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Kammerder Abgeordneten.— 250.Sitzung vom 31. März 1892.

In derGeneraldiskuſſion bitteichdiejenigenHerren,
welchein derſelbenſprechenwollen, es möglichſtzu vermeiden,

auf Details einzugehenwedermit Bezug auf diejenigenEiſen⸗
bahnlinien, für welche der XX. Ausſchuß die ſofortige
Kreditirung von Bauſummen beantragt hat, noch auch mit
Bezug auf diejenigen Petitionen, bezüglich welcher der
XX. Ausſchuß zwar Anträge geſtellt hat, bezüglich welcher
er aber ſich nicht veranlaßt geſehen hat, Baukredite jetzt
ſchon in Vorſchlag zu bringen.

In der Spezialdiskuſſion dann werden wir die
einzelnenBaulinien, wie der XX. Ausſchuß ſie mit Krediten
verſehen haben will, in der Reihenfolge der Regierungs-
bezirke aufrufen, undwir werden bei dieſen einzelnenBau⸗
linien immer zugleichmit in die Diskuſſion bringen diejenigen
Petitionen, welcheſichunmittelbar auf dieſeBaulinien beziehen
oder dochwenigſtens in innigemZuſammenhangdamit ſtehen.

Da aber außer dieſen Petitionen, die auf die einzelnen
Baulinien ſich beziehen,bezüglichwelcher der XX. Ausſchuß
ſofortige Kreditgenehmigung beantragt hat, noch andere
vorhanden ſind, ſo werden wir bezüglich dieſer zahlreichen
Petitionen es in derArt halten, daßwir bei jedemRegierungs-
bezirke, wenn die Baulinien in der Diskuſſion erledigt ſind,
welche der XX. Ausſchuß zur Inangriffnahme vorſchlägt,
dann einſchalten alle diejenigen Petitionen, welche Linien

berühren des betreffendenKreiſes, über den eben in der
Ditskuſſion verhandeltwordenwar.
8 Mit Rückſichthierauf eröffneich dieGeneraldiskuſſion

und gebe das Wort zur Einleitung derſelben dem Herrn
Referenten, AbgeordnetenReindl.

Reindl GBerichterſtatter): Meine Herren! Durch
das Geſetz vom 28. April 1882 iſt ein neues Syſtem in die
bayeriſchen Bahnen eingeführt worden, das Syſtem der ſoge-
nannten Lokalbahnen. Dieſes Syſtem unterſcheidet ſich be-
kanntlich von dem Syſtem der Vizinalbahnen dadurch, daß
bei den Lokalbahnen die Adjazenten, beziehungsweiſe die
Intereſſenten weniger in Anſpruch genommen werden, daß
der Bau derſelben mit denmöglichſt geringen Koſten durch⸗
geführt und der Betrieb ein einfachererund billigerer wird.
Dieſes Syſtem hat auchim LandegroßenBeifall gefunden,
und deßhalb iſt das Begehren nach ſolchen Bahnen außer-

ordentlich groß geworden. Durch das Geſetz vom Jahre
1884 wurden 13 ſolcheLokalbahnengenehmigtund ſind

ausgeführt. Im Jahre 1886 wurden zwei weitere Lokal⸗
bahnen genehmigt; im Jahre 1888 11 Linien, von denen

bereits ſechs gebaut ſind und die übrigen im Bau begriffen
ſind und in dieſem oder im nächſtenJahre zur Voll ndung

kommen. Der Entwurf der k. Staatsregierung, der uns
nunmehr beſchäftigt, ſchlägt 16 neue Linien vor. Der Aus⸗-

ſchuß hat dieſen 16 Linien noch zwei weitere beigefügt, ſo
daß nachdenBeſchlüſſen des Ausſchuſſes 18 neueLokalbahnen
zum Bau kommenſollen.

Im Ausſchuß wurde zunächſt die Frage beſprochen, ob
in der Herſtellung von Lokalbahnen in bisherigerWeiſe fort-
gefahrenwerden ſoll, und iſt dabei die Bedürfnißfrage zur
Erörterung gekommen. Wenn nun die Bedürfnißfrage
nachder Zahl der eingekommenenPetitionen beurtheilt werden
will, dann muß wohl zugeſtandenwerden, daß das Bedürfniß
an Lokalbahnen ein ſehr großes iſt. Die Zahl der ein-
gekommenenPetitionen überſteigt ja 100, und es wurde be-
tont, daß jedenfalls im gegenwärtigenAugenblick kein Still-
ſtand eintreten dürfe in der Herſtellung ſolcher Lokalbahnen,
denn wenn ein ſolcher Stillſtand eintreten würde, ſo wäre
das ein Nachtheil für alle jeneGegenden,welchebisher keine
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ſolcheLokalbahnen erhalten haben. Es muß aber wohl an⸗
erkannt werden, daß wir in Bayern noch eine ganze Reihe
von kleineren Städten und Märkten haben, welche zur Zeit
noch außerhalb des Bahnverkehrs gelegen ſind, undes iſt
gewiß nur zu wünſchen,daß auchdieſenOrten nachund nach
derſelbe Vortheil der Bahnverbindung zugehe, wie ihn die⸗
jenigen haben, welchebereits an beſtehendenBahnen gelegen
ſind. Eine andere Frage, welchezur Sprache kam, war die,
ob dieſe Lokalbahnen der Regel nach auch fernerhin durch
den Staat gebaut werden ſollen, oder obes ſich nicht viel⸗
mehr empfehlen würde, die Ausführung ſolcher Bahnen
Geſellſchaften zu überlaſſen, etwa mit Unterſtützung des
Staates. Im Ausſchuß war man aber ohne Widerſpruch
derMeinung, daßin der bisherigenWeiſe fortgefahrenwerden
ſolle, daß auch der Staat fernerhin vorzugsweiſe derartige
Lokalbahnenbaue. Es iſt dabei auchgeäußert worden, daß
Private ja billiger bauen und insbeſondere auch ſchneller
derartige Linien vollenden. Dem gegenüber wurde aber
Seitens der k. Staatsregierungwohl zugegeben,daß es
möglichſei, daßPrivatgeſellſchaften ſolcheLokalbahnenſchneller
herſtellen, vielleicht auch billiger, aber es iſt betont worden,
keineswegs ſolider. Bei dieſer Gelegenheit wurde Seitens
der k. Staatsregierung auch erklärt, daß die Ertheilung von
Conceſſionenan Privatgeſellſchaften auch fernerhin nicht aus-
geſchloſſenſein ſolle, wie ja die k. Staatsregierung auch in
neuerer Zeit ſolche Conceſſionen ertheilt hat; aber es wurde
ausdrücklichhinzugefügt, daß eine Conceſſion dann nicht er⸗
theilt werden könne, wenn zu befürchten ſtehe, daß eine
Privatbahn allzuſehr in denRayon der Staatsbahn eingreife,
und Seine Excellenz haben dabei erklärt, die Erfahrung
der neueren Zeit hätte dazu geführt, bei Ertheilung von
Conceſſionen noch vorſichtiger zu ſein, als das bis jetzt der
Fall geweſeniſt. Bei Erörterung der Frage, ob mit dem
Bau von Lokalbahnen fortgefahrenwerden ſolle, wurde auch
in's Auge gefaßt die Rentabilität. Die Vorlage enthält einen
Satz, der beſagt, daß mit demfortſchreitendenBau der Lokal-
bahnendieRente nothwendigerWeiſe zurückgehenmüſſe. Allein
wir ſtehenin dieſer Beziehung nochimmer auf einem ziemlich
günſtigen Standpunkt. Als im Jahre 1882 das Lokalbahn⸗
geſetzgeſchaffenwurde, nahm man an, daß die Rente der
Lokalbahnen ſich etwa auf 3 Prozent beziffern dürfte. Nach
den Reſultaten der letztenJahre und insbeſondere auch des
Jahres 1890 ſtehen wir noch über dieſem Prozentſatz. Es
hat ſich im Jahre 1890 der ſtaatliche Aufwand für Lokal⸗-
bahnen auf 4,04 Prozent rentirt, ſo daß, ſelbſt angenommen,
es wäre richtig, daß die Vermehrung der Lokalbahnen eine
weitere Reduktion der Rente mit ſich bringen würde, man
dennochnichtbei demurſprünglichangenommenenSatz von
3 Prozent ſtünde. Allein, ich kann hier gleich anfügen, es
hat die Erfahrung gezeigt,daß ſich auch das, was die Motive
beſagen, bewahrheitet, daß in der Regel, je länger eine
Lokalbahn im Betriebe iſt, deſto größer die Rente ſich
geſtaltet.

Bei demLokalbahngeſetzvon 1882 wurde auch in Aus⸗
ſicht genommen die Errichtung von ſchmalſpurigen Bahnen.
Bis jetzt iſt ſtaatlicher Seits nur eine ſchmalſpurigeLokal⸗
bahn gebaut worden, nämlichvon Eichſtätt-Bahnhof zur
Stadt Eichſtätt. Der gegenwärtigeEntwurf enthält keine
ſchmalſpurige Bahn, ſondern ſämmtliche Linien, die gebaut
werden ſollen, werden als normalſpurige gebaut. Im Aus-
ſchuß iſt dieſer Grundſatz auch acceptirt worden und hat in
dieſer Beziehung die Vorlage durchaus keinenWiderſpruch
erfahren. Früher iſt betont worden, daß mit dem Bau von
durchgehendenBahnen vorderhandein Abſchluß eintreten
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ſolle, und daß zunächſt nur ſogenannte Sackbahnen gebaut
werden ſollen, welcheden beſtehendenHauptbahnen denVer⸗
kehr zuführen. Der gegenwärtigeEntwurf enthält lauter
ſolcheSackbahnen. Bei der Erörterung dieſer Linien im
Ausſchuß wurde aber Seitens der k.Staatsregierung erklärt,
daß damit keineswegsgeſagt ſein ſoll, daß der Bau durch⸗
gehenderBahnen für immer auszuſchließen ſei, ja bei der
Verhandlung kamen ſogar ein paar durchgehendeLinien in
Frage und die k. Staatsregierung hat ſich in dieſer Be⸗
ziehung zuſtimmend geäußert. Früher iſt man von dem
Grundſatz ausgegangen, es wäre zweckmäßig,Staatsſtraßen
oder beſſere Diſtriktsſtraßen als Unterbau für Lokalbahnen
mitzubenützen.Die Erfahrung hat aber gezeigt, daß das
nicht gut ſei, und in Folge deſſen weicht der neue Entwurf
etwas von den früheren ab. Es ſoll die Mitbenützung der
Straße thunlichſt in Wegfall kommen.Es iſt in den früheren
Entwürfen hervorgehobenworden,daßDurchſchneidungenvon
Grundſtückenmöglichſt zu vermeiden ſeien. Auch in dieſer
Beziehung hat die Erfahrung gezeigt,daß Durchſchneidungen
von Grundſtückenwenigerbedenklichund wenigernachtheilig
ſeien,als die durch Vermeidung von Grundſtückdurchſchneid⸗
ungenherbeigeführtenKurven.

Was die Leiſtungen der Intereſſenten betrifft,
ſo find in dem gegenwärtigenEntwurf dieſelben Grundſätze
feſtgehalten,wie in den früheren Vorlagen, d. h. die Inter⸗
eſſenten haben koſten⸗ und laſtenfrei Grund und Boden für
den Bau und für die Zugehörungen der Bahnzu beſchaffen.

In dem Entwurf kommt auch vor, daß ſogenannte
„Rücklagen“ berückſichtigtwerden ſollen, und in dieſer Be⸗
ziehung wurde im Ausſchuß die Anfrage geſtellt, was unter
ſolchen Rücklagen zu verſtehen ſei, etwa ob aus den Renten
der Bahn gleichſam ein Fond für Nachſchaffungen,für Re-
paraturen und dergleichenangeſammelt werden wolle. Die
k. Staatsregierung hat auf dieſe Anfrage erklärt, daß
es ſich nicht um Bildung von Fonds handle, ſondern daß
dieſeRücklagennur eine rechneriſcheMaßregelin ſich ſchließen.

Neu in der gegenwärtigenVorlage iſt, daß da ſtatt der
Expeditorenan Haltſtellen Bahnagenten angeſtellt werden
ſollen. Nun iſt aber mitgetheilt worden, daß allerdings in
dieſem Entwurfe gegenüber früheren Entwürfen zum erſten
Mal ſolche Bahnagenten vorkommen, daß aber in praxi
bereits der Anfang gemachtwurde, Bahnagentenmit bürger-
lichem Nebenerwerb zu beſtellen, und es iſt Seitens der
k. Staatsregierung erklärt worden, daß eine derartige Ein⸗
richtungſich empfehle,weil dadurchder Betriebder Lokal-
bahnen verwohlfeilert wird.

