimpino-Tunnel. Die SBB haben den Betriebsverlust abge-

schatzt flr den Fall, dass der Tunnel l&ngere Zeit nur noch einspurig befahr-

bar ist oder wegen eines Einsturzes génzlich gesperrt wére.

3
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Bei Einspurbetrieb miisste eine grissere Anzahl frequenzschwicherer Reisezlige
der Strecke Chiasso - Como durch einen Autobusbetrieb ersetzt werden. Ein
"Jeil der Nachtschnellzlige und der Giterziige ware Uber Luino zu leiten. Die-
88 Unleitungen und der Umsteigebetrieb h&tten lé&ngere Reisezeiten und damit
fellos eine Qualit&tseinbusse im Verkehrsangebot zur Folge. Es wére mit
ginem entsprechenden Nachfrageverlust zu rechnen. Hinzu k&men Einnabhmenver- f
uste im Reise- und Giliterverkehr wegen der kiirzeren Tarifdistanz der SBB

tber Luino. Die SBB schdtzen den Betriebsverlust auf etwa 5 Millionen Fran-

ﬁmwim Jahr. Da die Unterhaltsarbeiten im Tunnel mindestens einen dreij&hri-
EQTEinspurbetrieb erfordern, beliefe sich der Verlust der SBB auf etwa

15 Millionen Franken.

‘Bei einem Unterbruch des Monte Olimpino-Tunnels k&nnte der internationale
‘Gotthardverkehr nur noch teilweise abgewickelt werden. Rund die H3lfte der
internationalen Schnellzlige misste mit einem Zeitverlust von rund einer Stun-
‘de Uber Luino umgeleitet werden. Die Ubrigen Schnellzlige wéren teils durch
‘den Simplon, teils via Chiasso mit Busersatz zwischen Chiasso und Como zu
flihren. Es ergdben sich Zeitverluste von bis zu anderthalb Stunden. Beim
Reiseverkehr wére somit mit einem &hnlichen Nachfrageverlust zu rechnen,

wie man es auf der Simplonlinie im Winter 1977/78 nach dem Einsturz der

Toce-Briicke bei Verbania feststellte. Beim Transitglterverkehr misste eine

grossere Anzahl Gilterzige wegen fehlender Kapazit&t der Strecken und Grenz-
bahnhéfe zwischen Bellinzona und Luino und der Simplonlinie unser Land via
Brenner oder Mont Cenis umfahren. Der Ertragsausfall der SBB im Reise- und
Glterverkehr beliefe sich auf rund 10 Millionen Franken im Monat oder 120

Millionen Franken im Jahr.

Mit der Umleitung von Giterzigen Uber auslé&ndische Strecken sparen die SBB
wohl gewisse variable Kosten, vor allem Traktionskosten. Diesem Minderauf-
wand stehen aber eindeutig Mehrkosten gegenliber, verursacht durch die Fih-
rung zusatzlicher Zige bis und ab Chiasso zur Sicherstellung des Gotthard-
verkehrs mit dem Sottoceneri, durch den Ersatz der Regionalzlge mit Auto-

bussen und durch andere Massnahmen.
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Die neue Linie umgeht all diese betrieblichen Schwierigkeiten eines Einspur-
betriebes oder eines génzlichen Unterbruchs des Tunnels im Kataétrophen?all.

Sie bringt zudem erhebliche Verbesserungen.

Das grissere Lichtraumprofil des neuen Tunnels ermiglicht den Huckepacktrans-
port aller im normalen Strassenverkehr zugelassenen Fahrzeuge. Es dient auch
dem Crosscontainerverkehr und der Abwicklung von aussergew8hnlichen Bahntrans-
porten. Der kombinierte Verkehr in geeigneten Relationen geh&rt zum wesens-
gerechten Aufgabenbereich der Bahn. Huckepack und Transcontainer sind Verkehrs-
techniken mit Wachstumschance. Die Entwicklung der letzten Jahre bestadtigt
dies eindeutig. Die Schweiz ist am kombinierten Verkehr sehr interessiert, aus
okologischen wie ©konomischen Griinden. Das gréssere Bahnprofil erlaubt einen
uneingeschrédnkten kombinierten Verkehr mit Italien. Ein Umschlag Schiene/Stras-
se im schweizerischen Grenzgebiet ist also nicht mehr unbedingt nétig. Der Hucke-
packtransit ist rentabler als der Verkehr von Grenze zu Grenze, da direkte Tran-
sitzlige in der Schweiz keine Terminalkosten verursachen. Die FS betrachten die
neue Linie als Voraussetzung eines verbesserten kombinierten Verkehrs {ber die
Grenze hinweg. Auf den Bau neuer Umschlagsanlagen im Slidtessin kdnnte somit
verzichtet werden, die sonst nétig wilirden, wenn der kombinierte Verkehr zu-

nimmt.

