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6942 Botschaft

des

Bundesrates an die Bundesversammlung
betreffend die Genehmigung des zwischen der Schweiz und Italien
abgeschlossenen Abkommens iiber die Finanzierung des Ausbaues
und der Elekitrifikation gewisser Zufahrtslinien der Italienischen
Staatsbahnen nach der Schweiz

. (Vom 24. August 1955)

Herr Prisident!
Hochgeehrte Herren!

Am 23.Juli 1955 haben die Schweizerische Eidgenossenschaft und die
Ttalienische Republik in Rom ein Abkommen unterzeichnet betreffend die
Finanzierung des Ausbaues und der Elektrifikation gewisser Zufahrtslinien der
Italienischen Staatsbahnen nach der Schweiz.

Wir beehren ung, Thnen dieses Abkommen hiermit zur Genehmigung‘zu
unterbreiten.

I. Allgemeines

Zu Beginn dieses Jahres ist Italien mit dem Vorschlag an die Schweiz ge-
langt, den Italienischen Staatsbahnen (F'S) zur Finanzierung des Ausbaues und
der Elektrifikation gewisser Eisenbahn-Zufahrtslinien zur Schweiz ein Darlehen
zu gewihren. In einem allgemeinen Bericht der Italienischen Staatsbahnen vom
8.Februar 1955 wurde darauf hingewiesen, dass die vor kurzem eingeleitete
landwirtschaftliche und industrielle Ergchliessung Stiditaliens den Giteraus-
tausch in starkem Masse intensivieren werde und sehon in naher Zukuntt im
Sitd-Nord- wie im Nord-8ud-Verkehr mit einem mehrfachen Transportvolumen
gegenitber der Vorkriegszeit gerechnet werden konne. Um dieser Verkehrszu-
nahme gewachsen zu sein, gelte es, die Leistungsféhigkeit der zu den beiden

.grossen Alpentunneln des Gotthard und des Slmplon fuhrenden Eisenbahn-
'linien auszubauen.
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Wir haben schon in der Botschaft vom 4. Juni 1954 betreffend die Geneh-
migung des zwischen der Schweiz und Frankreich abgeschlossenen Abkommens .
iber die Elektrifikation gewisser Zufahrtslinien der franzosischen Bahnen nach
der Schweiz (BB11954, I, 990) auf die wachsende Bedeutung des von Siiden
nach Norden Europas und umgekehrt verlaufenden Eisenbahnverkehrs fir
unser Land hingewiesen. Nachdem die im Westen und Osten des schweizerischen '
Gebietes verlanfenden Alpenuibergéinge und ihre auslandischen Zufahrtslinien
. schrittweise ausgebaut und elektrifiziert worden sind, wére eine zunehmende -
Abwanderung von der schweizerischen Route zu befiirchten gewesen, hitte .
nicht durch die Gewihrung von Darlehen an die Deutsche Bundeshbahn und die
Société Nationale des Chemins de fer Frangais die nunmehrige Elektrifikation .
der wichtigsten Zufahrtslinien im Norden und Westen gesichert werden kdnnen.

Im Siiden sind die Verhéltnisse heute insofern etwas giinstiger, als die
Italienischen Staatsbahnen schon-im Jahre 1939 die Strecke Mailand-Chiasso
dem elektrischen Betrieb tibergeben haben und unmittelbar nach dem letzten
Kriege, in einem Zeitpunkt, wo ihr iibriges Netz noch an zahlreichen Kriegs-
schiden darniederlag, tatkraftig an die Elektrifikation der. Strecke Mailand—
Domodossola herangetreten sind. Die gleiche Bereitschaft zum Einsatz grosser
Mittel fur den geswherten Betrieb der Simplonlinie zeigten die Ttalienischen
Staatsbahnen auch im Jahre 1951 anlésslich der Verschittungen im Diveriatal. .
Auch darf in diesem Zusammenhang daran erinnert werden, dass Ttalien seiner-
zeit durch Subventionen in der Hoéhe der schweizerischen und deutschen Lei-
stungen zusammengenommen den frithzeitigen Bau der Gotthardbahn erméglicht
und massgebénd gefordert hat. Mit der Elektrifikation der beiden Hauptzu-
fahrtslinien zum: Gotthard und Simplon haben diese Strecken indessen noch
nicht jene Leistungsfihigkeit erreicht, die besonders fiir die Bewiiltigung eines -
noch weiter zunehmenden Personen- und Giterverkehrs unerlésslich wire. Noch
weist die Simplonzufahrt zwischen Gallarate und Arona ein grosses einspuriges -
Teilstiick auf, keiner der drei Grenzbahnhofe Chiasso, Domodossola und Luino
konnte bisher nach modernen Gesichtspunkten ausgebaut werden, und der ge-
samte Verkehr (mit Einschluss desjenigen von und nach Genua) konzentriert
sich heute auf die beiden Linien, die im bereits iiberlasteten Verkehrszentrum
Mailand znsammenlaufen. Es kann daher eine Verbesserung der sitdlichen
Zufahrtslinien fiir die sehweizerische Stellung im internationalen Verkehr nur
von Interesse sein. Obwohl der bereits erwihnte allgemeine Bericht der Italieni- .
schen Staatsbahnen vom 8.Februar 1955 gewisse die Schweiz weniger interes-
sierende Bauvorhaben in der zeitlichen Reihenfolge der Realisierung in den
Vordergrund stellte, fand sich Italien doch bereit, ein Darlehen ausschliesslich
fir die eigentlichen Zufahrtslinien zur Schweiz zu verwenden (vgl. beiliegende
Kartenskizze) und die von uns gewiinschte Reihenfolge des! Ausbaues in Aus-
sicht zu nehmen. So wird nach der Schliessung der Einspurlicke zwischen -
Gallarate und Arona und dem Ausbau von Domodossola die Simplonzufahrt die
gleiche Leistungsfihigkeit aufweisen wie jene zum Gotthard. Auch wird daraber
hinaus die Elektrifikation je einer weiteren leistungsfihigen Giterzufahrt zum
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Simplon (Genua—Alessandria—Novara—Arona~Domodossola) und zum Gotthard
(Genua~Alessandria—Novara—Sesto Calende-Luino—Bellinzona) von grossem
Nutzen sein und die erwiinschte Entlastung. der tiber Mailand : verlaufenden
Hauptzufahrtslinien bringen. Von besonderem Interesse sind der erwihnte
Doppelspuraushau und die Elektrifikation der in Richtung Novara—Genua
(beziehungsweise Turin) verlaufenden Linien fiir die Létschbergbahn, liegen
doch diege Strecken mehrheitlich in ihrem eigentlichen siidlichen Einzugsgebiet,
fiir welches die Simplon- und Létschbergroute in zahlreichen Relationen die
tariflich giinstigsten Bedingungen aufweist. Der zeitlich und angesichts der zu
erwartenden Verkehrszunahme auch sachlich besonders dringliche Ausbau des
Bahnhofes Chiagso féllt nicht in den Rahmen dieser Darlehensgewdhrung an
Italien und wird von den SBB mit eigenen, im ordentlichen Voranschlag budge-
tierten Mitteln vorgenommen.