Hinſichtlich der Grunderwerbungen wurde früher
die Sache ſo behandelt, daß vor der Inangriffnahme des
BauesdieeinzelnenPreiſe notariellverbrieftwurden.Davon
wurdeſpäterabgegangen,und es wurdennur Schätzungen
vorgenommen und auf Grund der Schätzungendann ſpäter
die Grunderwerbungenvollzogen. In neuererZeit aber haben
die Grunderwerbungsverhandlungen ſich ſehr verzögert, ſo
daß es vorkommt, daß eine Bahn fertiggeſtellt iſt und deſſen
ungeachtetdie Grunderwerbungen dochzu einemgroßenTheil
gar nicht vollzogen ſind. Dieſer Umſtand, wurde im Ausſchuß
hervorgehoben,könnte aber ſehr leichtzu großenUnzufrieden⸗
heiten führen, und in Folge deſſen hat die k. Staats-
regierung erklärt, es wäre ihre Abſicht, daß dahin ge⸗
arbeitet werde, daß die Grunderwerbungen rechtzeitig zum
Vollzug kämen,um derartige Unzufriedenheitenfernzuhalten,
und, wenn das Perſonal ausreichend vorhanden ſei, daß
dieſe Grunderwerbungenvor demBau ſich vollziehenſollen.

Die k. Staatsregierung hat, um die Bauwürdigkeit der
einzelnen Linien zu begründen, auch in ſehr eingehender
Weiſe Rentabilitätsberechnungen angeſtellt, und es
wurde im Ausſchuß hervorgehobenund ſoll auch heute her-
vorgehobenwerden, daß dieſeBearbeitung der Rentabilitäts⸗
berechnungenmit außerordentlichemFleiße und Umſicht ge-
ſchaffenwurde. Allein deſſenungeachtetwurde im Ausſchuß ge⸗
ſagt undmußauchheutegeſagtwerden,esſinddasnurWahr⸗
ſcheinlichkeitsberechnungen,ſolcheWahrſcheinlichkeitsberechnun-
gen,die ſehr häufig nicht zutreffen. Wenn in dieſerBeziehung
zurückgegangenwerden will auf die früher bewilligten Lokal⸗
bahnen, ſo hat ſich herausgeſtellt, daß einzelneLinien, welche
als geringerrentirlich angenommenwurden,nun in Wirk-
lichkeit ſehr gut rentiren und umgekehrt. Wenn wir die aus
dem Jahre 1884/85 ſtammendenLokalbahnen hernehmen,ſo
wurde bei der Lokalbahn Ueber ſee —Marquartſtein
eineRente von 3,9 Prozent in der Vorlage in Ausſicht geſtellt,
die wirkliche Rente des letztenJahres hat aber zwiſchen
15 und 16 Prozent ergeben. Die Bahn Eichſtätt Bahn⸗
hof —Stadt, alſo dieſe ſchmalſpurige Bahn, wurde in der
Vorlage angenommenals zu 3 Prozent rentirlich, in Wirk⸗
lichkeit aber iſt die Rente des letztenJahres 8,5 Prozent.
Die Linie Weiden —Neuſtadt a. W. N. wurde zu
3,4 Prozent im Entwurf angenommen, ihre Rente in den
letztenJahren gehtnahe an die 8Prozent. Hof —Naila -
Marxgrün wurde im Entwurf angenommen zu 2,8 Pro-
zent, die wirkliche Rente des letzten Jahres erreichte faſt
7 Prozent. Die Linie Landsberg — Schongauwurde im
Entwurf angenommen zu 3 Prozent, die wirkliche Rente
des letztenJahres beträgt ca. 7 Prozent. Dagegen wurde
die Linie Feucht —Wendelſtein im Entwurf angeſetzt
als rentirlich zu 1,4 Prozent, die wirkliche Rente beträgt
nur 0,6 Prozent, und zudem war abweichendvon ſonſtigen
Lokalbahnen im letztenJahre ein bedeutenderRückgang in
der Einnahme erfolgt. Die Linie Neumarkt —Beiln⸗
gries —Freyſtadt war angenommenzu 1,1 Prozent, die
wirkliche Rente beträgt ungefähr 1,8 Prozent. Bei Er⸗
langen —Gräfenberg wurde eine Rente angenommen
von 4,1 Prozent, die Rentedes letztenJahres ergibtaber
nur 1,5 Prozent. Roth —Greding wurde im Entwurf
angenommenzu 2,3 Prozent, die wirkliche Rente beträgt
ungefähr1,2Prozent.Dasgibtals Reſultat,daßdieWahr⸗
ſcheinlichkeitsberechnungen,wenn ſie auch noch ſo gründlich
hergeſtellt werden, dochdurchdie Wirklichkeit ſehr in Schatten
geſtelltwerden. Allein dieſeRentabilitätsberechnungen,wie
ſie der Entwurf uns vorlegt, ſind immerhin ein gewiſſer
Anhaltspunkt,um die BauwürdigkeiteinerLinie zur Dar⸗
ſtellung zu bringen.

Was ſodanndieAuswahl der Linien betrifft,welche
die k.Staatsregierunggetroffenhat, ſo wurdeim Ausſchuſſe
dankendanerkannt, daß ſie die Beſchlüſſe dieſes hohenHauſes
vollſtändigberückſichtigthat. Die Herrenerinnernſich,daß
vor vier Jahren in dieſem Hauſe der Regierungsvorlage
noch neun Bahnen zugeſetztwurden. Von dieſen damals
vom AbgeordnetenhauſebewilligtenBahnenſind mittlerweile
drei als Privatbahnen gebautworden,nämlich Gotteszell -
Viechtach, Fürth — Zirndorf und Röthenbach -
Weiler. Die übrigen ſechs Linien, welchedie Kammer der
Abgeordnetenvor vier Jahren beſchloſſen, die Kammer der
Reichsräthe aber nicht aufgenommenhat, hat die k. Staats-
regierung nun ſämmtlich in den gegenwärtigenGeſetzentwurf
aufgenommen,und auchſolcheLinien, diedamals derk.Staats⸗
regierung zur beſonderenWürdigung hinübergegebenworden
ſind, befinden ſich in dem neuen Entwurfe.
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Bei den Verhandlungen im Ausſchuſſe wurde bereits
in der Generaldiskuſſiondie Frage angeregt,ob denndie
k. Staatsregierung nicht noch die eine oder andere Linie
in den Entwurf aufnehmenwürde. Dieſe Frage wurde in
der Generaldiskuſſion eigentlich nicht vollſtändig zum Aus-
trage gebracht;allein das, was im Laufe der weiteren Ver-
handlungen bezüglich dieſer Frage geſprochenwurde, kann
ich hier im Plenum wohl gleich bei der Generaldiskuſſion
erwähnen.

Seine Excellenz der Herr Staats miniſter haben Ge-
neigtheit gezeigt, ein paar kleineBahnen noch in den Geſetz-
entwurf aufzunehmen. Dieſe Geneigtheit hat ſich dann auf
die Bahn Grafing —Glonn dadurch concentrirt, daß im
Finanzausſchuſſemit Rückſichtauf die dort herrſchendeNonnen
kalamität eine Bahn als Nothſtandsbahn für nothwendig er-
achtetwurde. Nachdemaber dieſe Bahn als eine ſolche be-
zeichnetwurde, welcheetwa nochin denEntwurf aufgenommen
werden könnte,wurde zugleichauch betont, daßes billig er-
ſcheine,wenn man im Süden eine Linie hinzufüge, daß dieß
auchim Norden geſchehe.Daher kames, daß einezweiteLinie
in denGeſetzentwurfaufgenommenwurde, die Linie Neuen-
markt- Goldmüh le. Aberweiterzugehen,hatdiek.Staats-
regierung erklärt, ſei nicht möglich, und zwar deßhalb, weil
das nöthigePerſonal nicht da ſei, und weil es nicht möglich
ſei, innerhalb der Zeit von ungefähr 4—5 Jahren mehr
auszuführen,als die genanntenBahnen. Seitens der k.Staats-
regierung wurde nämlich hervorgehoben, daß nicht blos
Lokalbahnenzu bauenſeien, ſondern daß durchdieBewilligung
desLandtages auchverſchiedeneanderegroßeEiſenbahnarbeiten
zur Durchführung zu bringen ſeien; in Folge deſſen können
die techniſchenKräfte nur in beſchränktemMaße für die
Lokalbahnen in Anſpruch genommenwerden, und deßhalb
wäre es nicht möglich, noch mehr Linien bis zum Jahre
1896 oder 1897 zur Ausführungzu bringen, als die, welche
bereits im Entwurfe ſtehen, oder welcheder Ausſchuß ein-
geſtellt hat, und Seitens der k. Staatsregierung wurde
dann auch mit Beſtimmtheit erklärt, daß die Hinzufügung
neuer Linien, wenn etwa die Kammer ſie beſchließenwollte,
die ganze Vorlage gefährdenkönnte.

Was diePetitionen betrifft, welchenichtim Zuſammen-
hange mit den Linien ſtehen, die der Entwurf enthält, oder
die vom Ausſchuſſe in denſelben eingefügt wurden, ſo hat
der Ausſchuß ein beſtimmtes Prinzip ſich geſtellt und iſt
nach dieſem verfahren. Jene Petitionen, welche ſich auf
Linien beziehen, bei denenwenigſtens eine generelleProjek-

tirung ſtattgefundenhat und die Grunderwerbungskoſtenge-
ſichert ſind, bei welchenalſo ſo ziemlichAlles in Ordnung

Aiiſt, ſollen nach denBeſchlüſſen des Ausſchuſſes der k. Staats
regierung zur Würdigung hinübergegebenwerden, jene
aber, bei denenes ſich um Linien handelt, bei denennoch
nicht einmal eine generelleProjektirung ſtattgefunden hat
oder dieGrunderwerbungskoſtennochin keinerWeiſe geſichert

ſind, wurden im Ausſchuſſe als ſolche bezeichnet,welcheder
k. Staatsregierung zur Kenntnißnahme hinübergegeben
werden ſollen.
1 Zwei Linien waren es aber, bezüglichderen die Sache

ſo gelagert war, daß die k. Staatsregierung ſelbſt er-
klärte, wenn es möglich wäre, den Entwurf nochweiter zu

beelaſten, ſo wäre ſie nicht abgeneigt, dieſelbenaufzunehmen.
Bei dieſen zwei Linien wurde dann der Ausdruck gewählt,

es ſollen die betreffendenPetitionen der k. Staatsregierung
zur thunlichſten Berückſichtigung hinübergegeben
werden.

1

Ich glaube, das vorausſchickenzu ſollen, um denHerren
auseinanderzuſetzen,nach welchenGrundſätzen im Ausſchuſſe
verfahren wurde. Ich bitte, daß man von allen Verſuchen,
allenfalls noch Linien in den Geſetzentwurfhineinzubringen,
abſtehenmöge, und bitte ferner, daß man es, ſoweit nicht
allenfalls vollſtändige Nova eingetreten ſind, bei den Aus⸗
ſchußbeſchlüſſenbelaſſe. Der Ausſchuß — das darf ichwohl
ſagen — hat in gründlicher Erwägung der Vorlage und der
Petitionen zu keinemanderenBeſchluſſe kommenkönnen,als
zu dem,was Ihnen in der Beilage 772 mitgetheiltiſt.

Präſident: ExcellenzderHerrMiniſterpräſidentl

Der k. Staatsminiſter Freiherr von Crails⸗
heim: Meine Herren! Ich habe mir das Wort erbeten,
um mich dem ſoeben vom Herrn Referenten geäußerten
Wunſch anzuſchließen. Ich werde wohl kaum einen Wider⸗
ſpruch erfahren, wenn ich ſage, daß die Verhandlungen in
Ihrem geehrtenAusſchuß einen ſowohl für die k. Staats-
regierung als auch für die Mitglieder des Ausſchuſſes ſehr
erfreulichen und befriedigendenVerlauf genommen haben.
Es konnten ſämmtliche auf den Text des Geſetzesund faſt
ſämmtliche auf die Petitionen bezüglichenBeſchlüſſe mit Ein⸗
ſtimmigkeitgefaßtwerden,und die k. Staatsregierungwar
in der Lage, dieſen ſämmtlichenBeſchlüſſen ihre Zuſtimmung
zu ertheilen. Es wäre nun höchſt erwünſcht, daß die Ver⸗
handlungen in dieſem hohenHauſe in ähnlicherWeiſe ver⸗
laufen. Dieß ſetzt aber voraus, daß die verehrtenMitglieder
des hohen Hauſes ſich in Bezug auf die Stellung von An⸗
trägen eine gewiſſe Selbſtbeſchränkungauferlegen, wie dieß
auch im Ausſchuß geſcheheniſt. Ich habe im Ausſchuß er⸗
klärt, daß das Aeußerſte, was die k. Staatsregierung
acceptirenkönne, der Zuſatz von zwei nicht allzu umfang-
reichenLinien ſei, da wir ſonſt noch im Jahre 1897 vollauf
mit demAusbau der genehmigtenLinien beſchäftigtſein
würden und daher dann im Jahre 1896 ein neues Geſetz
nicht in Vorlage gebrachtwerden könnte, was doch der all-
gemeineWunſch ſei.