Die neue Linie wird auch bedeutend leistungsfadhiger, was flUr unser Land nicht
unwichtig ist. Der Verkehr mit Italien leidet seit Jahren an der ungeniligenden
Infrastruktur der FS. Die baulichen Massnahmen konnen sich jedoch nicht allein
auf den Abschnitt ummittelbar sidlich Chiasso beschrénken. Dieser bildet aber
einen kritischen Engpass. Italien ist gewillt, die Bahnanlagen der FS kraftig
auszubauen. Das italienische Parlament hat anfangs 1981 ein Investitionspro-
gramm von 24,9 Milliarden Schweizer Franken zur Verbesserung des Leistungsan-
gebotes der FS beschlossen. Dabei haben die alpenliberquerenden Infrastruktur-

massnahmen einen gewissen Vorrang. Als wichtiges Vorhaben ist auch der Aus-

' bau der Strecke Mailand - Chiasso vorgesehen.
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Eine schweizerische Mitfinanzierung des Monte Olimpino-Tunnels prajudiziert
den Entscheid Uber den Bau einer neuen Alpentransversale durch den Gotthard
oder den Spligen keineswegs. Wenn die Wahl auf die Spldgenbahn f&1lt, so
steht uns diese Transitlinie in den nichsten 20 Jahren noch nicht zur Ver-
flgung. Die Gotthardbahn muss aber zusammen mit L6tschberg/Simplon den
Transitverkehr weiterhin bewdltigen k&nnen. Sie wiirde mit dem Bau der

Spldgenbahn auch nicht obsolet. Die Gotthardbahn wird im internationalen

Verkehr immer eine wichtige Rolle spielen. Wir k&nnen auch davon ausgehen,
dass der internationale Verkehr langfristig erheblich zunehmen wird. Aus-
baubediirfnisse auf der Zufahrt zum Gotthard ergeben sich somit unabhéngig
vom allfélligen Bau der Spliigenbahn.

4. Finanzierungsmdglichkeiten

Eine Finanzierung italienischer Eisenbahnbauten durch die Schweiz ist nicht
neu. Unser Land gewdhrte Italien 1955 ein verzinsliches Darlehen von 200 Mil-
lionen Franken fir den Ausbau gewisser Zufahrtslinien der FS nach der Schweiz

(AS 1957, 193). Man wollte damit einer drohenden Umfahrung unseres Landes im

internationalen Bahnverkehr begegnen.

Es ist wichtig, dass wir der Verbesserung unserer Bahnzufahrten auch weiter-
hin die geblihrende Beachtung schenken. Dies ist umso notwendiger, als in den
;Ietzten Jahren die Bahnanlagen auf italienischer und franzisischer Seite zum
Mont Cenis-Uebergang betr&chtlich ausgebaut worden sind. Die Zufahrten zum

Brenner sollen ebenfalls leistungsfdhiger werden. Die Gefahr einer Umfahrung

‘unserer Transitlinien ist daher nach wie vor vorhanden.

‘Die Angelegenheit Monte Olimpino ist zudem im Zusammenhang mit den italieni-
schen Infrastrukturausbauten fir den Simplon-Verkehr zu sehen. Der Bau des
neuen Rangierbahnhofes in Domodossola kostet Italien ungefahr 200 Millionen
Franken. Dazu komnmt der Ausbau der FS-Zufahrten nach dem Simplon. Er kostet
weitere 200 bis 300 Millionen Franken. Der Gesamtaufwand der FS fir Infra-

strukturverbesserungen im Simplonverkehr belduft sich somit auf 400 bis
500 Millionen Franken.
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Darlehen zu Marktkonditionen kann Italien auf dem schweizerischen Kapital-
‘markt ohne Vermittlung des Bundes erhalten. Es kormmen somit folgende Finan-
zierungsméglichkeiten in Frage, wenn die Schweiz auf Verhandlungen mit Ita-

lien eintreten will:

- Darlehen zu glinstigen Bedingungen;

- Beitrag & fonds perdu.

Ein Beitrag & fonds perdu entspricht den Vorstellungen der FS. Sie erach-
ten eine hilftige Uebernahme der Baukosten der neuen Linie durch den Monte
Dlimpino als angemessen, da die Schweiz an diesem Bauwerk mindestens in glei-

chem Masse wie Italien interessiert sei.

Ein Finanzierungsanteil von 50 Prozent betrégt nach groben Kostenschatzun-
gen der FS 43 Millionen Franken bei einem einspurigen und 64 Millionen Fran-
ken bei einem doppelspurigen Ausbau der neuen Linie. Schweizerische Baufach-

Jeute sind der Meinung, dass das Bauwerk erheblich mehr kosten wird.

15, Modalitdten eines schweizerischen Beitrages

;ﬁrt und HBhe eines schweizerischen Beitrages richten sich nach dem Interesse
der Schweiz an einem storungsfreien Verkehr durch den Monte Olimpino und an den
Verbesserten FS-Verbindungen mit der Schweiz. In Betracht zu ziehen sind auch

‘Ueberlegungen allgemein politischer Art in unsern Beziehungen mit Italien.

Unser Land hat ein vitales Interesse an einer sicheren und leistungsféhigen
Verbindung mit Italien. Der Verkehr durch den Monte Olimpino ist intensiv. Im

Qahre 1980 passierten ihn 6,3 Millionen Reisende und 8,6 Millionen Gltertonnen.