So gilt im grossen ganzen fiir die sitdlichen Zufahrtshinien zur Schweiz, was
schon zum Ausbau der nérdlichen und westlichen Zufahrten gesagt worden ist:
Nur wenn sie ausgebaut und den neuzeitlichen Bediirfnissen angepasst werden
konnen, wird es auf eine weitere Zukunft hinaus gelingen, die schweizerische

- Stellung im internationalen Bahnverkehr zu halten und auszubauen. Der Verkehr
mit Italien ist intensiv, und dag Land ist im Zuge seines wirtschaftlichen Auf-
schwunges, der Intensivierung seiner Landwirtschaft und der Forderung seiner
traditionellen Exportgiiter durchaus in der Lage, seine Produktion, seinen
Export und die damit zusammenhangenden Transporte noch wesentlich zu
steigern.

Wenn heute festgestellt werden kann, dass die Italienischen Staatsbahnen
bereit sind, ihre Anlagen mit grossen Mitteln und unter Zuhilfenahme eines
schweizerischen Darlehens auszubauen, so darf dabei nicht iibersehen werden,
dass auch die Schweizerischen Bundesbahnen vor grossen Investitionen stehen.
An diese neuen Aufgaben wird mit um so weniger Bedenken herangetreten werden
konnen, je mehr die wirtschaftliche Ausniitzung neuer Anlagen dank des guten
Ausbaues der Zufahrtslinien auch von seiten des Transitverkehrs gewihrleistet
sein wird. Fiir die neuen Investitionen der Schweizerischen Bundesbahnen dirfte
indessen die Finanzierung keine Schwierigkeiten bereiten; vielmehr wird die
Frage zu entscheiden sein, inwieweit den Schweizerischen Bundesbahnen im
Sinne von Artikel 18, Absatz 3, des Bundesgesetzes tiber die Schweizerischen
Bundesbahnen vom 23. Juni 1944 eine Erhohung der fest Verzmshchen Schulden
zugestanden werden kann.

Nebst den angefithrten verkehrspolitischen Uberlegungen hat die Schweiz
auch ein politisches Interesse, am Aufbau Italiens im Rahmen des Moglichen
mitzuwirken. Das Ausbau- und Elektrifikationsprogramm der  Italienischen
Staatsbahnen wird italienischerseits in den Rahmen des sogenanntenVanoni-
Planes gestellt, der die Entwicklung des Nationaleinkommens und die Beseiti-
gung des Arbeitslosenproblems zum Ziele hat. Dieser Plan sieht in erster Linie
Tnvestitionen auf dem Gebiete der Landwirtschaft, der offentlichen Dienste und
Unternehmungen mit Einschluss der Kisenbahnen und 6ffentlichen Werke vor.
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Da die Verwirklichung des Planes eine weitgehende Mitwirkung des: Auslandes
voraussetzt, wurden alle Mitgliedstaaten der OECE aufgefordert, Italien vor

allem hinsichtlich der Kapitalbeschaffung behilflich zu sein. Das zur Diskussion

stehende Darlehen an die Italienischen Staatsbahnen leistet dazu einen Beitrag.
Fs wurde in Augsicht genommen, die Zahlung des Darlehensbetrages von
200 Millionen Franken itber die Européische Zahlungsunion zu leiten. Die eid-

genossischen Rite sind durch die in der vergangenen Sommeression behandelte

Botschaft vom 6.Mai 1955 ‘betreffend die Furopiiische Zahlungsunion, den
Huropiischen Fonds und ein Abkommen zwischen der Schweiz und Island iber
die teilweise Riickzahlung und Konsolidierung schweizerischer Forderungen
gegeniiber der Kuropéischen Zahlungsunion dahingehend unterrichtet worden,
dass bei der Verlingerung der Zahlungsunion u.a. der Goldanteil fir den Aus-
gleich der Uberschiisse und Defizite der einzelnen Linder von bisher 50 Prozent
auf 75 Prozent erhoht und der Kreditanteil von bisher 50 Prozent auf 25 Prozent
herabgesetat ‘werde. Dies bedeutet, dass bei einer Uberweisung des Darlehens-
betrages von 200 Millionen Franken zur alten Gold/Kredxt -Relation von 50/50
Prozent das dadurch entstehende schweizerische Defizit in der Zahlungsunion
durch eine ‘an diese zu leistende Goldzahlung von 100 Millionen Franken und
eine Herabsetzung des Bundesvorschusses in gleicher Hoéhe ausgeglichen wird.

Findet die Uberweisung unter Zugrundelegung der neuen Gold/Kredit-Relation .

von 75/25 Prozent — die am 1. August 1955 in Kraft getreten ist — statt, so erfolgt

der Ausgleich des daraus resultierenden schweizerischen Passivsaldos in der’

Zahlungsunion durch eine Goldzahlung von 150 Millionen Franken und eine
Reduktion des Bundesvorschusses von nur 50 Millionen Franken. ITm Interesse
einer moglichst hohen Entlastung des Bundesvorschusses — dies nicht zuletzt im
Hinblick auf eine allfallige Liquidation der Zahlungsunion in naher' Zukunft ~
bzw. der italienischen Schuldnerstellung innerhalb der Zahlungsunion sind die
Vertragspartelen ithereingekommen, den Transfer des Darlehensbetrages in
Form einer Vorfinanzierung noch zur alten Gold/Kredit-Relation abzuwickeln,
d.h. vor dem 1.August 1955. Der iiberwiesene Betrag bleibt'bis zum Abschluss
des Ratifikationsverfahrens in beiden Landern beim Ufficio italiano dei Cambi -
gegen entsprechende Sicherstellung in der Schweiz ~ deponiert. Sollte die Rati-
fikation nicht zustande kommen, so wire die Transferoperation riickgingig zu
machen.