Ich erlaube mir zur Begründung dieſer meiner An-
ſchauung eine Ueberſicht über diejenigen Aufgaben zu geben,
welchein den nächſtenfünf Jahren der Eiſenbahnverwaltung
obliegen; die betreffendenZiffern werden ohnehin von all-
gemeineremIntereſſe ſein.

Am 1. Januar 1892 beſtandenältere Kredite im Be⸗
trage von 52 Millionen — ich nenne nur runde Ziffern.
Hiezu wurden beim dießjährigenLandtag bereits geſetzlichbe-
willigt für den Umbau der Bahnhöfe Neuenmarkt und
Marktſchorgaſt, ſowie für DoppelbahnenundFahrmaterial
41 Millionen, zuſammen alſo 93 Millionen. Der geſtern
genehmigteGeſetzentwurfüber Erweiterungsbautenbeträgt
in runder Summe 21 Millionen. Dazu kommt noch der
Ihnen vorliegende Geſetzentwurf über Lokalbahnen, welcher
nach den Beſchlüſſen des Ausſchuſſes 17 Millionen umfaſſen
wird. Das gibt alſo zuſammen 131 Millionen. Beim
nächſtenLandtag werden aber vorausſichtlich nochhinzutreten
für weitereDoppelbahnenannähernd 20 Millionen; denn ich
nehme an, daß wir in der Legung von Doppelbahnenfür
internationale Routen noch weiter fortſchreiten werden; ſo-
dann für Stationsbauten, Centraliſirungen — ich nenne
hier unter Anderem nur den Bahnhof Nürnberg — in
runder Summe vielleicht 10 Millionen, zuſammen alſo noch
einmal 30 Millionen, ſo daß ſich eine Geſammtſumme von
161 Millionen ergibt. Nun will ich annehmen, daß von
den älterenKreditennicht mehr zur Verwendungkommen
ö ö n
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etwa 11 Millionen; ſo bleibenalſo in dennächſtenfünf Jahren
zur Verwendung 150 Millionen. Hievon gehen ab für
Fahrmaterial, womit die Bauverwaltung nichts zu thun hat,
15 Millionen; es verbleiben alſo zu verbauen 135 Millionen
oder durchſchnittlich in den nächſtenfünf Jahren per Jahr
27 Millionen.

An älteren Krediten für Lokalbahnen ſind noch vor-
handen 11 Millionen; es ſteckenalſo in dem Geſammtkredit
von 135 Millionen, welcheichIhnen ſoeben vorgeführt habe,
unter Hinzurechnung des Kredits, welcher durch den heute
zur Berathung gelangenden Geſetzentwurf eröffnet werden
oll, 28½ Millionen für Lokalbahnen, und müſſen in den
nächſten fünf Jahren verbaut werden durchſchnittlich5 bis
6 Millionen. Das iſt das Aeußerſte, was die Bauverwalt-
ung für dieſe Zwecke zu leiſten vermag. In den letzten
ſechs Jahren wurde die Ziffer von 5 Millionen niemals voll
erreichtund die Summe von 4 Millionen überhauptnur
dreimal überſchritten.

Nun könnte man ſagen: Bei jährlich 27 Millionen
kommtes auf eine Million mehr oder weniger nicht mehr
an. Ich möchte aber dieſer Schlußfolgerung nicht folgen.
Bekanntlich läuft ein volles Glas mit einem Tropfen über,
und dann iſt es etwas ganz Anderes, eine Million für
Hauptbahnen, oder eine Million für Lokalbahnen hinzu-
zufügen. In einer Million für Lokalbahnen ſtecktviel mehr
echniſcheArbeit und viel mehr Zeitaufwand, als in einer
Million für Hauptbahnen. Wir können auch, wenn wir
Doppelbahnen legen, oder wenn wir Stationsbauten vor-
nehmen,das Perſonal der Oberbahnämterverwenden,dagegen
für Lokalbahnen müſſen wir regelmäßig den Apparat einer
eigenenSektion beſchaffen.Wir müſſen ſchon nach den jetzt
vorliegendenBauaufgaben fünf neueSektionen errichten,und
für noch mehr würde unſer techniſchesPerſonal abſolut nicht
ausreichen. Es kann alſo unter dieſen Umſtänden der Lokal-
bahnbau unbedingt nicht forcirt werden. Wir haben nun
ſorgfältig und wiederholt erwogenund ſind zu demErgebniß
gekommen,daß wir vorausſichtlich ſchon mit dem gegen-
wärtigen Geſetzentwurf theilweiſe bis in das Jahr 1897
hineinkommen,daß aber jedeErweiterung des Geſetzentwurfes
die Vollendung der im gegenwärtigen Geſetzentwurfe ent-
haltenen Bauaufgaben bis in das Jahr 1898 hinausſchieben
würde, ſo daß es nicht möglich wäre, im Jahre 1896 ein
neues Geſetz in Vorlage zu bringen, und das iſt dochder
allſeitige Wunſch.

Wenn alſo das vorliegendeGeſetzdurchBeſchlüſſe dieſes
hohen Hauſes eine nochmaligeErweiterung erfahren würde,
ſo bleiben nur drei Alternativen übrig: Entweder der ganze
Geſetzentwurf würde ſcheitern, oder ich müßte eine andere
Inſtanz anrufen,

(Heiterkeit)
um dem Geſetzentwurf eine für mich annehmbareForm zu
verſchaffen, oder endlich die k. Staatsregierung würde den
Geſetzentwurf, wie er liegt, annehmen, aber erklären, daß
im Jahre 1896 ein Geſetzentwurf nicht in Vorlage kommen
werde. Alle dieſe drei Eventualitäten wären, wie ich an⸗
nehme,doch ſehr unerwünſcht, und ich bitte daher dringend,
es beim vorliegenden Geſetzentwurfzu belaſſen.

Präſident: In der GeneraldiskuſſionHerr Abgeord-
neter Joſeph Wagner!

Generaldiskuſſion einigeBemerkungenzum vorliegendenGeſetz⸗
entwurf zu machen. Ich kann mich ganz den Aeußerungen
Seiner Excellenz ſowohl, als des Herrn Referenten
darin anſchließen,daß im Ausſchuß bezüglichder Behandlung
des vorwürfigen Geſetzentwurfes volle Einigkeit herrſchte,
und daß alle Beſchlüſſe vom Ausſchuß übereinſtimmendgefaßt
wurden. Es wird daher gewiß am Platz ſein, daß die
Mahnungen, welche Seine Excellenz ſoeben an das
hoheHaus gerichtethaben,auchvom hohenHauſe befolgt
werden.

Wenn ich auf die Aeußerungen eingehe, welche der
Herr Referent gemachthat, ſo darf ich mir wohl auch
ein Wort geſtatten über die Bedürfnißfrage hinſichtlich
der Lokalbahnen. In dieſer Beziehung nun iſt es ja klar,
daß wir von jenemZeitpunkt abgekommenſind, in welchem
es Gemeinden gab, die es für ein Unglück hielten, wenn
eine Bahn in ihre Nähe kam. Die Erkenntniß von der
Wichtigkeit und Nützlichkeit der Eiſenbahnen iſt jetzt eine
allgemeine geworden, und damit iſt auch der Wunſch allge-
mein geworden, eine Bahn zu beſitzen. Hieraus entſtand
von ſelbſt das vermehrte Bedürfniß nach ſolchen Bahnen,
welches nicht in genereller Weiſe befriedigt werden kann,
ſondern blos ſich bezüglich der Befriedigung darauf zurück-
ziehen muß, daß die Lokalintereſſen auch in einer denſelben
entſprechendenWeiſe allein Befriedigung finden.

Meine Herren! Dieſer Geſichtspunkt führt denn auch
dazu, daß, wie es auffallend erſcheinenmag, in der That
aber nicht auffallend iſt, bei den bisherigen Geſetzentwürfen
über Lokalbahnen ſowohl, als auch bei dem gegenwärtigen
man ſichmit den ſogenanntenSack- oderStichbahnenbegnügt
hat. Es iſt ganz richtig, was der Herr Referent aus-
geführt hat: Nachdem man ſich daran gemacht hat, die
lokalen Bedürfniſſe zu befriedigen, ſo iſt es klar, daß zu-
nächſt die Bedürfniſſe jener Gegenden befriedigt werden
müſſen, bei welchen das Bedürfniß am meiſten hervortritt,
das iſt ofſenbar alſo an jenen Orten, an welchen eine
Bahn überhaupt noch nicht beſteht,und dieſer Umſtand führt
dazu, daß man zunächſt nicht durchgehende,ſondern daß
man Stich- oder Sackbahnen baut. Es iſt im Ausſchuſſe
hervorgehobenund auch heute vom Herrn Referenten
betont worden, daß der Ausſchuß nicht der Meinung iſt,
daß damit ein Prinzip für die Lokalbahnenaufgeſtelltwerden
ſoll. Es haben auchSeine Excellenz anerkannt, daß Sie
keineswegsgewillt ſind, dieß als ein Prinzip zu betrachten,
ſondern daß, wenn einmal die dringlichſten örtlichenBedürf-
niſſe befriedigtſind, dann allerdings auch in Erwägung
gezogenwerde, ob nicht Lokalbahnen durchgehendgeſchaffen
werden, namentlich ob nichteine rückſeitigeVerbindung ſolcher
am Platze iſt. Hiemit, glaube ich, kann das ganze hohe
Haus einverſtanden ſein.

Ein anderer wichtiger Punkt, welcher der Erörterung
unterſtellt werden muß, iſt die Frage, ob es zweckmäßiger
iſt, Privat⸗ oder Staatslokalbahnen zu bauen. Nun, meine
Herren, auchin dieſer Beziehung bin ichwenigſtensvollſtändig
mit dem einverſtanden, was Seine Excellenz im Aus-
ſchuſſe geäußert haben, und was heuteder Herr Referent
wiederholt hat. Ich erkennean, daß man nicht wird be-
haupten dürfen, daß Private billiger bauen, als der Staat,
vorausgeſetzt,daß die Solidität die gleicheiſt. Es iſt abſolut
nicht erfindlich, wie Private, namentlich Privatgeſellſchaften,
dazu kommen ſollten, billiger zu bauen, als eine wohl-
organiſirte Staatsverwaltung, welchemit allen Erfindungen
der Neuzeit, mit allen Vorrichtungen, die die neuen Er-

ich
Hervorheben
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es auch richtig ſein, daß die Privatbahngeſellſchaften nicht
beſſer bauen, und, meineHerren, es iſt außer allem Zweifel,
daß Private, ſoferne wir allenfalls von Kreiſen, Diſtrikten
und Gemeindenabſehen,ſichnur diejenigenLinien auswählen,
welchedie größere Rente verſprechen;dennPrivate werden
nicht im Hinblick auf das öffentlicheWohl bauen, ſondern
ſie werden nur bauen ihres Nutzens, ihres Intereſſes willen,
und das, meineHerren, iſt gerade der Umſtand, welchernach
meinerMeinung dazu führen muß, daß man ja Priwatbahnen
nicht gerade ausſchließen ſoll, daß man aber nach meiner
Meinung am beſten thut, bei dem Syſtem der Staatsbahnen
zu verbleiben. Es wird das um ſo mehr angezeiatſein, weil
wir für unſer rechtsrheiniſchesBayern ja das Prinzip der
Staatsbahn haben. Wenn danebenPrivatbahnen entſtehen,
ſo kannes nicht ausbleiben, daß gewiſſe Reibungen entſtehen,
daß eine Concurrenz eintritt, welcheungeſund iſt, und der
Schlußeffektwird ſein, daß der Staat ſchließlich in der Lage
iſt, die betreffendeBahn, bezüglich welcher Concurrenz-
rückſichtenin Betracht kommen,ſeloſt zu erwerben.

Meine Herren! Ich glaube auchnicht, daß es angezeigt
iſt, etwa dem Syſtem zu folgen, welches bei der Anlegung
von Straßen Geltung hat, wo man außer Staatsſtraßen
Diſtrikts- und Gemeindeſtraßenunterſcheidet. Meine Herren!
Ich bin derMeinung, daßdieKreiſe, Diſtrikte undGemeindenſich
für dieeinzelnenRegelfällenichtſo ſehrwiedieStaatsverwaltung
zur Ausführung von Lokalbahnen eignen. Meine Herren!
Es würde ja die ganze Sache viel zu viel verzettelt und
der große Ueberblickfallen, und die Vorrichtungen und Ein-
richtungen können dieſe kleineren öffentlichenKorporationen
fi in dem Maße beſitzen,wie ſie dem Staate zur Hand
iegen.