Die Folgen der Betriebsbehinderungen im heutigen Tunnel und eines vBlligen Ver-
Kehrsunterbruchs durch Tunneleinsturz haben wir in Ziffer 3 dargelegt. Der

feue Tunnel wiirde indessen nicht allein diese negativen Auswirkungen abwen-

h n. Er brachte auch eine namhafte Steigerung der Linienkapazit&t stdlich

hiasso. Dank dem grisseren Lichtraumprofil wére es zudem mbglich, kombinier-
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ten Verkehr vermehrt Uber die Grenze hinweg zu betreiben. Auf den Bau zusdtz-
licher Umschlagsanlagen Schiene/Strasse im Sottoceneri konnte man daher allen-

falls verzichten.

Wir sind uns bewusst, dass es angesichts der angespannten Lage der Bundesfi-
nanzen nicht leicht sein wird, Italien einen Beitrag zu leisten. Durch Kon-
version der Restschuld des Darlehens von 200 Millionen Franken, welches Ita-
lien 1955 erhielt, kdnnte die Schweiz immerhin auf das italienische Begeh-
ren eintreten. Die Restschuld betrdgt zur Zeit 40 Millionen Franken. Das

Darlehen wird vertragsgemdss am 1. Februar 1983 zurlickbezahlt sein.

Im Einvernehmen mit der Finanzverwaltung sehen wir folgendes Vorgehen:

- der Bundesrat lasst sich durch die eidg. R&te ermdchtigen,
die Restschuld von 40 Millionen Franken in einen & fonds

perdu-Beitrag umzuwandeln;

- die FS sollen dariber hinaus durch Vermittlung der SBB ein
zinsglinstiges Darlehen von 20 Millionen Franken erhalten.

Der Vorzugszins ist mit Italien auszuhandeln.

Die Schweiz gewdhrte somit an den Bau des zweiten Monte Olimpino-Tunnels
einen Beitrag von insgesamt 60 Millionen Franken, wobei zwei Drittel & fonds

perdu geleistet wirden.

8. Verhandlungsdelegation

Der finanzielle Beitrag an die FS ist an Bedingungen zu knlipfen. Zu diesem Zwecke
sehen wir eine Verhandlungsdelegation vor. Sie setzt sich zusammen aus je einem
Vertreter der interessierten Departemente bzw. Aemter. Vor allem muss mit den FS
filir den Ausbau ihrer Zufahrten zum Gotthard und zum Simplon ein verbindliches Bau-
programm ausgehandelt werden. Die Verhandlungsn konnen dazu dienen, allfdllige

weitere hdngige Fragen mit Italien zu bereinigen. Die Verhandlungsdelegation

ware, soweit notig, entsprechend zu ergdnzen.
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Im Hinblick auf den baulichen Zustand des heutigen Tunnels sollte man mit
Italien so rasch als moglich zu einer Einigung gelangen. Die Verhandlungen
‘waren, wenn moglich, diesen Sommer abzuschliessen. Der Bundesrat kdnnte
dann in der ndchsten September-Session den eidg. Riten einen Beschlusses-
entwurf und eine Botschaft unterbreiten. Die FS beabsichtigen, 1982 mit

den Bau des zweiten Monte Olimpino-Tunnels zu beginnen.

7, Antrége

Aufgrund dieser Ausfihrungen

beantragt

das Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement:
1. Der Bundesrat nimmt vom vorliegenden Bericht zustimmend Kenntnis.

2. Er bestimmt eine Verhandlungsdelegation aus Vertretern des EVED (Bun-
desamt fir Verkehr und Generaldirektion SBB), des EFD (Finanzverwaltung)
und des EDA. Mit der Fihrung der Verhandlungen wird das Bundesamt fiir
Verkehr betraut.

3. Die Verhandlungsdelegation wird ermdchtigt, zum Abschluss einer Finanz-
transaktion im dargelegten Sinne mit der italienischen Regierung und
mit den italienischen Staatsbahnen Verhandlungen zu fiihren. Vorbehal-

ten bleibt die Genehmigung der Verhandlungsergebnisse durch die eidg.
Rate.

» 4. Andere interessierte Departemente sind, soweit néitig, zu den Verhand-

lungen beizuziehen.

5. Die Departemente werden eingeladen, allfdllige hingige Fragen mit Ita-

lien dem EVED umgehend zu melden.

6. Das EVED wird beauftragt, nach Abschluss der Verhandlungen zu Handen

der eidg. Rite einen Beschlussesentwurf und eine Botschaft auszuarbeiten.

EIDG. VERKEHRS- UND
ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT

(Schlumpf)
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' FUR AUSWARTIGE ANGELEGENHEITEN
DEPARTEMENT FEDERAL DES AFFAIRES ETRANGERES
DIPARTIMENTO FEDERALE DEGLI AFFARI ESTERI

14 April 1981

"Iﬂ"" EIDGENOSSISCHES DEPARTEMENT

\

8.0.621.J.3. - DS/oh Bern, den

eteilt MmidensBwmd e s rat

$u39

Mitbericecht

Zum Antrag vom 30. Mirz 1981 des Verkehrs- und Energie~-
wirtschaftsdepartements betreffend schweizerische Mitfinan-

Al T T AR 1 AT AN TR Il I RS el Vi A P ¥ TR

zierung des Monte Olimpino-Tunnels.