Die Verhahdlungen itber das vorliegende Darlehensgeschift wurden dazu

beniitzt, um verschiedene offene Fragen zwischen den beiden Lindern zu be-

reinigen oder einer Losung entgegenzufuhren.
Es handelt sich im einzelnen um folgende Tatbestande

a. Wihrend des Krieges wurden schweizerische Waren durch die italienischen
Truppen requiriert. Anderes schweizerisches Eigentum ging infolge von

Magsnahmen, die von den italienischen Behorden angeordnet wurden, ver-
loren. Eine von italienischer Seite nunmehr vorgeschlagene Globalent-
schidigung ist von schweizerischer Seite als annehmbar bezeichnet worden.

Bundesblatt. 107. Jahrg. Bd. IL ; 35
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b. Ein grosses landwirtschaftliches Gut schweizerischen Eigentums wurde in

‘Ttalien anf Grund des Agrarreformgesetzes vom 21.Oktober 1950 enteignet.

Ohne den italienischen Behorden das Recht der Anwendung. der Agrarre-

+ form abzusprechen, haben die Bundesbehorden schon seit 1952 interveniert,

um fir die enteigneten Giiter eine den Prinzipien des Vélkerrechts ent-
sprechende Entschidigung zu verlangen. Eine Vereinbarung wurde ab-
geschlossen, welche die Bezahlung einer als gerecht zu betrachtenden
Entschiddigung vorsieht.

. Obschon ein Entscheid des italienischen «Consiglio di Stato» die Patentier-

barkeit von Fabrikationsverfahren pharmazeutischer Produkte anerkennt,
weigerte sich das italienische Patentamt, schweizerischen Firmen ent-
gprechende Patente auszustellen. Die italienischen Behdrden haben jebzt
die Zusicherung gegeben, diese Angelegenheit zu regeln.

. Fiar das Grenzkraftwerk Val di Lei-Innerferrera bedarf es je einer schwei-

zerischen und einer italienischen Wasserrechtsverleihung. Bei der Auf-
stellung und Bereinigung der inhaltlich in Ubereinstimmung zu bringenden
Entwirfe konnten jedoch in den vergangenen Jahren mit Italien nur mit
grossen Verzdgerungen Fortschritte erzielt werden. Obwohl im vergangenen
Frithjahr die schweizerisch-italienischen Abkommen von 1949 und 1952
iber die Verleihung der Wasserkrifte des Reno di Lei und iiber eine Grenz-
bereinigung im Val di Lei in Kraft getreten sind, haben sich wieder neue
Schwierigkeiten ergeben. '

Anléasslich dieser Verhandlungen konnte eine Zusicherung erlangt werden,

welche die schweizerischerseits, insbesoridere vom Kanton Graubiinden,
schon lang ersehnte Konzessionserteilung in greifbare Nihe riicken l4sst.
Ttalien hat sich verpflichfet, die Konzession bis Ende 1955 zu erteilen.

. Nachdem urspriinglich lediglich ein Darlehen von 200 Millionen Franken an

die Italienischen Staatsbahnen zur Diskussion stand, zeigte sich im Verlaufe

- der: Vorberatungen die Notwendigkeit, den Rahmen etwas weiter zu span-

nen und auch gewisse italienische Privatbahnen in die finanzielle Hilfs-
aktion einzubeziehen. Es handelt sich dabei um die Centovalli-Bahn einer-
seits und die Ferrovia Alta Valtellina andererseits; vgl. beiliegende Karten-
skizze. ' ;

Das italienische Teilstiick der ersteren der beiden genannten italienischen
Privatbahnen, welche Domodossola an der Simplonroute iibér die Grenz-
station Camedo mit Locarno verbindet, befindet sich seit, Jahren in schlech-
tem Zustand, was den touristischen Interessen der Gegend von Locarno
abtriiglich ist. Fir das ganze Finzugsgebiet Westschweiz, Wallis und Teile

- des Kantons Bern stellt der Weg iiber das Centovalli die kiirzeste Hisen-

bahnverbindung nach der Gegend von Locarno und Gebieten des Tessins
dar: Als Anschlussbahnen sind die SBB und die BLS am Verkehr itber das
Centovalli interessiert. Die fiir die schweizerische Strecke Locarno—-Camedo
konzessionierte Societd Ferrovie Regionali Ticinesi (FRT) hat von Bund
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und Kanton fir die Instandstellung des schweizerischen Teils der Cento-
valli-Bahn im. Rahmen einer Sanierung der Ferrovie Regionali Ticinesi
bereits betrachtliche Mittel erhalten.

Eine im Jahre 1947 gemeinsam mit italienischen Fachleuten vorgenommene
technische Untersuchung ergab, dass das italienische Teilstiick, welches der
Societd Subalpina di imprese ferroviarie, Rom, gehort, mit rund 500 Mil-
lionen Lire, bzw.rund 8,6 Millionen Schweizerfranken, wieder in befrie-
digenden Zustand gebracht werden konnte. Anlésslich von Verhandlungen
im Juni dieses Jahres erklirte sich Italien bereit, die Centovalli-Bahn tech-
nisch zu sanieren und die Finanzierung der Halfte des Sanierungsbedarfes
fiar das italienische Teilstiick, somit rund 250 Millionen Lire oder rund 1,8
Millionen Schweizerfranken, zu itbernehmen.: Die andere Hilfte wire von
der Societd Subalpina aufzubringen, doch ist diese dazu nicht in der Lage.
Angesichts des grossen Interesses der Schweiz an der Beibehaltung dieser
touristisch wichtigen Verbindungsbahn wurde nunmehr mit Italien ver-
einbart, dass die Schweiz aus den ihr aus dem Darlehen von 200 Millionen
Franken an die Italienischen Staatsbahnen zustehenden Zinsen der Societa
Subalpina rund 2 Millionen Franken als Darlehen zur: Verfiigung stellen
wird.

Die zweite der erwihnten italienischen Privatbahnen, die normalspurige
Ferrovia Alta Valtellina (FAV), stellt das 26 km lange Verbindungsstick -
zwischen der Endstation Tirano der Bernina-Strecke der Rhéatischen
Bahn und Sondrio dar, von wo eine Linie der italienischen Staatsbahnen
iiber Colico-Lecco nach Mailand fithrt. Diese Staatsbahn—Strecke wurde
wiahrend der letzten Jahre modernisiert und dabei auf Gleichstrom um-
gestellt, wihrend die Ferrovia Alta Valtellina Drehstrom verwendet. Der
. Durchlaut elektrischer Triebfahrzeuge ist dahér nicht mehr m dglich.