Ich meine alſo, wir ſind im Großen und Ganzen auf
dem richtigen Wege und können, was Seine Excellenz
im Ausſchuſſe ſagten, billigen, daß die Privatbahnen immer⸗
hin die Ausnahme bleiben ſollen, daß ſiees bleiben ſollen
im Hinblick darauf, daß manchmalin einzelnen Fällen der
Staat eine einzelne, für das Ganze nicht hinlänglich wichtige
Bahn nicht ſchnell genug bauen kann, daß vielleicht eine
Privatbahn auchdeßwegeneintretenkann,weil das Lokal-
bahngeſetzgewiſſe Leiſtungen auferlegt, die im einzelnenFalle
nicht gemachtwerden können, und der dritte Geſichtspunkt,
den in dieſerBeziehung Seine Excellenz geltend gemacht
haben, geht dahin, man wolle den Anſchein, als ob man in
dieſen Dingen allzu fiskaliſch verfahre, vermeiden. Ich ſage,
meineHerren, auchdieſer Grund hat gewiß ſeineBerechtigung.
Alſo, meine Herren, mit dieſer Einſchränkung, die hier an-
gedeutetworden iſt, glaube ich behauptenzu dürfen, daß wir
auch bezüglich der Lokalbahnen mit dem Syſtem, daß die⸗
ſelbenvomStaate gebautwerden,uns in demrechtenGe-
leiſe befinden.

Meine Herren! Soweit ja die exceptionellenVerhält⸗
niſſe bezüglich der Lokalbahnen beſtehen, iſt durch die ge-
ſchaffenenEinrichtungen denſelbenRechnung getragen;es iſt
namentlich ſehr anzuerkennen, daß man in's Auge gefaßt
hat, für den Betrieb ſtatt der ſtändigen Expeditoren Bahn-
agenten in Nebenerwerbin Betracht zu nehmen. Es wird
das dazu führen, daß nicht eine Klaſſe von Beamten geſchaffen
wird, die nicht genügendbeſchäftigt iſt, die aber doch voll
bezahlt werden muß. Ich glaube alſo, daß gerade dieſer
eine Umſtand für die Rentabilität der Lokalbahnen von
hervorragenderBedeutung ſein wird.

Wir haben das Syſtem der Staatsbahnen bisher deß-
wegen auch nicht zu beklagen,weil, wie der Herr Referent
ſchon dargelegt hat, die Rente der Lokalbahnen eine ſolche
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iſt, daß der Staat ſich hiemit befriedigt erklären kann, daß
man ſagen kann, der Staat hat im Großen und Ganzen
mit denLokalbahnen bisher ein ganz gutes Geſchäft gemacht;
dennwenn heut zu Tage eineKapitalsanlage mit 4,04 Prozent
rentirt, ſo kann ſie immerhin als einegute betrachtetwerden,
insbeſondere eine ſolche, welche von dem Prinzip ausgeht,
daß zunächſt hier das öffentlicheWohl in Betracht kommt.

Nun, meine Herren, will ich auf einige einzelne andere
Punkte nicht mehr eingehen; es iſt klar, daß bei einem
Gegenſtande,wie der vorwürfige iſt, der einzelneAbgeordnete
in die Lage kommt, ſpeziell die Bedürfniſſe ſeines Bezirkes
hervorzuhebenund mit allen Mitteln anzuſtreben,daß zunächſt
die Bedürfniſſe dieſes Bezirkes befriedigt werden. Meine
Herren! Es wird hiebei auch nicht fehlen, daß uns der
Vorwurf gemachtwird, als würden wir in ſolchen Dingen
allzu lokalpatriotiſch verfahren. Meine Herren! In gewiſſer
Beziehung mag ja der Vorwurf richtig ſein, im Ganzen aber
nicht; denn, meine Herren, das Wohlbefinden der einzelnen
Theile eines Landes hat immer auchEinfluß auf das Wohl-
befindendes Ganzen. Es iſt das ja, wenn ich daran erinnern
darf, von einem bekanntenRömer recht draſtiſch einmal bei
einer wichtigen Gelegenheit dargelegt worden.

Nun, meine Herren, können wir ja vielleicht zugeben,
daß die Entwicklung der modernenVerhältniſſe, namentlich
dieVerkehrsentwicklung,in manchenGegendenmancheWunden
geſchlagenhat. Nun, meine Herren, ich glaube, durch das
ſelbeMittel, durchdieſelbenVerkehrsmittel, durchwelchedieſe
Wunden geſchlagen wurden, ſollen ſie auch wieder geheilt
werden, und, meine Herren, inſofern betrachteich auch die
Lokalbahnenals ein wichtigesMittel im volkswirthſchaftlichen
Intereſſe, im Intereſſe der Geſundung krankerTheile oder
ſolcher Theile, bezüglichwelcherGefahr beſteht,daß ſie krank
werden. Ich meine alſo, daß ein einzelner Abgeordneter,
der ja für ſeine Gegend zunächſt eintreten wird, weil er
deren Bedürfniſſe am meiſten kennt, doch denVorwurf, hier
nicht das Wohl des Ganzen im Augezu haben, nicht ver-
dient; denn, meine Herren, wie hervorgehoben,das Wohl
der einzelnenTheile hängt innig mit demWohl des Ganzen
zuſammen.

Meine Herren! Wenn wir von dieſem Geſichtspunkt
aus mit der Mäßigung, wie ſie im Ausſchuſſe zu Tage ge-
treten iſt, uns an die Berathung der Vorlage nun machen,
glaube ich, hoffen zu dürfen, daß auch dieſe Vorlage zum
Wohledes Ganzenausſchlagenwird.

(Rufe links: Bravo!)

Maiſon: GeſtattenSie mir, meineHerren,mit einer
perſönlichen Bemerkung meine Ausführungen zu beginnen.
Ich hatte die Abſicht, bei der Lokalbahndebattemeiner Rede
diejenige Form zu geben, welche ich für den Lokalbahnbau
als ſehr erſprießlich erachte,nämlich das gemiſchteSyſtem.
Unſer ſehr verehrterHerr Präſident war ſo liebenswürdig,
mir in Rückſicht auf eine von mir beabſichtigte dringliche
Reiſe zu geſtatten, in der Generaldiskuſſion neben einigen
allgemeinenGeſichtspunktenauch in ganz kurzerWeiſe einige
Spezial⸗Desideria meines Wahlkreiſes bezüglich der Bahn⸗
verbindungen zu ſtreiſen. Unter vielem Dank für dieſes
Entgegenkommenaber habe ich michentſchloſſen,heute ſtreng
im Rahmen der Generaldiskuſſion zu verbleiben und meine
Reiſe noch einmal zu verſchieben, um bei den bezüglichen

ich
Hervorheben
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Petitionen, wie die anderen Herren Kollegen, auch meine
Wünſche vorzubringen.

Zur Sacheſelbſt,meineHerren, kannichandieBemerkungen
meines ſehr verehrten Freundes, des Herrn Korreferenten
Wagner, anknüpfen,welcherſichin ausführlicherWeiſeüber
das Syſtem des Lokalbahnbaues geäußert hat und dabei
meiner Empfindung nach mit etwas zu wenig Wärme für
das allenfallſige Eingreifen der Privatbauthätigkeit ſich aus⸗
geſprochenhat. Meine Herren! Man kann ein Anhänger der
Staatseiſenbahnen im Großen ſein, man kann um deswillen
aber doch die Nothwendigkeit des Eingreifens der Privat⸗
thätigkeit dann anerkennenmüſſen, wenn eben diejenigen
Wünſche, welche man für berechtigterkennt, in abſehbarer
Zeit und zu der Zeit, in welcherſie nothwendigfür die
bezüglichenGegendenſind, nichtdurchdenStaat zur Aus⸗
führung gelangen. Meine Herren! Ich ſtehe,wie die Herren
Kollegenwiſſen, ſeit ziemlichlangenJahren mitten im Verkehr
und habe, je älter ich werde, gelernt, in Verkehrsdingen
uberhauptkeinemDogma zu huldigen; es gibt für mich kein
abſolutesStaatsbahnſyſtem, ebenſoaber auchbei Lokalbahnen
keine abſolute Privatbauthätigkeit. Meiner Ueberzeugung
nachmüſſen dieſeDinge nach den bezüglichen beſtehenden
Verhältniſſen, nach der Nützlichkeit und den Er-
forderniſſen, wie ſie die Zeit bringt und gibt,
beurtheilt und erledigt werden. Ich habe michdaher außer⸗
ordentlichſympathiſch berührt gefundenvon einer Erklärung,
die Seine Excellenz der Herr Staatsminiſter im Eiſenbahn⸗
ausſchuſſe abgegebenhaben und die dahin ging, daß Seine
Excellenz und daher auch die k. Staatsregierung eine
Gegnerſchaft gegen das gemiſchte Syſtem in keiner Weiſe
zugibt. Es deckt ſich das vollſtändig mit denjenigen
Aeußerungen,die Seine Excellenz derHerr Staatsminiſter
ſchon bei früheren Berathungen von Lokalbahnvorlagen im
Ausſchuſſe ſowohl wie in der Kammerin ausführlicher und
ganz präziſer Weiſe gemachthat, und die Innehaltung dieſes
gemiſchtenSyſtems, meineHerren, wird wohl auch, wie die
Verhältniſſe bei uns liegen, nach eingehenderPrüfung der
jeweils einſchlägigen Verhältniſſe das Richtige ſein. Ich,
meineHerren, habe keinweiteresIntereſſe an demEingreifen
derPrivatthätigkeit beiEiſenbahnbautenals das, daßeinerſeits
die Induſtrie hiedurchzu demBlühen gebrachtwerden kann,
das wir ihr Alle im Intereſſe unſeres Vaterlandes wünſchen,
undhauptſächlich,daßandererſeitsdiejenigenGegenden,denen
Jedermanndie Berechtigungzum Bahnbau zuerkennt,bei
denenJedermann bedauert, daß dieſe Bahnen aus äußeren
Verhältniſſen zur Zeit nicht gebaut werdenkönnen,bei denen
man ausſprechenmuß, daß, wenn die Möglichkeit vorhanden
wäre, ſie jetzt zu bauen, ſie wohl in dem jetzigenEntwurf
oder einen ſpätern aufgenommenwürden, daß aber die Ver⸗
hältniſſe dazu nicht angezeigterſcheinen,das jetztzu thun,
für all' dieſe Bahnlinien, glaube ich, müßte mindeſtens der
Grundſatz feſtgehaltenwerden, daß die Privatthätigkeit nicht
ausgeſchloſſenwird, und hierin ſtehe ich auf etwas anderem
Standpunkt, wie der Herr Korreferent. Bei aller Anerkennung
der Tüchtigkeit der Staatsbahnverwaltung in Bezug auf
Bauten und Betrieb, bei aller Anerkennung des Satzes, daß
große monopoliſirte Verkehrsunternehmungenbeſſer durchden
Staat gemachtwerden, bei aller Anerkennung der Sätze, die
der Herr Korreferent in dieſer Richtung ausgeſprochen
haben, muß ich dochſagen: das kombinirte Syſtem iſt für
unſer Land und unſereVerhältniſſe und beſondersfür einzelne
Linien wohl nicht zu umgehen,ſondern zu empfehlen.

Meine Herren!Die Regierunghat ja immernichtnur
dieMöglichkeit,ſondernauchdie Gelegenheit,beiErtheilung
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irgend einer Conceſſion diejenigenBeſtimmungen mit in die
Conceſſion aufzunehmen, welche ihr nothwendig erſcheinen,
um ihren Standpunkt ſowohl wie dieIntereſſen der bezüglichen
Bevölkerung und der Geſammtheit in ausgiebigſter Weiſe
zu ſchützenund aufrecht zu erhalten. Ich bin mit demHerrn
Korreferenten,Herrn AbgeordnetenWagner, einverſtanden,
wenn er ſagt, daß es ihm ganz gleich ſein kann, ob die
Krankheit irgend einer Gegend, die er als durch die neueren
und modernenVerkehrsverhältniſſe verurſacht und durch die
gleichenVerhältniſſe als heilbar hingeſtellt hat, ob, ſagte er,
dieſe Krankheit durch den Staat oder durch einen Privaten
geheiltwird; das gebeich ihm zu. Aber, meineHerren,
die Krankheit muß geheilt werden, bevor der
Kranke ſtirbt; das iſt doch ſehr nothwendig,

(Heiterkeit)
und wenn der Staat eben nicht die Gelegenheit hat, als
Arzt einzugreifen, bevor der Kranke todt iſt, ſo, glaube ich,
iſt es ein Gebot der allgemeinenMenſchenliebe, daß man
dann einen Privatarzt kommen läßt, um ihnzu heilen.