Das Departement fiir auswirtige Angelegenheiten ist mit dem Antrag H

grunds&tzlich einverstanden. :

Es verlangt aber, dass die unter Leitung des Bundesamtes filr Ver-
kehr stehende Delegation sich in den Verhandlungen auf die Rege-

lung des Baus des Monte Olimpino-Tunnels beschrédnkt. Allenfalls
kénnten andere Verkehrsfragen wie der Ausbau des Bahnhofs Domodossola
erdrtert werden. Keinesfalls sind sachfremde Angelegenheiten ein-
zubeziehen, was Verzdgerungen mit sich bringen wirde; ausserdem

liegt die Zust#indigkeit dazu nicht beim Bundesamt fir Verkehr son-
‘dern beim Departement fir auswirtige Angelegenheiten. Wir bean-

tragen Streichung der Ziffer 5 des Antrags.

Als Vertreter des Departements fir auswidrtige Angelegenheiten in

der Verhandlungsdelegation wird Herr Bernard Dubois, Chef der

Sektion Landesgrenzen und Nachbarrecht der Direktion fir VOlker- b
|

recht, bestimmt.

EIDGENOESSISCHES DEPARTEMENT FUER
AUSWAERTIGE ANGELEGENHEITEN

Pierre Aubert

=
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: EIDGENOSSISCHES VOLKSWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT
T DEPARTEMENT FEDERAL DE ECONOMIE PUBLIQUE
DIPARTIMENTO FEDERALE DELL’ECONOMIA PUBBLICA

1.3 3003 Bern, den 16. April 1981

Anden Bundesrat

'Bau einer neuen Linie der Italienischen Staatsbahnen
zwischen Chiasso und Albate Camerlata: Zweiter Monte
0Olimpino-Tunnel. Schweizerische Mitfinanzierung

Miatabug s ek ok

zum Antrag des EVED
vom 30. Mdrz 1981

Wir sind_mit dem Antrag des EVED grundsdtzlich einverstanden.
Die Schweiz hat in der Tat ein grosses Interesse, dass die
Italienischen Staatsbahnen zusdtzliche Kapazitdten auf ihrem
Gebiet der Gotthard-Linie schaffen. Trotzdem sind wir der Auf-
fassung, dass drei uns wichtig scheinende Punkte in die Ver-
handlungen mit den Italienischen Staatsbahnen einbezogen werden

sollten.

-- Vermutlich werden die effektiven Kosten betrdchtlich liber den
von den Italienischen Staatsbahnen angegebenen Kosten zu lie-
gen kommen. Um ein Abenteuer in finanzieller Hinsicht auszu-
schliessen, empfiehlt es sich zu iiberlegen, ob nicht der
schweizerische Beitrag betragsmdssig nach oben begrenzt wer-
den sollte. Eine Zusage in Form eines prozentualen Beitrags-

satzes sollte vermieden werden.

12081/8
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-- Wie die Erfahrung zeigt, haben die Italienischen Staats=

bahnen die Tendenz, die Gotthard-Linie zu diskriminier;
weil der Frachtanteil im Transit-Verkehr filr sie auf diesi
Linie am kleinsten ist. Bei partiellen Streiks wird die
Gotthard-Linie vor den andern Nord-Siid-Achsen bestreikt£
(Gewerkschaften und Italienische Staatsbahnen scheinen hii
gemeinsame Sache zu machen.) Auch ldsst die Uebernahme de
Verkehrs in Nord-Siid-Richtung auf der italienischen Seite
winschen iibrig. Als Gegenleistung flir den schweizerisc
Beitrag sollte auf die Beseitigung dieser diskriminiere

Praktiken hingewirkt werden.

Schliesslich sollte in Anbetracht des beachtlichen Beitrag
der Schweiz (60 Mio Franken, wovon 40 Mio & fonds perdu),
erwartet werden diirfen, dass ein Teil der zu vergebenden
Arbeiten an schweizerische Bauunternehmen tibertragen wird.
Die schweizerische Verhandlungsdelegation sollte beauftrag

werden, diesen Punkt in die Verhandlungen einzubeziehen.

EIDGEXOESSISCHES
VOLKSWIBZACHAFTSDEPARTEMENT
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EIDGENDUSSISCHES VERKEHRS- UND ENERGIEWIRTSCHAFTSDEPARTEMENT I
DEPARTEMENT FEDERAL DES TRANSPORTS ET COMMUNICATIONS ET DE L'ENERGIE |
DIPARTIMENTO FEDERALE DEI TRASPORT!, DELLE COMUNICAZIONI E DELLE ENERGIE \

I

3003 Bern, 5. Mai 1881

Neufassung
Ausgeteilt

Anden Bundesrat

Bau einer neuen Linie der Italienischen Staatsbahnen
zwischen Chiasso und Albate Camerlata: Zweiter Monte
0limpino-Tunnel. Schweizerische Mitfinanzierung

Am 8. Juli 1980 hat der Bundesrat das EVED beauftragt, zusammen mit dem EFD

die Mdglichkeiten einer finanziellen Beteiligung der Schweiz am Bau des zwei-

ten Monte Olimpino-Tunnels zu prifen und dem Bundesrat gegebenenfalls einen
entsprechenden Antrag zu unterbreiten.

Ferner hat der Bundesrat am 6. Oktober 1980 vom Aussprachepapier des EVED, wo-

nach eine Mitfinanzierung des Monte Olimpino-Tunnels positiv zu beurteilen sei,

|
zustimmend Kenntnis genommen.