Wie viele italienische Privatbahnen hat auch die Ferrovia Alta Valtellina .
wahrend des zweiten Weltkrieges betrichtlich gelitten, nicht zuletzt des-
- halb, weil Unterbau, Oberban und Rollmaterial nicht oder nur sehr un-
gentigend erneuert wurden. Unter Anrufung des’italienischen Privatbahn-
hilfegesetzes hat sie ein Sanierungs- und Unterstiitzungsgesuch eingereicht,
das zurzeit vom Ministero dei Trasporti in Rom gepruft wird. Dabei ist
bisher auch tber die grundsitzliche Frage, nimlich dariiber, ob die Ferrovia
Alta Valtellina mit Staatshilfe erhalten und modernisiert oder durch einen
anderen, eventuell schienenfreien &ffentlichen Transportdienst ersetat
. werden soll, noch keine Entscheidung gefallen. ‘

Eine Umstellung auf schienenfreien Betrieb hatte fiir die Rhétische Bahn
einen jahrlichen Einnahmenausfall von rund 800000-850000 Franken zur
Folge. Die ohnehin bereits mit Verlusten arbeitende Bernina-Strecke wiirde
noch wesentlich stirker defizitdr, wenn ihr die: Transittransporte der
Ferrovia Alta Valtellina, iibernommen in Sondrio, von den italienischen
Staatsbahnen und in Tirano -auf das Rollmaterial der Rhétischen Bahn
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umgeladen, weitgehend verlorengehen miissten, Transporte, die vor allem
nach dem Engadin, teils aber auch ither dieses hinaus fithren.

Der gesamte Finanzbedarf fiur die technische Sanierung der Ferrovia Alta
Valtellina belduft sich auf Grund einer ersten summarischen Expertise auf
rund 1800 Millionen Lire bzw. rund 9,1 Millionen Schweizerfranken. Italien
ist nunmehr die Verpilichtung eingegangen, dem italienischen Parlament
eine besondere Gesetzesvorlage zu unterbreiten mit dem Antrag, diese
Privatbahn beizubehalten und die Hilfte der erforderlichen Mittel, d.h.

- rund 650 Millionen Lire oder rund 4,55 Millionen Schweizerfranken, zur

Sanierung bereitzustellen. Dieses parlamentarische Verfahren ist mit Rick-
sicht auf die Hohe des zur Digkussion stehenden Betrages notwendig. Wird
die Gesetzesvorlage angenommen, so ist die Schweiz wegen des Interesses
der Rhitischen Bahnen an der Aufrechterhaltung und Modernisierung der
fraglichen Bahn bereit, die andere Halfte der Kosten in analoger Weise wie
bei der Centovallibahn zu decken, da aueh die Ferrovia Alta Valtellina dazu
nicht in der Lage wire.

Uber die Einzelheiten haben sich die beiden Regierungen spiter zu ver-
stdndigen. Die schweizerischen Darlehen sollen eine Laufzeit von rund
25 Jahren haben und ihre Verzinsung und Ruekzahlung durch den italie-
nischen Staat garantiert' werden.

. In die Diskussion um das Darlehen von 200 Millionen Franken ist auch der

schweizerisch-italienische Interessenkonflikt um die Schiffabrt auf dem
Luganer- und dem Langensee einbezogen worden. Dieser stellt.sich wie folgt
dar: ‘

Vor dem zweiten Weltkrieg war die Schiffahrt auf den beiden schweizerisch-
italienischen Grenzseen 5o organisiert, dass die Schiffahrt auf dem Luganer-
see anschliesslich schweizerisch und jene auf dem Langensee rein italienisch
war. Dabet ist die fiir die Schiffahrt auf den schweizerischen Gewiassern des
Luganersees konzessionierte Socteta Navigazione del Lago di Lugano (SN1.),
Lugano, trotzdem sie seit bald 100 Jahren auch die italienischen Ufer-
stationen bedient, immer noch nicht im Besitze einer italienischen Schiff-
fahrtskonzession.

Withrend des zweiten Weltkrieges und der ersten Nachkrieggjahre musste
von der Schweiz, weil die italienische Schiffahrt auf dem Langensee wihrend
des Krieges zumeist eingestellt war und nach dem Kriege nur sehr langsam
wieder einsetzte, im Schweizer Becken ein schweizerischer Schiffahrtsbe-
trieb eingerichtet werden. Zu diesem Zwecke erhielten die Tessiner Regional-
bahnen (FRT), Locarno, eine schweizerische Schiffahrtskonzession.

Seit: 1958 verlangt Italien die Wiederherstellung des fritheren Zustandes.
Insbesondere bewirbt sich bei den italienischen Behorden eine italienische
Unternehmung um eine Konzession fiir die Schiffahrt auf den italienischen
Gowassern des Luganersees. Dieses (Gesuch kann nach Auffassung der
italienischen Behorden nur abgelehnt werden, wenn sich die Schweiz dazu
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entschliesst, die Schiffahrt auf dem Schweizer Becken des Langensees wieder
ausschliesslich einer italienischen Unternehmung zu #berlagsen. Die Kon-
kuarrenz einer italienischen Schiffahrtsgesellschaft auf dem Luganersee
konnte riun aber fiir die schweizerische Schiffahrtsgesellschaft zur Quelle

gechwerer. finanzieller Einbussen werden. Anderseits ist die schweizerische.

Schiffahrt auf dem Langensee defizitéir.

Anlagslich der Darlehensverhandlungen konnten dle Fragen der Schlffahrt‘

auf den schweizerisch-italienischen Grenzseen i in der. Weige bereinigt werden,
dass Italien der Societd Navigazione del Lago di Lugano die ausschliess-

liche Konzession fiir die regelmissige Schiffahrt auf den italienischen Ge-~

wissern dieses Sees, erteilt, sobald anderseits die Schwelz eine italienische
Unternehmung fiir die Schiffahrt auf dem Schweizer Becken des Langensees
konzessioniert. ‘

“g. Schliesslich haben sich die italienischen Behérden bereit erklért, die Ver-
handlungen zum Abschluss eines Luftverkehrs- und Doppelbesteuerungs-
abkommens wieder aufzunehmen.

Nebst dem oben erwiahnten Abkommen vom 28. Juli: 1955 zw1schen den
belden Regierungen iiber die Finanzierung des Ausbaues und der Elektrifikation
gewisser Zufahrtslinien nach der Schweiz (nachstehend «Abkommen» genannt)
wurde in dieser Sache am gleichen Tage eine Vereinbarung: zwischen den SBB
und den italienischen Staatsbahnen (nachstehend «Vereinbarung» genannt)
unterzeichnet, die insbesondere die Modalitaten des Darlehens enthalt. Gegen-
gtand des Ratifikationsverfahrené bildet indessen allein das:Abkommen.