(Zuſtimmung.)
Im Uebrigen ſind wir ja auf dem Wege ſchon ziemlich

nahe zu demjenigenGedankengang gekommen, den ich mir
jetztkurzzu entwickelnerlaubte,zu demnämlich,derGegend
es zu erleichtern, bei dem Bau von Lokalbahnen diejenigen
Vorbedingungen zu erfüllen, welchevon Seiten unſerer Ge-
ſetzgebungund durch längere Uebung erfordert werden.

Wenn ſich die Herren an die Vorſchriften erinnern, die
das Lokalbahngeſetzvom Jahre 1869 gefordert hat von den
Intereſſenten, und dagegendie loyale Handhabung, die jetzt
Platz gegriffen und die auch durch das Geſetz vom Jahre
1882 angebahnt war, in's Auge faſſen, werden Sie mir
zugeben, daß man allgemein zu der Einſicht gekommeniſt,
man dürfe den Bau von Lokalbahnen nicht erſchwerendurch
unerſchwinglicheoder ſehr ſchwer laſtende Beitragsleiſtungen,
ſondern man müſſe dieſen nach Möglichkeit Erleichterungen
ſchaffen.Ich glaube,meineHerren,das liegt auchim Weſen
und im ganzenSein des Lokalbahnbaues,und hauptſächlich
liegt es im Nutzen, den die Lokalbahnen bringen ſollen,
wenn einer Gegendes erleichtertwird, dieBahn zu bekommen.
Ich bin ja hier, meineHerren, ich kann das ſagen, um auch
auf dieſe Seite der Frage zu kommen,durchaus nicht ängſt⸗
lich. Es hat mich lebhaft intereſſirt, was vom Herrn
Referenten und von Seite der k. Staatsregierung
uns in der Vorlage bekanntgegebenworden iſt. Es hat
mich, ſage ich, auch intereſſirt, zu ſehen, wie nutzbringend
und wie wohl angelegt das in den Lokalbahnen ſteckende
Kapital ſich rentirt. Meine Herren! Wenn ſich dasſelbe
weniger rentiren würde, ſo wäre mir das ziemlich gleich.
Ich würde daraus durchaus keineungünſtigenSchlüſſe ziehen
hinſichtlich des Nutzens von Lokalbahnen, und dieſe wären
daraus auch nicht zu ziehen. Wie oft, meine Herren, iſt es
bei demBau einereinzelnenLokalbahnvorgekommen,daß
man eine Rente von ganz annehmbarerHöhe erwartet hat,
und dieſe Rente traf nicht ein, währendandererſeitsbei
Projektirung anderer Linien im Voraus eine ganz minimale
Rente angenommenwurde, während dann die Rente weit
über die Erwartungen hinausgegangen iſt. Das beweiſt,
meineHerren, gar nichtsAnderes, als daßdiejenigenGegenden,
die die Vorbedingungen zu einer erſprießlichen Verkehrs⸗
entwicklungin ſich tragen,durchdie BahnendieſenVerkehr
bekommenwerden, und daß jede Bahn durch das Steigen
der Preiſe von Liegenſchaften, durch die Vermehrung der
Arbeitsgelegenheit und durch den vermehrten Verkehr, der
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von auswärts nach und von der von der Bahn durch-
ſchnittenenGegend zum wachſendenWohlſtande des Landes
beiträgt; das iſt gewiß nichtzweifelhaft; ebenſowenig zweifel-
haft aber iſt, daß in Rückſichthieraufes nichtdaraufan-
kommenkann, ob die für Bahnbauten aufgewendetenSummen
höheroderniedererbemeſſenwerden.

Meine Herren! Es haben ja andereLänder, die lange
nicht auf der Entwicklungsſtufe ſtehen, wie wir, und die erſt
in den letzten 20 bis 30 Jahren zu einem richtigen Vor-
wärtsſchreiten gelangt ſind, in Bezug auf die Lokalbahnen
außerordentlichviel gethan. Ich erinnere an Italien und
an die Bahnen in der Lombardei, bei welchen mit einer
Conceſſionirungsfreundlichkeit der Regierung vorgegangen
wurde, deren gute Folgen die heutigen Bewohner, Handel,
Induſtrie und Gewerbe in der dortigen Gegend auf das
Wohlthätigſte empfinden. Dort iſt ein Netz hergeſtellt, das
mit wenigen Ausnahmenſo außerordentlich günſtig auf den
Wohlſtand der Lombardei eingewirkt hat, daß wir uns nur
wünſchenkönnen, daß auch bei uns mit der Zeit in derartig
reicher Weiſe der Lokalbahnbau gefördert wird.

Ich habedieſeallgemeinenBemerkungenvorausſchicken
wollen, um alsdann eine Frage noch in Anregung zu
bringen, die, wenn ſie nicht in derGeneraldiskuſſion berührt
wird, wohl bei den Berathungen dieſer Landtagsſeſſion nicht
mehr zur Behandlung kommenkönnte, und die in innigem
Zuſammenhang ſteht mit denjenigenAusführungen, die der
Herr Korreferent ſoeben gemacht hat und die ich mir
erlaubt habe, Ihnen darzulegen.

Meine Herren! Ich ſprechevon einer Bahnverbindung
von München nach dem Kochelſee, vulgo Wolfrats-
hauſen —Kochel genannt. Ich ſage den letzten halben
Satz nicht umſonſt, meine Herren, und ich werde in meinen
weiteren Ausführungen wohl noch weiter darauf kommen.
Es iſt den Herren bekannt, daß gelegentlich eines andern
Etats bereits aus jener Gegend Petitionen vorliegen, welche
eineBeſprechungdieſerAngelegenheithätten nahelegenkönnen.
Es iſt damals nicht dazu gekommen. Ich geſtattemir nun,
den dringendenWünſchen der Bewohner derjenigenStadt,
die hier zu vertreten ich die Ehre habe, nachkommend,in
kurzenWorten daraufhinzuweiſen,umvorausſichtlichdamitmeine
Ausführungen zu ſchließen, daß ich an Seine Excellenzden
Herrn Staatsminiſter die Bitte richten werde, auf meine
dießbezüglicheAnfrage mir einefreundlicheAntwort zu ertheilen.

Es iſt nämlich die Verbindung Wolfratshauſen nach
demKochelgebieteigentlich, das will ich zugeben,erſt in das
Bewußtſein der Bevölkerung Münchens in dem Maße ge-
treten, als man nachEröffnung derBahn München—Wolfrats-
hauſen ſah, welch' wunderbareGegend hier erſchloſſen wurde
und welch'großerVerkehr ſich auf dieſer Bahn bewegt,dann
kam zum Ausdruck,was längſt im Bewußtſein derBevölkerung
geſchlummerthat, daß hier eineBahn vorliege, die im eigenſten
Intereſſe von München nothwendigwerden würde, die eine
Ausflugsbahn par excellence werden wird, und die den
Fremdenverkehrin Münchenin außerordentlicherWeiſeheben
wird. Meine Herren! Wenn man von München aus an
einem Tage den Kochelſee und den Walchenſee erreichen
kann, wenn man denHerzogſtand beſteigenkann und Abends
wieder in München zurückiſt, wird das für ſehr viele er-
holungsbedürftige Münchener ſelbſt ſowohl, wie auch für
eine Unzahl von Fremden zu einer Anregung werden, die
in einer Weiſe benützt werden wird, daß dieſelben nach
Tauſenden per Woche vielleicht zählen würden, wenn nicht
nach Zehntauſenden.

Meine Herren! Dieſe Verbindung hat für München
ganz gewiß eine hohe Bedeutung, aber noch eine höhere für
das Gebiet,welchesſie Münchennäherbringenſoll, das iſt
das Kochelſeegebiet. Deßhalb nun, und ich will die Herren
nicht zu lange aufhalten, wird durch das Comité, das ſich
ſeinerzeit dort gebildet hat, in einer Petition, welche bei
Berathung des Etats des k. Staatsminiſteriums des Innern
zur Verhandlung kam, in beweglicherWeiſe darauf hin⸗5
gewieſen, wie nothwendig hier eine Bahnverbindung im
Intereſſe jener Gegend ſtattfinden müſſe. Es wurde damals
ſchon darauf hingewieſen,daß wir für die Keſſelbergkorrection
eine ganz bedeutendeSumme, wenn ich nicht irre, über eine
Million, in Ausſicht genommen haben, daß dieſe Summe
eigentlich als eine Ergänzung eines Schienenweges zum
Kochelſeeerſchieneniſt, weil ſonſt die Summe, die für de
Keſſelberg ausgegebenwird, nachder Meinung der Bewohner
jener Gegend, ohne die Bahnverbindung kaum denjenigen
Nutzen ſchaffenwürde, der nothwendig iſt.

Es iſt nun von Seite einer Privatgeſellſchaft geplant
worden, die Bahn von Wolfratshauſen nachKochel zu bauen,
und es iſt, ſoviel ich weiß, von Seite des k. Staats-
miniſteriums vorerſt die Conceſſion dazu nicht ertheilt. ks
ſtehtmir nichtzu,michirgendwiedarüberzu äußern;es iſt
Sache des k. Staatsminiſteriums, es iſt eine Verwaltungs-
ſache, und wir habenhier darüber nicht zu befinden. Aber
Eines wird mir geſtattet ſein, zu bemerken:Für das ,
dort und für München ſelbſt iſt es ganz einerlei, wer die
Bahn baut. Wenn der Staat ſie bauen will, gut, ſo kann
mir das nur lieber ſein, wenn es raſcher geht. Aber die
Gegend braucht eineBahn, die Rohrſeegegend,derenZuſtand
Sie ja Alle kennen, deren Armuth Ihnen ja Allen bekannt
iſt. Die Gegend hat einen berechtigtenAnſpruch auf möglichſt-
baldigeErledigung ihrer Wünſche,ganzabgeſehenvon den
vorerſt mehr idealen Wünſchen, die in meinem 1 N
für die Herſtellung dieſer Bahn herrſchen. 7

Nun liegt die Sacheſo: Die Vorbedingungenſind von
der Gegend nicht erfüllt; die Staatsregierung konnte alſo
demProjekteWolfratshauſen —Kochel noch nicht nahe treten.
Ja, meine Herren, ſoweit ich unterrichtet bin, ſind eben in
der dortigen Gegend die Vorbedingungen von einzelnenGe⸗
meinden gar nicht erfüllbar. Die Leute ſeien ſo arm, wurde
mir geſagt, daß ſie die Grundabtretungen kaum werden be-
thätigen können. Und wenn hier ein weites Gebiet, das
durch Jahre hindurch ſchon von der Mißgunſt der Elemente
und der Mißgunſt der Lage geſchädigt wird, durch einige N
Ausnahmsmaßregelngerettetwerdenkönnte,ſo würde ich
dagegengar nichts haben.

Es iſt alsdann bezüglichdieſes Projektes der Weg vor
Penzberg nachKochel vorgeſchlagenworden, im Anſchluß
an die bereits beſtehendeLinie. Auch hier möchte ich be-
tonen,daß es uns gleichſein kann,welchenWeg die k. Staats⸗
regierung wählen wird, um dieſe Verbindung zu ſchaffen.
Wenn die k. Staatsregierung es beſſer findet, von Penzber
nach Kochel zu bauen, ſtatt von Wolfratshauſen nach Kochel,
ſo werden wir ganz gewiß nichts dagegeneinzuwendenhaben.
Wir werden ihr dankbar ſein, für München ſowohl. als
hauptſächlichfür das Gebiet, welches insbeſondere in Frage
kommt, wenn einer der beidenWege gewählt würde. 1

er

Nach dieſen Ausführungen nun bitte ich Seine
Excellenz um freundliche Auskunft. darüber, ob die k.
Staatsregierung beabſichtigt, in abſehbarer Zeit ein ſolches
Projekt in Vorlage zu .
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MeineHerren! Das war dasjenige,was ich in Bezug
auf Specialia für die heutigeBerathungauf dem Herzen
hatte. Es gäbe nocheineMaſſe Dinge, beiſpielsweiſedie
ErrichtungeinerStraßenbahnvon Münchennach Paſing
mit der Fortſetzung nach dem Ammerſee, ein Projekt,
das für die Zukunft — ich will nicht prophezeien— aber
das für dieZukunft,wie ichſicherbin, einegreifbareGeſtalt
annehmen wird. Aber ich habe verſprochen, daß ich mich
kurz faſſen will, und es gehört ſich auch, daß man derartige
Zuſagen einhält.