X Ausgangslage

Der Monte Olimpino-Tunnel zwischen Chiasso und Como ist das wichtigste Binde-
glied der Gotthardbahn mit dem italienischen Eisenbahnnetz. Die Gotthardbahn
hat nur Uber Luino noch eine einspurige Verbindung mit Italien. Der Monte
Olimpino-Tunnel ist in einem sehr schlechten Zustand. Schweizerische Bau-
fachleute haben ihn in Augenschein genommen. Sie stellten schlimme Schiden

an der Tunnelausmauerung fest. Wegen Deformation des Mauerwerkes droht Ge-
fahr, dass Tunnelpartien einstlirzen. Die Gotthard-Hauptachse wire dann ganz

unterbrochen. Das hdtte katastrophale Folgen fiir unsern Transitverkehr.
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Die Ausbesserungsarbeiten dauern mindestens drei Jahre. Wshrend dieser Zg
kann der Tunnel nur einspurig befahren werden, was den Bahnverkehr mit 1
stark behindert. Die geologischen Schichten sind derart unstabil

zelne Gewdlbepartien wihrend der Unterhaltsarteiten niederbrechen kinnen

, dass

Oer Monte Olimpino-Tunnel hat zudem ein ungeniipendes | chtraumprofil,

Absenkung der Tunnelsohle entsprechend dem zuliss sigen Lademass der Got

bahn dauerte etwa finf Jahre. Sie erforderte einen ebenso langen Einspurt

trieb. Die Arbeiten wiren dusserst kostspielig und mit grossen Rlsiken_"

bunden.

Die baulichen Verh&ltnisse und die drohende Gefahr einer empfindlichen St
rung des Bahnbetriebes veranlassten die Italienischen Staatsbahnen (FS),
nen zweiten Monte Olimpino-Tunnel zu planen. Die neue Linie soll vom Stdk
des Bahnhofes Chiasso durch einen 6,3 km langen Tunnel direkt nach Albate

merlata flhren. Sie ist 7,5 km lang und verkirzt die heutige Strecke un2

Oie maximale Steigung betrigt 5 %o gegenlber 10 %0 auf der bestehend

ke. Das glnstigere Lingenprofil erhdht die Leistungsfahigkeit der neuen L

Schweren Zigen missen heute Schiebelokomotiven beigestellt werden, welche

Leerfahrt nach Como zurlickkehren. Die Bauzeit betrdgt vier bis finf Jahre

neue Linie liegt vollstdndig auf italienischem Territorium,
Como liegt abseits der neuen Linie. Sie dient somit vorwiegend dem Gl eIV

kehr., Um den Bahnbetrieb mdglichst wenig zu behindern, wirden die FS zuen

die neue Linie bauen und den bestehenden Tunnel erst nachher wieder insta

stellen. Konsolidierungsarbeiten milssen aber vordringlich ausgefihrt werd

Die Sanierung des alten Tunnels geht voll zu Lasten der FS.

2. Das Begshren der Italienischen Staatsbahnen

Die FS betrachten die neue Linie als Bestandteil einer leistungsfahigen N

Sld-Achse. Es geht also nicht allein darun, den bauf@lligen Monte Olimpin

Tunnel zu umfahren. Die ganze Strecke von Chiasso bis Mailand soll leistun
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.~ lin-Verkehr zus&tzliche Leistungen Uberbinden miichte

“essiert seien. Die neue Linie bilde ja eine notwendige

. Bei ersten Gespréchen ging man davon aus, dass

dodis.ch/63831

‘higer werden. Mit dem zweiten Monte Olimpino-Tunnel wiirde sie fast zur Hilfte

ﬁbierspurlg. Zweispurig bliebe vorldufig noch der 27 kn lange Abschnitt von
Albate Camerlata bis Monza. Die FS wollen diesin ! streckenabschnitt ausbouen.

ﬁar Bauaufwand fir den zweiten Monte Olimpino-Tunnel hingegen sollte von den

beiden Nachbarlindern solidarisch getragen werden.

‘Die FS begriinden ihr Begehren damit, dass es sich beim zweiten Monte Olimpino-

Tunnel um ein Werk handle, an dem die SBB in gleichom Masse wie die FS inter-
und leistungsféhigere
;Fortsetzung der Gotthardbahn. Italien erwartet cinen Beitrag von 50 Prozent

. der Baukosten. Das sind nach groben Schatzungen 43 Millionen Franken bei ei-

nen einspurigen und 64 Millionen Franken bei ¢inon doppelspurigen Ausbau der

neven Linie durch den Monte Olimpinu. Die S sind der Meinung, dass ein dop-

pelspurlger Tunnel im Hinblick auf das kiinftige
| ger wire.