II. Das zwischenstaatliche Abkommen;

Art. 1

Durch diesen Artikel — vgl. dazu auch die Vereinbarung Artikel 1 — ver-
pilichtet sich die italienische Regierung, die Italienischen Staatsbahnen in die
Lage zu verietzen, die untér Ziffer 1 bis 6 genannten Ausbauarbeiten — vgl.
beiliegende Kartenskizze —, fir deren Verwirklichung das Darlehen gewihrt
worden ist, innerhalb einer Frls‘o von 4 big 6 Jahren zu vollendén. Die Italienischen
Staatsbahnen sind an die vereinbarte Reihenfolge gehalten, wobei es ihnen -~
natirlich auch im schweizerischen Interesse — frelgestellt wurde, verschiedene
Bauvorhaben miteinander in Angriff zu nehmen.

Die Wahl der Reihenfolge lisst erkennen, dass in erster Linie die bereltb
elektrifizierte. Hauptzufahrtslinie zum Simplon und Lotschberg zu einer voll
leistungsfihigen Strecke ausgebaut werden soll. Dazu gehdren im wesentlichen
die Schliessung der noch bestehenden Doppelspurliicke und ' die Beendigung der
Ausbauarbeiten im Bahnhof Domodossola.

Die an dritter Stelle folgende Elektrifikation der Strecke (Belhnzona.—Cade-
nazzo-) Pino—Luino mit dem schweizerischen Stromsystemi wird den SBB ge-
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statten, auf dieser langsten noch verbleibenden Dampfstrecke der Schweiz zu
einer wirtschaftlicheren Betriebsweise itberzugehen. Obwohl die festen Anlagen
© auf italienischem Boden im Eigentum der Italienischen Staatsbahnen stehen,
versehen die SBB den Zugférderungs- und Zugbegleitungsdienst von Bellinzona
bis Tuino. Der noch mit Dampf betriebene schweizerische Streckenabschnitt
Cadenazzo—Landesgrenze/Pino soll von den SBB selbst elektrifiziert werden.

Erst an vierter Stelle setzen damit die Elektrifikationen eigentlicher Zu-
fahrtslinien der Italienischen Staatsbahnen ein, wobei wiederum die direkte
Zuubringerlinie zum Simplon und Lotschberg (Alessandria—Novara—Arona) an
die Spitze gestellt wird.

Mit dem nachfolgenden Ausbau der linksufrigen Liangenseelinie nach Luino
wird auch der Gotthard iber eine weitere leistungsfihige Zufahrt aus dem -
Siiden verfugen. Mit der Elektrifikation der Verbindungsstrecken Gallarate—
Laveno wird schliesslich auch der aus Richtung Mailand und Rho (dem Standort
verschiedener Erdolraffinerien) kommende Verkehr ohne Umwege oder Trak-
tionswechsel nach Luino geleitet werden kdnnen.

Der nach Finanzierung dieser Bauten bis zur vollen Inanspruchnahme des
Darlehens von 200 Millionen Franken voraussichtlich noch verbleibende Rest-
betrag von rund 60 Millionen Franken soll schliesslich geméiss Ziffer 6 fiir den
Ausbau der Kraftwerke, die fur die Stromversorgung der neu elektrifizierten
Linien notwendig sind, sowie fir die Beschaffung elektrischer Lokomotiven Ver-
wendung finden. o :

Fir die Finanzierung der weiteren Bauvorhaben ihres Ausbauprogrammes,
d.h. fir die Umstellung des ligurischen Drehstromnetzes anf Gleichstrom sowie
die Elektrifikation der Strecken Ancona—Sulmona und (Mailand-) Rho-Santhia—

" Turin, werden die Ttalienischen Staatsbahnen somit selber aufzukommen haben.
Unter Beriicksichtigung der in einem Postulat Agostinett? vom 22. Juni 1955
sowie seitens der BLS formulierten Anregung hat die schweizerische Delegation
in den Verhandlungen mit Italien versucht, auch die Elektrifikation der Strecke
Arona—Santhia in die Liste der mit dem Darlehen von 200 Millionen Franken
auszufithrenden Bauten aufzunehmen. Die Vertreter der Italiemischen Staats-
bahnen wiesen jedoch darauf hin, dass die Hlektrifikation dieser ohnehin nur
wenig befahrenen Strecke kostspielige Sromversorgungsanlagen erfordern wiirde
und weder Italien noch der Schweiz einen Nutzen brichte, solange nicht auch die
anschliessende Hauptlinie von Santhia nach Turin im elektrischen Betriebe
stehe. Ist dies einmal der Fall, so wird die Speisung der Strecke mit elektrischem
Strom von den beiden Endpunkten aus mit bedeutend einfacheren Mitteln
moglich sein, und die Italienischen Staatsbahnen wiren nicht abgeneigt, die
Elektrifikation auf jenen Zeitpunkt hin in Erwiigung zu ziehen. Um die schwei-
zerischen Bedenken ganzlich zu zerstreuen, gaben die Vertreter der Italienischen
Btaatsbahnen die verbindliche protokollarische Erklarung ab, dass ohne Rick-
gicht auf den kiinftigen Entscheid iber die Elektrifikation dieser Strecke die
Tarife fir Sendungen von oder nach Turin oder daritber hinaus weiterhin tiber
die Strecke Arona—Santhia berechnet werden sollen, auch wenn die Sendungen
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in Wirklichkeit aus Griinden eines wirtschaftlicheren Betriebes iiber den elektri-
fizierten lingeren Weg, d.h. iber Novara, rollen werden.

Art.2

Der Artikel verpilichtet die schweizerische Regierung, die Finanzierung des
in Artikel 1 erwihnten Vorhabens zu bewilligen. Dies geschieht durch ein Dar-
Iehen von 200 Millionen Schweizerfranken der SBB an die Italienischen Staats-
bahnen. Der Betrag wird vom Bund den SBB zur Verfiigung gestellt und macht
diese — dhnlich wie im Falle der Franzosischen Nationalbahnen — zum Schuldner
dés Bundes und zum Glaubiger der Italienischen Staatsbahnen. Auf diese Weise
ist es gelungen, neben den erwihnten schweizerischen Postulaten allgemeiner
Natur, im Abkommen und in der Vereinbarung der beiden Bahnverwaltungen
auch den besonderen Anliegen der SBB Rechnung zu tragen. Die im internatio-
nalen Fisenbahnverkehr unerlissliche vertrauensvolle Zusammenarbeit zwischen
benachbarten Bahnverwaltungen wird damit geférdert und die Stellung der
SBB gefestigt. In ihrer Vermittlerrolle treten die SBB dem Bund die Betrige ab,
die sie von den Italienischen Staatsbahnen als Zins und jihrliche Amortisations-
leistungen erhalten. Den SBB erwachsen aus der Transaktion keine finanziellen
Verpﬂlchtungen Die Beziehungen 'zwischen ihnen und dem Bund werden in
einer besonderen Verembarung mit dem eidgendssischen Finanz- und Zollde-
partement geregelt.