Ich habe nur noch einige Worte zu dem Geſetzeſelbſt
zu ſagen,meineHerren! IchwerdedenAnregungenSeiner
Excellenz und denjenigendesHerrn Referenten gerne
entſprechen.Ich werdemit Rückſichtdarauf,daß, wie mir
ſcheinenwill, das Zuſtandekommendes GeſetzeszumTheil
mit davon abhängenwird, daß dasſelbe ſo, wie es aus den
Ausſchußverhandlungenhervorgegangeniſt, angenommenwird,
mit frohemHerzen für das Geſetzſtimmen. Wenn ich ein
Bedauern dabei empfinde, ſo iſt es das, daß ich in dem
Geſetzenicht die doppelte oder dreifacheAnzahl von Bahnen
aufgenommen ſehe. Meine Herren! Ich habe nämlich in
Bezug auf Bahnverbindungen,ſeienſie lokaleroderanderer
Art, ganz beſondereGeſichtspunkte. Für mich gibt es keine
überflüſſigeBahn. Wir ſind meinerAnſichtnachin einem
Zeitalter, in welchemin wenigenJahrzehntendie Eiſen⸗
bahnen,ſei derenBetrieb,welcherer wolle, ſei es elektriſcher
oderDampfbetrieb, die Stelle der Straßen vertreten werden,
und wir werden ſicher bald dazu kommen,die Lokalbahnen,
durchdieMacht desVerkehrsgedrängt,weiterauszudehnen.

Präſident: ExcellenzderHerr Miniſterpräſident!

Der k. Staatsminiſter Freiherr von Erails-
heim: Meine Herren! Ich habe auf die Anregungdes
HerrnAbgeordneten Maiſon bezüglichderBahnverbindung
mit Kochel zu antworten.

An und für ſich bin ich einer Bahnverbindung mit
Kocheldurchausnichtentgegen. Es fragt ſich nur, in welcher
Form dieſelbein's Lebenzu rufenwäre. Es iſt zunächſtin
Anregung gebrachtworden, dieBahn von Wolfrats hauſen
nach Kochel zu verlängern; allein dieſem Projekte müßte
ichentgegentreten.Es würdenämlichdadurchderGeſammt⸗
verkehraus demHinterlande von Penzberg, welcher ſich
zurZeit der Penzberg —Tutzinger Bahn zuwendet,der
Wolfratshauſener Bahn zugeleitetwerden. Es würde
alſo für eine beſtehendeStaatsbahn eine Konkurrenz ge⸗
ſchaffenwerden, und es widerſpricht denmaßgebendenGrund⸗
ſaͤzen der Staatsregierung, in dieſem Falle eine Privat⸗
onceſſion zu ertheilen. Die Lokalbahngeſellſchaft iſt von
dieſerSachlagein Kenntnißgeſetztund ſie hat auchbereits
in loyalſterWeiſe die Erklärung abgegeben,daß ſie unter
dendargelegtenVerhältniſſendieſesProjekt nichtweiterver⸗
folge. Einer Privatbahn von Penzberg nach Kochel
würde an und für ſich dieſes Bedenkennicht entgegenſtehen.
Dagegen fragt es ſich, ob wir gut thun, den Betrieb einer
Bahn von PenzbergnachKochelin andereHändezu legen.
Andererſeits iſt auch noch zu berückſichtigen,daß die Ein⸗
mündung derBahn nach Kochel in Penzberg großenSchwie⸗
rigkeitenunterliegenund vorausſichtlicherheblicheKoſten verur⸗
ſachenwird. Es wird ſich daherfragen, ob wir nichtin
der Lage ſind, den Bau der Bahn von Penzberg nachKochel
von Staatswegen übernehmen zu müſſen. Wenn die wei⸗
terenErwägungenzu dieſemReſultate führen, ſo werden
allerdingsdie Betheiligtendie Grunderwerbungskoſtenauf⸗
Stenogr. Bericht d. K. d. Abg. 1892. Bd. IX. 250. Sitzung.

bringenmüſſen. Das wiſſen dieBetheiligten,und deßwegen
gebenſie einer Privatunternehmungden Vorzug. Allein
der Umſtand, daß die Betheiligten Opfer bringen müſſen,
kann für uns kein durchſchlagenderGrund ſein, um eine
Bahn aus den Händen zu geben,von welcherwir glauben,
daß ſie beſſerin denHändendes Staates bleibe.

(Rufe: Sehr richtig!)
Die ganze Bahn wird ungefähr 13 Kilometer Länge

haben, und es iſt nicht anzunehmen,daß ſich in der Gegend
zwiſchen Penzberg und Kochel nicht genügendeMittel finden
laſſen, um dieGrunderwerbungskoſtenfür 13 Kilometer auf⸗
zubringen. Freilich wird, wenn derStaat die Sache in die
Hand nimmt, hiedurch ein Aufſchub hervorgerufen. Wir
werden früheſtens erſt in etwavier Jahren in der Lage ſein,
an das Projekt heranzutreten.Allein derHerr Abgeordnete
Maiſon haben ſelbſt hervorgehoben, daß das Bedürfniß
nach demProjekt erſt ſeit circa Jahresfriſt zum Bewußtſein
gekommenſei, und es wird daher doch nicht ſo vordringlich
ſein, um nichteinenAufſchubzu geſtatten. Es ſcheintmir,
daß der Kranke, welcher nach der Darſtellung des Herrn
AbgeordnetenMaiſon ſichin Penzbergbefindet,nichtſterben
wird, wenn der Arzt erſt in vier Jahren kommt.

(Heiterkeit.) 3

Präſident: Herr AbgeordneterDr. Daller!

Dr. Daller: Meine Herren! Die große Bedeutung
der Lokalbahnenfür das wirthſchaftlicheVolkslebentritt ja
von Jahr zu Jahr immer klarer und deutlicherhervor und
daher iſt auch das Drängen erklärlich, welches von ſo vielen
Gemeindenund Orten an uns herankommt,um ſolcheBahnen
zu erhalten. Ich bin im großen Ganzen ja damit einver⸗
ſtanden, daß die Eiſenbahnverwaltung, reſpektiveder Staat,
ſoviel als möglich baut, und kann im Großen und Ganzen
mich alſo demSyſtem wohl anſchließen. Aber andererſeits,
meine Herren, iſt es doch auch klar, daß bei der Schnell⸗
lebigkeitunſererZeit und bei der großenMaſſe derBedürf⸗
niſſe doch derStaatsbau für Lokalbahnenein außerordentlich
langſamer genannt werden muß, ſelbſt in der Annahme,
daß der Staat das Möglichſte leiſtet.

Wenn wir diePetitionen alle betrachten,meineHerren,
die uns vorliegen,und dieSchilderungenderNothwendigkeit
der Bahnen und die Schilderungender Rentirlichkeitder⸗
ſelben, ſo könnteman, die Wahrheit aller dieſer Schilder⸗
ungenvorausgeſetzt,ja nur wünſchen,daß dieſeBahnenalle
ſo ſchnellals möglichgebautwerden,und daherdrängtſich
die Frage immer mehr heran: wie verhält ſich der Privat⸗
bahnbau zum Staatsbahnbau, oder, mit anderen Worten
klarer und deutlicher ausgeſprochen: von welchenGeſichts⸗
punktenhat die k. Staatsregierungauszugehenbei Ge⸗
nehmigung von Privatbahnen? Meine Herren! Wir haben
ein Beiſpiel vor uns, daß Privatbahnen,die ja nicht ſehr
günſtig geſchildertwurden, dennoch,mit Energie und Muth
angegriffenund ausgeführt, ſofort ihre Lebensfähigkeit
erweiſen. Ich darf nur an die Bahn Gotteszell -
Viechtach erinnern, die durch die Energie einesunſerer
Herr Kollegen zu Stande gekommeniſt, und die jetzt über
die ganze Gegend bereits einen reichenSegen zu verbreiten
beginnt. Es iſt nicht nur die Induſtrie außerordentlichge-
hoben worden, ſondern es ſind neue Werke, Steinbrüche -
wie ſoll ich ſagen — eröffnet und angefangenworden, welche
einenreichenVerkehrund reichlichenArbeitsverdienſtin deiee
5 2 3 5 3 *(A.) 11 8
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Gegend brachten. Ich kann daher wohl ſagen, daß, wenn
die k. Staatsregierungetwanichtdie Genehmigunggegeben
hätte, damit der Gegend ein großer und ſchwerer Schaden
wäre zugefügtworden. Die k. Staatsregierunghat aber
hier mit großer Liberalität nicht nur die Genehmigung ge-
geben,ſondern auch ſonſt nachMöglichkeit das Unternehmen
unterſtützt.

Nur eine Frage iſt ſehr ſchwierig, meineHerren, näm-
lich die Konkurrenz einer etwa gewünſchtenLokalbahn mit
der Staatsbahn. Es iſt wahr, daß der Staat als ſolcher
der Natur nach und auch auf Grund der beſtehendenGe-
ſetzedie Genehmigungzu jederPrivatbahnzu gebenbefugt
und berechtigtiſt. Wenn nun aber derStaat fürchtet,daß
eine ſolche Privatbahn der Staatsbahn irgendwie hinein-
geht in den Verkehr, daß ſie geeignetiſt, der Staatsbahn
einen Verkehr zu entziehen, ſo wird ſchon die Frage viel
ſchwieriger, und hier treten dann eben doch auch beſtimmte
Grundanſchauungen hervor. Die Bahn ſelbſt wird ja an
und für ſich nicht gebaut, um demStaate eine Rente abzu-
werfen, ſondern ſie wird gewünſchtim Geſammtintereſſe der
Volkswirthſchaft; das iſt wenigſtens der Hauptgrundgedanke,
wenn uns auch das Weitere, eine gute Rente der Bahn,
ſehr angenehmiſt. Wenn nun aber der Staat bei ſolchen
Projekten, die an undfür ſich geeignetſind, etwamomentan
der Staatsbahn allerdings einen Verkehr zu entziehen,deß⸗
wegen, weil derVerkehr der Staatsbahn etwas beeinträchtigt
erſcheint, dann eine Genehmigungzu einer Privatbahn nicht
gebenwürde,meineHerren,ſo hatdas außerordentlichweit-
gehendeFolgen. Es kann ja eine Gegend geben, die in
der Peripherie draußen von Staatsbahnen umzogen iſt, die
aber, in der Mitte durchſchnitten, außerhalb des Verkehrs
ſteht, die einePrivatbahn erhaltenkönnte, die aberdeßwegen,
weil an denEndpunktenetwa der Staatsbahn etwasent-
geht, nun eine Bahn, die einePrivatgeſellſchaft bauenwürde,
nicht erhält. Das, meineHerren, ſcheint mir hart; ich gebe
aber zu, daß in dieſerFrage ein allgemeinesPrinzip außer-
ordentlich ſchwer aufzuſtellen iſt; denn wenn ich etwa ſagen
würde, was man manchmal thut, daß jede Bahn, die eine
Privatgeſellſchaft zu bauen ſich bereit erklärt, vom Staate
genehmigtwerdenmüßte, dannwürdeichja viel zuweit gehen;
dann würdeich allerdings vielleicht nicht einmal dieeinzelnen
Intereſſen derBewohner der Gegend beſondersſtark fördern,
ſondern ich würde den Staat ſchwer ſchädigen, weil ſolche
Privatkonkurrenzbahnen, die an und für ſich geeignetſind,
einen reichenVerkehr an ſich zu ziehen, von unternehmungs-
luſtigen Kapitaliſten ſehr gerne gebaut werden. Ich möchte
aber doch in dieſer Beziehung gewiſſe Schranken nach beiden
Seiten hin gezogenwiſſen, nämlich daß der Hauptgeſichts⸗
punkt darauf gelegt werde, Bahnen für ſolcheGegenden, die
jetztnochaußerhalbdesVerkehrsziemlichweit abſtehen,zu⸗
zulaſſen, wenn ſie auch Mittelglieder zwiſchen zwei Staats
bahnen ſind, und ſo ihre Intereſſen zu fördern.

Meine Herren! Es iſt ja dabei auch zu erwägen, daß
gerade durch ſolche Bahnen den Staatsbahnen ſelbſt wieder
ein großer Verkehr zugeführt wird. Ich weiß ja wohl,
Seine Excellenz wiſſen längſt, was ich meineund wie ich
zu dieſemGedankendurcheineSpezialität gebrachtworden
bin. Es iſt ein ſchon längſt beſtehenderWunſch, daß eine
Verbindung der Stadt Waſſerburg mit Ebersberg
direkt herbeigeführtwerde. Nun iſt es ja richtig, wenn
dieſeBahn gebautwürde von der Stadt Waſſerburgaus
nach Ebersberg, ſo würde Manches der Staatsbahnſtrecke
Waſſerburg—Roſenheim und Roſenheim Grafing
entgehen.Allein, meineHerren,wennN auchwohl der weitertes Feld einräumt.