Verkehrsaufkormen zweckmissi -

» ie Deutsche Bundesbahn (0B)

sich am Bauwerk ebenfalls beteilige. Die DB hat spater davon Abstand genom-

men, da der Tunnel sich auf dem Territorium oines nicht angrenzenden Dritt-

staates befinde. Ein deutscher Beitrag sei auch nicht problemlos. Er kiinnte
prajudizierend gegenlber der DOR wirken, welche der Dundesrepublik im Ber-

2. Eine Moglichkeit se-

hen die Deutschen darin, dass die DB zwar nichit direkt gegeniiber Italien

oder den FS als Beitragsleistende auftrete, die SHG aber fir einen Teil ei-

nes allfdllipen schwaizerischen Beitrages schadlos halte. Ein solcher Bej-

trag setze allerdings das Einverstindnis der Regierung voraus,

3. Beurteilung aus schweizerischer Sicht

Oer Bau der neuen Linie vermeidet den Engpass eines mehrjéhrigen Einspurbe-

triebes oder gar das Risiko eines schwerwiegenden Verkehrsunterbruches im

baufdlligen Monte Olimpino-Tunnel. Die SBB haben den Betriebsverlust abge-

schatzt fUr den Fall, dass der Tunnel langere Zeit nur

bar ist oder wegen eines Einsturzes ganzlich gesperrt wire

noch einspurig befahr-
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Bei Einspurbetrieb miisste eine grossera Anzahl quus_n:vschwacherar e

der Strecke Chiasso - Como durch einen Autobusbetrieb ersetzt werde

,1

Teil der Nachtschnellziige und der Giterzlge wire {iber Luino zu leiten,
se Unleitungen und der Unsteigebetrieb hitten langere Reisezeiten und

zweifellos eine Qualitdtseinbusse im Verkehrsangebot zur Folge,

einem entsprechenden Nachfrageverlust zu rechren.

Hinzu kimen Einna
luste im Reise-

und Giterverkehr wegen der kiirzeren Tarifdistanz der!
Uber Luino. Die SBB schitzen den Betriebsverlust auf etwa § Millionen

ken im Jahr. Da die Unterhaltsarbeiten im Tunnel mindestens einen drel
gen Einspurbetrieb erfordern,

beliefe sich der Verlust der SBB auf etu
15 Millionen Franken.

Bei einem Unterbruch des Monte Olimpino-Tunnels kénnte der internatior

Gotthardverkehr nur noch teilweise abgewickelt werden. Rund die Half T-‘

internationalen Schnellziige misste mit einem 7 Zeitverlust von rund eing

de Uber Luino umgeleitet werden. Oie Ubrigen

Schnellziige wiren teils)|
den Simplon, teils via Chiasso mit Busersatz

zwischen Chiasso und Com

fUhren. Es ergsben sich Zeitverluste von bis zu anderthalb Stunden, B

Reiseverkehr wire somit mit einem dhnlichen Nachfrageverlust zu rechn

im Winter 1977/78 nach dem Einsturz d
Toce-Briicke bei Verbania feststellte.

wie man es auf der Simplonlinie

Beim Transitgliterverkehr mussts

grissere Anzahl Giterzige wegen fehlender K Kapazitdt der Strecken um‘

bahnhGfe zwischen Bellinzona und Luino und der Simplonlinie unser Lan

Brenner oder Mont Cenis unmfahren. Der Ertragsaustall der SBB im Reise p

Giterverkehr beliefe sich auf rund 10 Millionen Franken im Monat ode
Millionen Franken im Jahr.

Mit der Umleitung von Guterzigen Uber ausléndische Strecken sparen di

wohl gewisse variable Kosten, vor allem Traktionskosten. Diesem Mind

wand stehen aber eindeutig Mehrkosten gegeniber, verursacht durch die |

rung zusdtzlicher Ziige bis und ab Chiasso zur Sicherstellung des Gottl

verkehrs mit dem Sottoceneri, durch den Ersatz der Regionalziige mit Auf

bussen und durch andere Massnahmen.
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Die neue Linie ungeht all diese betrieblichen Schwierigkeiten eines Einspur-

" betriebes oder eines ganzlichen Unterbruchs des Tunnels im KataétrophenFall.
Sie bringt zudem erhebliche Verbesserungen.

Das grossere Lichtraumprofil des neuen Tunnels cowiglicht den Huckepacktrans-
1pnrt aller im normalen Strassenverkehr zugelassenen Fahrzeuge. Es dient auch
den Grosscontainerverkehr und der Abwicklung von aussergewbhnlichen Bahntrans-
_porten. Der kombinierte Verkehr in geeigneten Relationen gehdrt zum wesens-

gerechten Aufgabenbereich der Bahn. Huckepack und Transcontainer sind Verkehrs-

techniken mit Wachstumschance. Oie Entwicklung der letzten Jahre bestdtigt

dies eindeutig. Die Schweiz ist amkombinierten Verkehr sehr interessiert, aus
Okologischen wie Skonomischen Griinden. Das grisssere Bahnprofil erlaubt einen
uneingeschrénkten kombinierten Verkehr mit Italien. Ein Umschlag Schiene/Stras-
.se im schweizerischen Grenzgebiet ist also nicht mehr unbedingt nétig. Der Hucke-
packtransit ist rentabler als der Verkehr von Grenze zu Grenze, da direkte Tran-
sitzige in der Schweiz keine Terminalkosten verursachen. Die FS betrachten die

. neue Linie als Voraussetzung eines verbesserten kombinierten Verkehrs iber die
Grenze hinweg. Auf den Bau neuer Umschlagsanlagen im Silidtessin kdnnte somit

verzichtet werden, die sonst ndtig wiirden, wenn der kombinierte Verkehr zu-
nimmt.