In der Velelnbarung (Artlkel 2) gehen die Ttalienischen Staatsbahnen die
Verpflichtung ein, den Darlehensbetrag ausschliesslich fur die in Aussicht ge-
nommenen Arbeiten zu verwenden.

Art. 3

‘Ptir die Modalititen des Darlehens ist die Vereinbarung massgebheh

Gemiss Vereinbarung Artikel 8 gelangen die Italienischen Staatsbahnen
nach Inkrafttreten des Abkommens auf einmal in den Besitz des Darlehens-
betrages.

Der Zins betrigt wihrend der Bauzeit von sechs Jahren 3%/, Prozent. Er
erhoht sich in der Folge fiir weitere sechs Jahre auf 41/, Prozent und fiir die
restlichen 14 Jahre auf 415 Prozent. Der Durchschnittszins fir die ganze Dar-
lehensdauer kommt auf 4,22 Prozent zu stehen. Die Zinsen sind jihrlich zu
bezahlen, erstmals am 1. Februar 1957. ‘

Die Laufzeit des Darlehens — vgl. Vereinbarung Artikel 4 — betrigt 26 Jahre
und beginnt mit dem Inkrafttreten des Abkommens. Die gelichene Summe ist
16 Jahre fest und erd in den letzten zehn Jahren in gleichmassigen Raten ge-
tilgs.

Die Italienischen Staatsbahnen haben die Moglichkeit das Darlehen vor-
zeitig zuriickzubezahlen. Gegebenenfalls haben sich die Vertragspa1te1en iber
die Modalitdten zu verstindigen. -
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Art. 4

Der gesamte Darlehensbetrag wurde unter den weiter oben angefithrten
Vorbehalten bereits iiber das schweizerisch-italienische Zahlungsabkommen nach
Ttalien transferiert, d.h. tiber die Europalsche Zahlungsunion. Andererseits hat
sich der Zinsen- und Amortisationsdienst in freien Schweizerfranken ausserhalb
jedes gebundenen Zahlungsverkehrs abzawickeln.

Diese Losung ist fir die Schweiz, wie schon erwihnt, besonders vorteilhaft,
weil sie bei der Kapitalhingabe den Bundeskredit gegeniiber der Zahlungsunion
entlastet, ohne dass spéter fir den Darlehensdienst Mittel ‘des gebundenen
Zahlungsverkehrs in Anspruch genommen werden missen.

Art. 5

Der italienische Staat garantiert den Zinsendienst und die Riickzahlung des
Kapitals.

Die SBB sind im Bahn- Abrechnungsverkehr mit Ttalien regelmassig Glau-
‘biger. Deshalb konnte auf diesem Wege eine analoge Regelung wie im Falle der
Franzosischen Nationalbahnen — denen gegeniiber die SBB ordentlicherweise
Schuldner sind — nicht zur Diskussion gestellt werden, wonach nétigenfalls die
Verpflichtungen fiir Verzinsung und Amortisationen des Darlehens mit Gegen—
forderungen der SBB verrechnet werden kinnten.

Art. 6

Es ist fiir die kiinftige Entwicklung des Eisenbahntransitverkehrs iiber die
italienisch-schweizerischen Uberginge von Chiasso, Domodossola und Luino von
Bedeutung, dass sich nicht nur die italienische Eisenbahnverwaltung, sondern
vielmehr auch die italienische Regierung bereit erklart, geeignete Magsnahmen
zur Forderung des Eisenbahnverkehrs zwischen den beiden Léndern und des
Transitverkehrs iiber die genannten Grenzpunkte zu treffen. Damit soll nicht nur
eine befriedigende Abwicklung des internationalen Verkehrs, sondern auch eine
rasche und zuvorkommende Behandlung in bezug auf die Kontrollformalititen
im gegenseitigen Verkehr durch beide Staaten gewahrleistet sein. Es ist fir die
SBB auch von Wichtigkeit, besonders hinsichtlich des Ausbaues von Chiasso,
damit rechnen zu kénnen, dass die Italienischen Staatsbahnen zu einem raschen
Ausbau der Anlagen Hand bieten werden.

Es wird in diesem Artikel ferner festgehalten, dass beide Lander die genann-
ten drei Grenziiberginge auf keinen Fall schlechter behandeln diirfen als andere
Grenzstationen; beide Reglerungen werden sich diskriminierender Massnahmen
enthalten, besonders was.die grenzpolizeilichen, admlmstratlven und Zoll-
formalitéten betrifft.

Artikel 6, 7 und 8 der Vereinbarung erginzen diese Bestimrnung.
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Art. 7

Dieser Artikel sieht das Inkrafttreten des Abkommens nach erfolgrelcher
Durchfithrung des Ratifikationsverfahrens in beiden Landern vor.

_Die entsprechende Frage wird in der Vereinbarung (Artikel 9) behandelt:

Wir beehren uns, Thnen vorzuschlagen, dem vorliegenden Abkommen durch
Annahme des beiliegenden Entwurfes zu einem Bundesbesehluss zuzustimmen.

Genehmigen Sie, Herr Prisident, hochgeehrte Herren, die Versicherung
unserer vollkommenen Hochachtung ‘

Bern, den 24. August 1955.

Im Namen des Schweizerischen Bundesrates,
Der Bundesprasident:
Max Petitpierre
2234 _ ‘ ' Der Bundeskanzler:

Ch. Oser
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(Entwurf)

Bundesbeschluss
betreffend

die Genehmigung des zZwischen der Schweiz und Italien

abgeschlossenen Abkommens iiber die Finanzierung des

Ausbaues und der Elektrifikation gewisser Zufahrtslinien
der italienischen Staatshahnen nach der Schweiz

Die Bundesversammlung
der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

gestiitzt auf Artikel 85, Ziffer 5, der Bundesverfassung, nach Einsicht in
eine Botschaft des Bundesrates vom 24. August 1955,

beschliesst:

Art. 1

Das am 23. Juli 1955 zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und
der Ttalienischen Republik abgeschlossene Abkommen iiber die Finanzierung des
Ausbaues und der FRlektrifikation gewisser Zufahrtslinien der Italienischen
Staatsbahnen nach-der Schweiz wird genehmigt.