Fall wäre, ſo würden andrerſeits in Grafing ſelbſt der Bahn
gerade durch eine ſolche Lokalbahn ſo außerordentlich viel
neue Güter zugeführt werden, daß ein anderer Entgang 5
dadurch reichlichſt aufgewogenwird. Die Frage iſt nun die,
ob etwaeineſolcheBahn der Staat ſelbſt bauen, oder ob
er eine Geſellſchaft bauen läßt. Wenn der Staat ſelbſt
baut oder ſeinerzeit zu bauen geneigt ſein wird, ſo iſt das
gut und recht; aber andererſeitstritt dann der Nachtheil
hervor, daß dann eineſolcheGegendvielleichtnochJahr-
zehntelang warten muß.

Ich habe auf dieſes Beiſpiel nur exemplifizirt, weil
ich allerdings perſönlich dafür intereſſirt bin, aber ich kann
die Sache bis jetzt für den Augenblick noch nicht als ſo
vordringlich hinſtellen, weil erſt, wovon ſpäter zu reden I 2
wird, die Frage der Bahn Grafing—Ebersberg zu löſen
ſein wird. Mich hat aber gerade dieſer Fall zu dieſen
allgemeinenErwägungen veranlaßt, und ich bin derMeinung,
daß bei allen dieſen Fragen doch zunächſt das Bedürfnis
der Gegend in's Auge zu faſſen ſei, und daß nicht die
ſtrengeKonkurrenzder StaatsbahngegenüberPrivatbahnen
allzuſehr hervortreten ſoll, obwohl, wie ich vorhin ſchon
geſagt habe, auch hierin ein allgemeines Prinzip nicht aus⸗
geſprochenwerden darf, ſondern ich dem Staate das Recht
gernezuerkenneund eben eine billige Würdigung ſowohl
der Intereſſen der Staatsbahn, als auch der Intereſſen der
einzelnen Gemeinden und der Gegenden durch den Staat
dringendwünſche.

Das iſt ein für die weitereEntwicklung, wie ich glaube,
überaus wichtigerGeſichtspunkt; denn ſo viel iſt klar, meine 1
Herren, das Verlangen nach Lokalbahnen tritt immer mehr
hervor. Es werden daher einzelne Unternehmer ſich, i
nur eine ein bischen ſichere Rente ſich herausrechnenläßt,
bereit erklären, Privatbahnen zu bauen, und auchdie Gegend
ſelbſt wird dazu Opfer bringen, um ſchueller zum Betriebe
der Bahn zu gelangen, die der Staat abſolut nicht ſo früh 5
herſtellen kann. Es haben ja Seine Excellenz erklärt,
daß bei dem verfügbaren Perſonal und den Arbeitskräften
es unmöglich iſt, vor dem Jahre 1897 alle die Arbeiten
fertig zu bringen, für welche jetzt Kredite bereits bewilligt
ſind, und ichgebedas gernezu; ich möchteaber auch ander⸗
weitig eben das angeregtwiſſen, daß bei einzelnen ſolchen
Linien, derenMöglichkeit der Durchführung anerkannt wird,
die dringendſt gewünſcht werden und die dem Staate im
Ganzen und Großen keinenNachtheil bringen können, daß
da der Privatbauthätigkeit vielleicht noch einige weitere
Schranken eingeräumtwerden, weil allerdings heutzutagebei
1 außerordentlichenVerkehr, bei dem Drängen der ver⸗ 8
ſchiedenſtenBedürfniſſe es höchſtwünſchenswerthiſt, daß die
Gegenden möglichſt zahlreich an den Verkehr angeſchloſſen *
werden. Das, meineHerren, findet man überall, daß hN
zutage eineGegend, die vom Bahnverkehr ganz ausgeſchloſſen
iſt oder doch nur unter ſchwierigenVerhältniſſen eine Bahn
benützenkann, wirthſchaftlich abſolut zurückkommt. Es kann
eine ſolche Gegend ihre Produkte nicht mehr richtig abſetzen,8 5
der Verkehriſt außerordentlichſchwierigfür dieLeute955
und es haben ſich eben in dieſer Beziehung dieZeiten ſo
geändert,daß man denBedürfniſſenRechnungtragenmuß
und der Staat nachmeiner Anſchauungmit all' denMitteln,
die ihm irgend geſetzgeberiſch,verwaltungsrechtlichund auch
materiell zu Gebote ſtehen,dahin wirkenmuß, die Gegenden,
die bisher nochausgeſchloſſenſind, in den Verkehr zu ziehen,
und wenner es ſelbſt durch ſeine eigenenMittel und Organe
nicht thun kann, daß er dann der Privatthätigkeit ein er⸗

8
3 *2 8 a eee



Kammerder Abgeordneten.— 250. Sitzungvom 31. März 1892.

Dieß iſt meine Meinung, die auszuſprechen ich mich
für verpflichtethielt.

Präſident: Das Wort hat der Herr Abgeordnete
Freiherr vonSoden⸗Fraunhofen.

Freiherr von Soden-Fraunhofen: Meine
Herren! Nur einigeWorte überdie Frage, die ebenin der
Diskuſſion ſteht, die Frage: welches Syſtem man bei den
Lokalbahnen auszuführen, beziehungsweiſeeinzuhalten habe,
ob der Staat ſolcheBahnen bauenſoll, oder ob dieß Privat-
geſellſchaftenthun ſollen?

Ich war von jeher ein Anhänger des Staatsbahnbau-
ſyſtems auch bei den Lokalbahnen, und wenn Sie mich
fragen,weßhalb,ſo erlaubeichmir zuwiederholen,was ich
bei BerathungdesEiſenbahnetatsauszuführenmir erlaubte.
Der Grund hiefür iſt der: Wenn man der Privatinduſtrie
denLokalbahnbauüberläßt, ſo wird die Folge ſein, daß nur
ſolche Bahnen gebaut werden, welche ſich rentiren; nicht-
rentableBahnen wird dieſe nichtübernehmen,und bei ſolchen
mußdannimmer der Staat eintreten. Und was iſt dann
die weitere Folge? Der Staat hat die ſchlechtenBahnen
zu bauen, und die guten baut die Privatinduſtrie. Das,
meine Herren, kann man nicht wollen. Denn wenn der
Staat die ſchlechtrentablenBahnen bauen ſoll — und das
wollen Sie ja, Sie wollenja, daß geradein jenenGegen-
den Lokalbahnen gebaut werden, die als hilfsbedürftig zu
betrachtenſind — wenn,ſageich,der Staat dieſeBahnen
zu bauen hat, dann muß manes ihm überlaſſen, auch die
rentablen zu übernehmen. So iſt auch verfahren worden,
und ich glaube, ſo iſt es recht, und man ſoll es dabeibelaſſen.

Es iſt nun allerdings richtig, daß in demgrundlegenden
Lokalbahngeſetzevom 28. April 1882 es zugelaſſen war, daß
auchPrivatunternehmungenhier eintreten,und zwar in der
Weiſe, daß in gewiſſen Fällen auch Staatszuſchüſſe à fond
perduzur Durchführungderſelbenals zuläſſigerachtetwurden.
Dieſes letztereSyſtem mit Staatszuſchüſſen iſt aber nicht in
Wirkſamkeitgetreten.Ein Verſuchhiezuwurdezwar gemacht,er
iſt aber an dem Widerſpruch der Kammer geſcheitert. Es
hat ſich um Erbauung der Bahn von Reichenhall nach
Berchtesgaden gehandelt;für dieſeſollte der Staat à fond
perdu 340,000 & zuſchießen. Die Kammer hat ſich aber
darauf nichteingelaſſen,ſo daß der Staat ſich veranlaßt
geſehen hat, dieſe Bahn ſelbſt zu bauen. Was war das
Reſultat hievon? 340,000 &, ſind erſpart worden, und die
Bahn trägt jetzt 6 Prozent; die 2 Prozent Zinſen über
die normale Verzinſung ergebenbei einem Baukapital von
1½ Millionen einenUeberſchußvon 30,000 & Der Staat hat
alſo in Folge deseigenenBaues eineeinmaligeErſparniß von
340,000 & und danebeneinenjährlichenNutzenvon 30,000 l
bei dieſer einzigenBahn zu verzeichnen.Ich meine,dieſesBei-
ſpiel allein dürfte ſchon Veranlaſſung genug geben, recht
vorſichtig zu ſein, wenn einmal in einem Ausnahmsfalle -
und das möchteich ja auch nicht ferne gehalten wiſſen -
wenn einmal in einem Ausnahmsfalle anſtatt des Staats-
baues der Privatbahnbau zugelaſſen wird.

Ich habe deßhalb mit großer Freude gehört, daß im
betreffendenAusſchuſſe Seine Excellenz der Herr Staats-
miniſter ſich dahin geäußert haben, er werde künftig mit
nochmehrVorſicht vorgehen,wenn es ſich darumhandelt,
eineLokalbahnderPrivatinduſtrie,hier in speciederLokal⸗
bahngeſellſchaft zu überlaſſen. Das iſt vollberechtigt nach
meiner Ueberzeugung. Denn auch bezüglich der Bahnen,
die dieſe Geſellſchaftin Bayern gebauthat, können nach
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meinerAnſichtbegründeteZweifel beſtehen,obesnichtbeſſer
geweſenwäre, wenn ſie der Staat ſelbſt gebaut hätte. Es
ſind dieß zunächſtdie Linien Bieſſenhofen —Füſſen
und Murnau — Partenkirchen. Dieſe beiden Linien
rentiren ſich recht gut, wie die Jahresberichteder Geſellſchaft
ergeben. Es haben dieſe Privatbauten auch den Nachtheil,
daß, daes ſich ja um die Fortſetzung von Staatsbahnlinien
handelt, es für das reiſende Publikum immer etwas Miß-
liches hat, von einer Bahn auf eine andere überzugehen.
Der Staat aber iſt dabei auchimmer beengtmit demAusbau
ſeiner eigenenLinie, und dieß iſt gewiß ein weiterer Nach-
theil. Wir ſehen dieß z. B. gerade bei der genanntenBahn-
linie Bieſſenhofen —Füſſen. Im Lokalbahngeſetzentwurf
findet ſich die Linie Kempten — Pfronten. Ich bin
überzeugt, daß, wenn die Lokalbahn Bieſſenhofen -
Füſſen ſich nicht in Privathänden befände,die erſtgenannte
Lokalbahn bis Füſſen fortgeſetzt würde. Lediglich aus
Rückſicht für die Privatbahn — ſo vermuthe ich — ſoll
dieß unterlaſſenwerden, und dieß iſt gewißauchnichtim
Intereſſe der betheiligtenGegend. Wir haben einen ähn-
lichen Fall bei derſelben Privatbahn.
eineFortſetzungder Linie von Landsberg über Schongau
hinaus. Auch hier kommt man wieder— entſchuldigen Sie
den Ausdruck — in's Gäu der Lokalbahngeſellſchaftund iſt -
wieder gebundenin der Richtung der Fortſetzung.

Dieß ſind nur ſo ein paar praktiſche Fälle, die be⸗ 1
weiſen, daß es im Allgemeinen richtig iſt, wenn der Staat,
abgeſehenvon der Frage der Rentabilität, auchaus anderen
Gründen denLokalbahnbau ſelbſt in die Hand nimmt. Am
deutlichſten zeigt ſich dieß bei der Wolfratshauſener Bahn,
die heute ſchon in die Diskuſſion gezogenwurde, hinſichtlich
der Frage desAnſchluſſeseinerBahn von Kochel her, ob
dieſe nach Wolfratshauſen oder nach Penzberg zu
führen iſt. Es kann kein Zweifel darüber ſein, daß es für
die betreffendeGegend das Erwünſchteſte wäre, daß von
Kochel nach Wolfratshauſen gebaut würde. Warum,
meine Herren, geſchiehtdieß nicht? Einfach weil die Bahn
von München nachWolfratshauſen nicht Staatsbahn,
ſondern Privatbahn iſt; der Herr Miniſter hat vollkommen 3
Recht, er kann der beſtehenden Staatsbahn Penzberg -
München nichtKonkurrenzmachendadurch,daß er von
Kochel aus an die Privatbahn in Wolfratshauſen
anſchließen läßt. Naturgemäß wäre dieſer Anſchluß, und
dieſer wird lediglich deßhalb nicht ausgeführt, weil es ſich 4

Im vorliegendenFalledort um eine Lokalbahn handelt.
bin ich der Meinung, daß wohl nichts Anderes übrig bleibt,
als daß der Staat hier von ſeinemEinlöſungsrechteGe-
brauch macht und die Bahn von München nach Wolf-
ratshauſen erwirbt. Dann kann die Fortſetzung nach
Kochel bewerkſtelligtwerden.