Die neue Linie wird auch bedeutend leistungsfihiger, was fiir unser Land nicht
unwichtig ist. Der Verkehr mit Italien leidet seit Jahren an der ungenlgenden
Infrastruktur der FS. Die baulichen Massnahmen kénnen sich jedoch nicht allein
auf den Abschnitt unmittelbar siidlich Chiasso beschriinken. Dieser bildet aber
einen kritischen Engpass. Italien ist gewillt, die Bahnanlagen der FS kréftig
auszubauen. Das italienische Parlament hat anfangs 1981 ein Investitionspro-
gramm von 24,8 Milliarden Schweizer Franken zur Verbesserung des Leistungsan-

gebotes der FS beschlossen. Dabei haben die alpeniiberquerenden Infrastruktur-

massnahmen einen gewissen Vorrang. Als wichtipes Vorhaben ist auch der Aus-
bau der Strecke Mailand - Chiasso vorgesehen.
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Eine schweizerische Mitfinanzierung des Monte Olimpino-Tunnels préjudis
den Entscheid lber den Bau einer neuen Alpentransversale durch den
oder den Spligen keineswegs. Wenn die Wahl auf die Spligenbahn fallt, st
steht uns diese Transitlinie in den ndchsten 20 Jahren noch nicht zup W
flgung. Die Gotthardbahn muss aber zusammen mit |dtschberp/Simplon den
Transitverkehr weiterhin bewdltigen kSnnen. Sie wiirde mit dem Bau der
Spligenbahn auch nicht obsolet. Die Gotthardbahn wird im internationale
Verkehr immer eine wichtige Rolle spielen. Wir kéinnen auch davon au
dass der internationale Verkehr langfristig erheblich zunehmen wird
baubedlirfnisse auf der Zufahrt zum Gotthard erycben sich somit unabhéing

vom allfélligen Bau der Spligenbahn.

4. Fipanzierungsmiglichkeiten

Eine Finanzierung italienischer Eisenbahnbauten durch die Schweiz
neu. Unser Land gewdhrte Italien 1955 ein verzinsliches Darlehen von
lionen Franken fiir den Ausbau gewisser Zufahrtslinien der FS nach der S
(AS 1857, 183). Man wollte damit einer drohenden Unfahrung unseres '

internationalen Bahnverkehr begegnen.

Es ist wichtig; ‘dass wir der Verbesserung unserer Bahnzufahrten auch W
hin die gebihrende Beachtung schenken. Dies ist umso notwendiger, alt‘
letzten Jahren die Bahnanlagen auf italienischer und franzosischer €
Mont Cenis-Uebergang betrdchtlich ausgebaut worden sind. Uie Zufahr
Brenner sollen ebenfalls leistungsféhiger werden. Die Gefahr einer Umf

unserer Transitlinien ist daher nach wie vor vorhanden.

Die Angelegenheit Monte Olimpino ist zudem im Zusammenhang mit den
schen Infrastrukturausbauten fiir den Simplon-Verkehr zu sehen. Der
neven Rangierbahnhofes in Domodossola kostet Italien ungefahr 200 Milll
Franken. Dazu kommt der Ausbau der FS-Zufahrten nach den Simplon. Er kK
-weitere 200 bis 300 Millionen Franken. Der Gesamtoufwand der FS fiip
strukturverbesserungen im Simplonverkehr belduft sich somit auf 400 bis
500 Millionen Franken.
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Oarlehen zu Marktkonditionen kann Italien auf dum schweizerischen Kapital-
markt ohne Vermittlung des Bundes erhalten. s kommen somit folgende Finan-

zierungsmdglichkeiten in Frage, wenn die Schweiz auf Verhandlungen mit Ita-
lien eintreten will:

- Darlehen zu glinstigen Bedingungen;

- Beitrag & fonds perdu.

Ein Beitrag & fonds perdu entspricht den Vorstellungen der FS. Sie erach-

ten eine halftige Uebernahme der Baukosten der neuen Linie durch den Monte
Olimpino als angemessen, da die Schweiz an diesem Bauwerk mindestens in glei-
chem Masse wie Italien interessiert sei.

Ein Finanzierungsanteil von 50 Prozent betrégt nach groben Kostenschitzun-

gen der FS 43 Millionen Franken bei einem einspurigen und 64 Millionen Fran-

ken bei einem doppelspurigen Ausbau der neuen Linie. Schweizerische Baufach-

leute sind der Meinung, dass das Bauwerk erheblich mehr kosten wird.

5. Modalitéten eines schweizerischen Beitrages

Art und HBhe eines schweizerischen Beitrages richten sich nach dem Interesse

der Schweiz an einem stBrungsfreien Verkehr durch den Monie Olimping und an den

verbesserten FS-Verbindungen mit der Schweiz. In Betracht zu ziehen sind auch

Ueberlegungen allgemein politischer Art in unsern Beziehungen mit Italien.

Unser Land hat ein vitales Interesse an einer sicheren und leistungsfahigen

Verbindung mit Italien. Der Verkehr durch den Monte Olimpino ist intensiv. Im

Jahre 1980 passierten ihn 6,3 Millionen Reisende und 8,6 Millionen Gitertonnen.