Der Bundesrat wird ermachtigt, dieses Abkommen zu ratifizieren.

Art, 2

Dieser Beschluss untersteht den Bestimmungen von Artikel 89, Absatz 3,
der Bundesverfassung betreffend die Unterstellung der Staatsvertrage unter das
Referendum.
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Ubersetzung aus dem franzésischen Originaltext

Abkommen
zwischen

" der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Italienischen
Republik betreffend die Finanzierung des Ausbaues und der
Elektrifikation gewisser Zufahrtslinien
der Italienischen Staatsbahnen nach der Schweiz

Die Schweizerische Eidgenossenschaft einerseits
und

die Italienische Republik andererseits

haben auf Grrund von Besprechungen und im Hinblick auf dle Bedeutung,
welche dem Ausbau und der Elektrifikation gewisser Zufahrtslinien ‘der Italie-
nischen Staatsbahnen nach der Schweiz fir die Entwicklung der schweizerisch-
italienischen Kigenbahnverbindungen und des Transitverkehrs zukommt, im
Geiste gegenseitiger Zusammenarbeit und Freundschaft, der seit jeher die Be- .
ziehungen zwischen den beiden Lindern ausgezeichnet hat, folgendes vereinbart:

Art. 1

Die italienische Regierung verpilichtet sich, den Italienischen Staatsbahnen
zu ermdglichen, die in der Vereinbarung vom 23. Juli 1955 zwischen den Schwei-
zerischen Bundesbahnen (SBB) und den «Ferrovie italiane dello Stato» (F8)
ither die Finanzierung des Ausbaues und der Elektrifikation gewisser Zufahrts-
linien der Italienischen Staatsbahnen nach der Schweiz bezeichneten Ausbau-
arbeiten innert einer Frist von 46 Jahren nach Inkrafttreten dieses Abkommens
in der nachfolgenden Reihenfolge oder gleichzeitig durchzufuhren

Es handslt sich um folgende Projekte:

1. Bau der Doppelspur zwischen Gallarate und Arona, emschhesshch der
Elektrifikation des zweiten Geleises.

2. Beendigung der Ausbauarbeiten im Bahnhot Domodossola im Rahmen der

~ hieritber bestehenden Vereinbarung. |

8. Elektrifikdation der Linie Pino (Grenze)—Lumo (Rinphasen-Wechselstrom

von 15 kV und 162/, Perioden) auf Grund einer von den beiden Verwaltungen
noch abzuschliessenden besonderen Vereinbarung.
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4. Blektrifikation der Linie Alegsandria-Novara~Oleggio—Arona.

5. Elektrifikation der Linien Oleggio—Sesto Calende-Luino und Laveno-
Gallarate, einschliesslich der Erweiterung des Bahnhofes Luino.

6. Erweiterung der Kraftwerke, die zur Speisung der erwidhnten zu elektrifi-
zierenden Linien vorgesehen sind, und Anschaffung von Lokomotlven far
den Betrieb dieser Linien.

Des weiteren verpflichtet sich die italienische Regierung, den Italienischen
Staatsbahnen zu erméglichen, die Anlagen der in Ziffer 4 und 5 genannten Linien
mit Bezug auf die Elektrifikation den Anforderungen gut ausgeriisteter Guter-
zugslinien anzupassen.

Art. 2

Die schweizerische Regierung verpflichtet sich, die Finanzierung der in

Artikel 1 umschriebenen Ausbau- und Elektrifikationsarbeiten durch ein Dar-
lehen der SBB an die Italienischen Staatsbahnen im Betrage von 200 Mil-
lionen Schweizerfranken zu bewilligen.

Art. 8

Die Bedingungen der im vorangehenden Artikel vorgesehenen Finanzierung
bilden Gegenstand einer besonderen Vereinbarung zwischen den SBB und den
Italienischen Staatsbahnen.

Art. 4

Die Uberweisung der Darlehenssumme erfolgt im gebundenen Zahlungs-
verkehr, d.h. tiber das bestehende schweizerisch-italienische Zahlungsabkommen.
Der Amortisations- und Zinsendienst erfolgt ausserhalb jedes gebundenen
Zahlungsverkehrs in freien Schweizerfranken.

Art. 5

Der italienische Staat garantiert die Riickzahlung und Verzinsung des ob-
genannten Darlehens. ,
Art. 6

Die beiden Regierungen verpflichten sich, alle geeigneten Massnahmen zur
Forderung des Eisenbahnverkehrs zwischen den beiden Landern sowie des
Transitverkehrs iiber die Bahnhéfe Chiasso, Domodossola und Luino zu er-
greifen. Diese Grenziibergiinge diwrfen von beiden Lindern in keinem Falle un-
gunstiger behandelt werden als ihre tibrigen Grenziiberginge. Beide Regierungen
unterlassen alle diskriminierenden Maasrlahmen, insbhesondere was die Kontroll-
formalititen betritft. Sie verpflichten sich des weiteren, fiir ihren gegenseitigen
Verkehr alle geeigneten Vorkehren zu treffen, um die zolldienstliche, grenzpoli-
zeiliche und administrative Behandlung innert kitrzester Zeit und unter ginstig-
sten Bedingungen zu ermoglichen.

1
P |
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Art. 7

Das vorstehende Abkommen tritt nach Austausch der Ratlflkatlonsur-‘

kunden in Kraft
Erstellt in doppelter Ausfertigung in Rom, am 28. Juli 1955.

Far (iie_Schweizerische : . Tir die Italienische
Eidgenossenschaft: 1 Republik:

(gez.) Dr. M, Iklé : , © (gez.) A. Cattani

. Ubersetzung aus dem franzosischen Originaltext

Verembarung
. zwischen
‘den. Schwelzerlschen Bundesbahnen (SBB) und den «Ferrovie
italiane dello Stato (FS)» betreffend die Finanzierung
des Ausbaues und der Elektrifikation gewisser Zufahrtslinien
der «Ferrovie italiane dello Stato» nach der Schweiz

Gestﬁtit auf das Abkommen vom 28. Juli 1955 zwischen der Schweizerischen’
.Eidgenossenschaft und der Italienischen Republik betreffend die Finanzierung:

des Ausbaues und der Elektrifikation gewisser Zufahrtslinien der Italienischen
Staatsbahnen nach der Schweiz vereinbaren d1e SBB und die Italienischen
Staatsbahnen was folgt:

Art. 1

Die Itahemschen Staatsbahnen verpflichten sich, innert einer Frist von
4-6 Jahren nach Inkrafttreten dieser Vereinbarung folgende Arbeiten in der
nachstehenden Reihenfolge oder gleichzeitig auszufithren: ‘
1. Bau der Doppelspur zwischen Gallarate und Arona, einschliesslich der
" Elektrifikation des zweiten Geleises. '
2. Beendigung der Ausbauarbeiten im Bahnhof Domodossola im Rahmen der
hieriiber bestehenden Vereinbarung.
3. Flektrifikation der Linie Pino (Gr. )—Llnno (Emphasen Wechselstrom von
15 kV und. 162/, Perioden) auf Grund einer von den beiden Verwaltungen:
noch abzuschhessenden besonderen Vereinbarung. ‘
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4. Flektrifikation der Linie Alessandria—Novara-Oleggio—Arona.

5. Elektrifikation der Linien Oleggio—Sesto Calende-Luino und Laveno—
Gallarate, einschliesslich der Erweiterung des Bahnhofes Liuino.
6. Brweiterung der Kraftwerke, die fiir die Speisung der erwihnten zu elektri-
fizierenden Linien vorgeseben sind, und Anschaffung von Lokomotiven fiir
den Betrieb dieser Linien. .
Die Italienischen Staatsbahnen verpflichten sich, anlisslich der Elektrifi-
kation der in Ziffer 4 und 5 genannten Linien die Anlagen den Anspriichen gut
ausgertisteter Giterzugslinien anzupassen.

Art. 2

Die SBB gewéhren den Italiemischen Staatsbahnen als: Beitrag an die
Finanzierung der in Artikel 1 genannten Arbeiten ein Darlehen von 200 Millionen
Schweizerfranken. -

Die Ttalienischen Staatsbahnen verpflichten sich, den thnen von den SBB
auf Grund dieser Vereinbarung zur Verfiigung gestellten Betrag ausschliesslich
zur Durchfithrung der in Artikel 1 genannten Ausbauarbeiten zu verwenden.

Art. 8

Die Darlehenssumme wird den Italienischen Staatsbahnen von den SBB
nach Inkrafttréten des oben erwihnten Abkommens zwischen der schweize-
rischen und italienischen Regierung auf einmal iiberwiesen.

Die gelichene Summe ist: vom Tage der Uberweisung an die Italienischen
Staatsbahnen an zu verzinsen. Der jéhrliche Zinsfuss ist wie folgt festgesetzt

furdieersten 6 Jahre, . . . . . . . . . . ... 8%/, Prozent
vom siebenten bis und mit dem zwolften Jahr . . . 41/, Prozent
fir dieletzten14 Jahre . . . . . . . . . . . . . 41/, Prozent

Die Zinsen sind am 1. Februar jeden Jahres zu bezahlen, erstmals am 1.Fe-
bruar 1957.

Art. 4

Das Darlehen wird fitr eine Zeitdauer von 26 Jahren gewihrt; die Laufzeit
beginnt mit dem Inkrafttreten des oben.erwihnten Abkommens zwischen der
schweizerischen und der italienischen Regierung. ‘

Die Darlehenssumme ist innerhalb der letzten 10 Jahre -durch gleich- -
bleibende Jahresraten zu tilgen.

Die Italienischen Staatsbahnen kénnen jederzeit verlangen, 1hre Schuld
gegenuber den SBB vorzeitig ganz oder teilweise zuriickzuzahlen. Gegebenenfalls
werden sie mit den SBB Fihlung nehmen, um die Modalitdten einer solchen
Ritckzahlung festzulegen. ~
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Art. 5

Fir die Zahlungsabwicklung zwischen den SBB und den Italienischen
Staatsbahnen gilt Artikel 4 des Abkommens zwischen den beiden Regierungen..

Art. 6

Die beiden Verwaltungen verpflichten sich, alle geeigneten betrieblichen und:
tarifarischen Massnahmen zu ergreifen, um den Kisenbahnverkehr zwischen den:
beiden Landern sowie den Transitverkehr itber die Grenzpunkte Chiasso, Domo-
dossola und Luino zu férdern. Diese Grenziiberginge diirfen von beiden Lindern
in keinem Falle ungiinstiger behandelt werden als ihre tibrigen Grenziitbergénge.

Art. 7

Die SBB und die Italienischen Staatsbahnen erkliren sich insbesondere
bereit,

— einen baldigen Ausbau der Bahnhte von Chiasso, Domodossola und Luino und
ihre Anpassung an die Bediirfnisse des Verkehrs, entsprechend den bestehen-
den Vertrigen tber die Gememschaftbbahnhofe, gemeinsam an die Hand zu
nehmen;

~ ihre Anstrengungen zur Erhchung der kommerziellen Geschwindigkeit der
Zige im Verkebr zwischen den beiden Léndern weiterzuverfolgen und zu
verstdrken und die Betnebsbedlnmmoen in diesen Grenzbahnhéfen zu ver-

bessern
Art. 8

Eine Kommission, bestehend aus den Vertretem der interessierten Ver-

waltungen (¥S, SBB, BLS), tritt jihrlich mindestens einmal zusammen, um
auf der Ebene der leitenden Perstnlichkeiten die Eisenbahnverkehrsfragen zu-

behandeln, welche zwischen den beiden Lindern entstehen kénnen oder die sich
aus der Anwendung dieser Vereinbarung ergeben. «

Art. 9

. Die vorliegende Vereinbarung ist von den schweizerischen und italienischen
Eisenbahnbehorden zu genehmigen und tritt mit dem oben erwihnten Abkor-
men zwischen den beiden Regierungen in Kraft.

Firstellt in doppelter Ausfertigung in Rom am 28. Juli 1955.

Im Namen der Im Namen der
Schweizerischen Bundesbahnen: «Ferrovie italiane dello Stato»:

(gez.) Gschwind ‘ : (gez.) Giov.di Raimondo



488

Ausbau und Elektrifikation gewisser Zufahrtslinien italienischer Eisenbahnen
nach der Schweiz

~
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Bereils elekirifizierte einspurige Haup{- und Nebenlinien

Bereits elektrifizierte doppelspurige Haupt- und Nebenlinien

—=—== Doppelspur Arona-Gallarate, gemiss Abkommen Art. 1 zu erstellen und zu elektrifizieren
——————— Noch mit Dampf betriebene einspurige Linien

==zz==xs Noch mit Dampf betriebene doppelspurige Linien

m==me=c Zur Zeit im Umbau fir elekirischen Betrieb

—x—x—x Gemiss Abkommen, Art. 1, zu elektrifizierende Linien

—u-0-0-0= Zu sanierende Privatbahnen

—-—wm=-— Von SBB zu elekirifizieren (Pino-Cadenazzo)
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