Die Folgen der Betriebsbehinderungen im heutigen Tunnel und eines volligen Ver-

kehrsunterbruchs durch Tunneleinsturz haben wir in Ziffer 3 dargelegt. Der

neue Tunnel wirde indessen nicht allein diese negativen Auswirkungen abwen-

den. Er brachte auch eine namhafte Steigerung der Linienkapazitit sGdlich

Chiasso. Dank dem grisseren Lichtraumprofil wire es zudun moglich, kombinier-
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ten Verkehr vermehrt (iber die Grenze hinweg zu betreiben. Auf den Bau zust
licher Umschlagsanlagen Schiene/Strasse im Sottoceneri kdnnte man daher al

falls verzichten. 3

Wir sind uns bewusst, dass es angesichts der angespannten Lage der Bundesf
nanzen nicht leicht sein wird, Italien einen Beitrag zu leisten. Durch Kon
version der Restschuld des Darlehens von 200 Millionen Franken, welches If
lien 1855 erhielt, kdnnte die Schweiz immerhin auf das italienische Begeh
ren sintreten. Die Restschuld betrdgt zur Zeit 40 Millionen Franken. Das

Darlehen wird vertragsgemiiss an 1. Februar 1983 zuriickbezahlt sein.

Im Einvernehmen mit der Finanzverwaltung sehen wir folgendes Vorgehen:

- der Bundesrat 1&sst sich durch die eidg. Rite ermdchtigen,
die Restschuld von 40 Millionen Franken in einen 3 fonds

perdu-Beitrag umzuwandeln;

- die FS sollen dariber hinaus durch Vermittlung der SBE ein
zinsglnstiges Darlehen von 20 Millionen Franken erhalten.

Oer Vorzugszins ist mit Italien auszuhandeln.

Dle Schweiz gewdhrte somit an den Bau des zweiten doppelspurigen Montal}f
Tunnels einen Beitrag von h&chstens 60 Millionen Franken, wobei zwei D Et

& fonds perdu und ein Drittel als Darlehen geleistet wiirden.

6. Verhandlungsdelegation

Der finanzielle Beitrag an die FS ist an Bedingungen zu knipfen. Zu diesem'
sehen wir eine Verhandlungsdelegation vor. Gegenstand der Verhandlungen si

allem folgende Anliegen:

- Verbindliches Bauprogramm der FS fiir den Ausbau der Zufahrten mﬂfﬁ

hard und zum Simplon
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- Beseitigung diskriminierender Praktiken. Die Gotthardlinie soll bei Streiks
und bei der Uebernahme des Verkehrs durch die FS nicht schlechter ge-

stellt werden als andere Nord-Sitd-Achsen

- Beteiligung schweizerischer Unternehmer am Bau des Monte Olimpino-Tunnels

- Begehren des Kantons Tessin betreffend 7Zoll und Zentrum fiir den Gliterum-
schlag im Raume Chiasso

Die Verhandlungén konnen dazu dienen, allfdllige weitere hangige Fragen mit
Italien zu bereinigen.

Im Hinblick auf den baulichen Zustand des heulipen Tunnels sollte man mit Italien

so rasch als mdglich zu einer Einigung gelangen. Die Verhandlungen sind, wenn
moglich, diesen Sommer abzuschliessen. Der Bundesrat kdnnte dann spatestens in
der nachsten Dezember-Session den eidg. Riten einen Beschlussesentwurf und eine
Botschaft unterbreiten. Die FS beabsichtigen, 1982 mit dem Bau des zweiten

Monte Olimpino-Tunnels zu beginnen.

7 ) Antrége

Aufgrund dieser Aﬁsfﬂhrungen

beantragt

das Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement:
1. Der Bundesrat nimmt vom vorliegenden Bericht zustimmend Kenntnis.

2. Er bestimmt eine Verhandlungsdelegation aus Vertretern des EVED (Bundesamt fir
Verkehr und Generaldirektion SBB), des EFD und des EDA. Mit der Flhrung der
Verhandlungen wird das Bundesamt fiir Verkehr beauftragt. Die Delegation er-

halt die Kompetenz, bei Bedarf einen Vertreter des Kantons Tessin zu den

Verhandlungen beizuziehen.
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. Die Verhandlungsdelegation wird ermachtigt, zum Abschluss einer Finan:
aktion im dargelegten Sinne mit der italienischen Regierung und mit d
italienischen Staatsbahnen Verhandlungen zu flhren. Vorbehalten bleib

Genehmigung der Verhandlungsergebnisse durch die eidg. Rate.

- Andere interessierte Departemente sind, soweit notig, zu den Verhandli

beizuziehen.

. Die Departemente werden eingeladen, allféllige hdngige Fragen, die den

schweizerisch-italienischen Verkehr betreffen, dem EVED umgehend zu me
den. i

. Das EVED wird beauftragt, nach Abschluss der Verhandlungen zu Hande

eidg. Réte einen Beschlussesentwurf und eine Botschaft auszuarbeiten.

EIDG. VERKEMRS- UND
ENERGIEWIRTSCHAF TSOEPARTENEN

21

7 22 2

Zum Mitbericht an:

(Schlumpf)
Protokollauszug an:
EDA € B'ExY)
EDI {3 Ex.)
EJPD ¢ 3 Bx.)
EMD ( 4 Ex.)
EFD (- 9.Ex.)
EVD (T5Exr.)
EVED (12 Ex.) -
EFK ( 27&x)
FinDel ( 2 Ex.)

EDA
EFD
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