Es iſt dankbar anzuerkennen, daß in all' den Fällen,
wo die Lokalbahngeſellſchaftzugelaſſen wurde, die Conceſſion
ſo geſtaltet iſt, daß der Staat das Einlöſungsrecht zu ent-
ſprechendemPreiſe hat.

Meine Herren! EutſchuldigenSie, daß ichzur General-
diskuſſionnochgeſprochenhabe. Sie erinnernſich vielleicht,
daß ich mehrfachſchon die Hand im Spiele hatte, wenn es
ſich um die Frage gehandelthat: Soll der Staat oder die
Privatinduſtrie bauen? Ich glaube den Nachweis geliefert
zu haben aus den angeführten Fällen, daß es praktiſcher,
zweckmäßigerund gerechteriſt, wenn der Staat ſelber baut;
gerechterdeßwegen,weil es demStaat nicht zuzumutheniſt,
nur dieſchlechtenBahnenzu bauenunddiegutenderPrivat⸗
e zu überlaſſen. ö
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Ich wiederhole:Ich glaube,daß es ſehr angezeigtiſt,
wennSeitens der k. Staatsregierungmit großer Vorſicht
zu Werke gegangenwird, wenn einmal ausnahmsweiſe -
und das will ich nicht ausgeſchloſſen haben — einePrivat⸗
lokalbahngebautwird, und ich kannderk.Staatsregierung
nur empfehlen, dieſe Vorſicht auch künftig recht ſehr walten
zu laſſen.

(Rufe: Bravo!)

Präſident: Für die Generaldiskuſſioniſt Niemand
mehr zum Worte gemeldet; ich ſchließe dieſelbe.

Nach Art. 40 der Geſchäftsordnung zur Berichtigung
einerThatſachehatdasWort derHerr AbgeordneteMaiſon.

Maiſon: Meine Herren! Seine Excellenz haben
in ſeiner Antwort darauf hingewieſen, daß ich behauptet
hätte, es ſei das Bewußtſein von der Nothwendigkeit der
Bahn Wolfrats hauſe n —Kochel erſt ſeit einem Jahre
lebendig geworden. Das iſt nur zum Theile richtig. Ich
habe aber auch dabei die Einſchränkung gemacht, daß man
zuerſt in München, wo die Erkenntniß Platz gegriffen
hat, welch'wunderbareGegenddurchſchnittenwerde,dieſes
Bedürfniß ſeit derEröffnunggefühlthat; aberichhabeauch
geſagt,daß— der ſtenographiſcheBerichtwird das ja aus⸗
weiſen — die dortigeGegendſchonlängereZeit das Be-
dürfnißfühlte. So oderähnlichhabeichgeſagt. Jedenfalls
aber habe ich eineUnterſcheidungzwiſchendenbeidenIn⸗
tereſſentenhergeſtellt. Wenn ich noch anfügen darf: Wenn
dieDiagnoſe Seiner Excellenz bezüglichdesSchwerkranken
zutreffendiſt, ſo wünſcheich, daß er auf mediziniſchemGe⸗
biete noch mehr Gelegenheit habe, zum Heile der Menſchheit
für Schwerkrankezu wirken. 8 .

(Heiterkeit)3* 5
8

Präſident: Das Schlußwort1 derHerrR eferent.

Reindl (Berichterſtatter): Meine Herren! Die
Generaldiskuſſionhat ſich vorzüglichan eine Frage an⸗
geklammert, welche auch im Ausſchuſſe beſprochen wurde,
wie ich bereitsEingangsdargethan,nämlichan die Frage,
ob die Lokalbahnen der Staat bauen oder ob der Privat-
bauthätigkeitein größeresFeld eingeräumtwerden ſoll.
Einzelne der Herren, welchezumWort gekommen,haben
ſich mehr der Staats- und andere mehr der Privatbau-
thätigkeit zugeneigt. Ich kann nur wiederholen, daß man
im Ausſchuſſe prinzipiell dafür war, daß die Lokalbahnen
durch den Staat gebautwerden,und daß Seine Excellenz
ausdrücklicherklärthaben,auchConceſſionan Privatgeſell⸗
ſchaftenzu ertheilen,wennes angezeigterſcheine.

Herr Baron von Soden-Fraunhofen hat in ſeiner
Erörterung geglaubt, daß die Linie Kempten —Pfronten,
welche im Entwurfe ſteht, jedenfalls bis Füſſen fort⸗
geſetztwürde, wenn nicht die Lokalbahnaktiengeſellſchafteine
Linie von Oberdorf nach Füſſen gebauthätte. Es
iſt das immerhin fraglich. Wenn man mit den lokalenVer⸗
hältniſſen ſo nahe vertraut iſt, wie ich, ſo muß ich ſagen:
Es iſt immerhin fraglich. Denn wenn man Anſchluß nach
Tirol ſucht von Pfronten aus, ſo geht derſelbedirektdurch
das Vilsthal und nicht über Füſſen. Richtig iſt ja, daß
die Lokalbahn Oberdorf —Füſſen ſich viel günſtiger
geſtaltethat in ihren Erträgniſſen,als früherangenommen
wurde. Und jetztiſt man allerdingsderMeinung, daß der
Staat nicht ſäumendarf, dieLinie Fire der Anlage einer5

r

zu bauen, damit nicht noch mehr Verkehr an dieſe Privat⸗
bahn übergehe.Der Schluß, den der Herr Baron von
Soden gezogenhat, kannja nichtals ein ganzunrichtiger
bezeichnetwerden. Aber ich möchtedeßhalb doch nicht, daß
man die Conceſſionirung von Privatbahnbauten zu ſehr
einſchränke; denn es handelt ſich nicht blos um das Zu⸗
ſtandekommenſolcher Lokalbahnen, welcheſich als Bedürfniß
herausſtellen, ſondern es handelt ſich auchum das ſchnelle
Zuſtandekommen,und dieſesraſchereZuſtandekommenwird
nur dadurcherreicht,daßmanderPrivatbauthätigkeitSpiel⸗
raum läßt. Die Lokalbahn Oberdorf — Füſſen zum
Beiſpiel wäre heutenoch nicht gebaut, wenn ſie der Staat
hätte bauen ſollen. Nun iſt ſie aber durch die Lokalbahn⸗
geſellſchaft ſehr ſchnell gebaut worden und iſt jetzt, wie ich
ſagen kann, eine ſehr große Wohlthat für die Gegend, und
iſt der StaatsbahnkeinSchadenzugefügtworden.

Ich theile auch die Meinung, die geäußert worden iſt
— der Herr KollegeDr. Dal ler hat das gethan—, daß
man Seitens des Staates nicht zu ängſtlichſein ſoll aus
Beſorgniß, es könnte einer Staatsbahn etwas an Verkehr
entzogenwerden. Ich ſtehe auf demStandpunkte, der heute
ſchon geäußertworden iſt: Es iſt nothwendigunter den
gegenwärtigenVerhältniſſen,daß die Bahnen immermehr
ausgedehnt,daß immer mehr Linien geſchaffenwerden.
Der Staat kann dieſe Linien nur in beſchränktemMaße
bauen,und darumdarf man derPrivatthätigkeitnichtallzu
hinderlichim Wege ſtehen. AndereBedenkenſind nichtzu
Tage getreten.

Ein abſolutes Syſtem iſt auf keiner Seite betont oder
gefordert worden, ſondern es iſt ein gemiſchtesSyſtem ge⸗
fordert worden, allerdings bei den Einen mehr nach links,
bei denAnderenmehrnachrechts.Die goldeneMittelſtraße
wird auch hier das Beſte ſein.

Präſident: Wir tretenin dieSpezialdiskuſſion ein.
Ueberſchrift und Einleitungsworte bleiben

noch zurückgeſtellt, ebenſodie Einleitungsworte zu Art. 1,
und ich ſetzenunmehr zur Diskuſſion aus

* Art. 1 Ziff. 1.
. Hier beantragtderXX. Ausſchuß,
8 für eineLokalbahn von Traunſtein nach

Ruhpolding 820,600 & zu bewilligen.
Hiezu einſchlägig iſt die Petition des Magiſtrats

und desKollegiumsderGemeindebevollmächtigtenderStadt
Traunſtein (XVIII. Petit.⸗Verz. ONr. 17).

Herr Referent!

Reindl (Berichterſtatter): Meine Herren! Die
Linie, um diees ſich handelt, ſoll eineLänge von 13,7 Kilo⸗
meter erhalten, gegenüber einer Luftlinie von 11,9 Kilo-
meter. Die Maximalſteigung, welche dieſe Bahn erhalten
wird nach dem Projekte der k. Staatsregierung, iſt 1:50.
Der Geſammtaufwand für dieſe Linie iſt veranſchlagt auf
903,900 XA. Es kommt alſo der Kilometer auf 68,700 l.
Der Bau dieſer Bahn gehört alſo zu den koſtſpieligeren.
An den Geſammtkoſten haben die Intereſſenten zu tragen
83,300 l. Die Rente, welche in Ausſicht geſtellt wird,
wäre 2,4 Prozent. Ich habe bei dieſer Linie, glaube ich,
mich nicht ſehr zu verbreiten. Es ſind vorzüglich zwei
Punkte, um die es ſich handelt, nämlich das Eine iſt der
Ausgangspunktder Linie, und das Andere iſt die Frage

eee
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In Traunſtein hat man urſprünglicheineHaupt⸗
bahn gewünſcht; darauf war eine im Jahre 1888 an den
LandtaggekommenePetition gerichtet.Es ſollteeineHaupt⸗
bahn von Traunſtein aus geführtwerdenmit demAn-
ſchluſſean die Kufſteiner Linie. Nachdemman aberge⸗
funden hat, daß eine Hauptbahn nicht zu erreichenwäre,
will man nun eine Lokalbahn, und zwar eine Lokalbahn
mit dem Endpunkt Ruhpolding. Eine ſolcheLokalbahn
kann nun von Traunſtein aus verſchiedengeführtwerden.
Die k. Staatsregierunghat vorzüglichzwei Linien unter⸗
ſuchenlaſſen. Die eineLinie kann bezeichnetwerdenals
die Berglinie und die andere als die Thallinie. Die
k. Staatsregierunghat aber der letzterendenVorzug ge⸗
eben. Soll aber dieſe Linie nach dem Vorſchlage der
„Staatsregierung als Thallinie behandeltwerden,ſo iſt
gleich in unmittelbarerNähe der Stadt Traunſtein eine
Schwierigkeit. Es befindet ſich nämlich dort ein größeres
Anweſen,der Höllbräu, undes ſoll nun dieſeThallinie
durch den Höllbräuangergeführt werden. Der Beſitzer
dieſes Höllbräuangers glaubt, daß ſein Anweſen mit dieſem
Anger ein zuſammenhängendesGanze bilde, und daß deß-
wegengegenihn Expropriation nicht angewendetwerden
könne, es ſei denn, daß das Anweſen im Ganzen erworben
wird. Das iſt abereineFrage, die wir hier nichtzu ent⸗
ſcheiden haben, ſondern welcheein anderer Gerichtshof zu
entſcheidenhätte. Die k. Staatsregierung hat im
Ausſchußerklärt, daß ſie entſchiedenfür eineThallinie ſei,
und daß ſie darum nur dann an den Bau einer Lokalbahn
Traunſtein — Ruhpolding gehenkönne, wenn erreicht
wird, daß dieſeLinie durchdenHöllbräuangergeführtwird.
Würde das nichterreichtwerdenkönnen,dannwürdeüber⸗
haupt der Bau dieſer Linie wenigſtensvorderhandunter-
bleiben. Das iſt das Eine.

Die Stadt Traunſtein hat ſeinerzeit auch gewiſſe
Bedenkengegendie Thallinie gehabt,und zwar deßhalb,
weil man meinte,es werdedadurchdie Ausbreitungder
Stadt erſchwert,weil die Entwicklung derſelben nur in der
Richtung ſich vollziehen könne, in welcherdie Thallinie ſich
hinzieht. Allein, ſoviel mir bekannt iſt, ſind dieſe Schwierig⸗
keiten jetzt behoben; der Magiſtrat der Stadt Traun ſtein
iſt ſogar jetztaußerordentlichdafürintereſſirt,daß dieSache
zu Stande komme. Nach den Verhandlungen, wie ſie in
neueſterZeit im TraunſteinerMagiſtrat geführtworden,
hat man geglaubt,eswärevielleichtmöglich,nocheineandere
Variante zu finden. Der Magiſtrat hat ſich deßhalbmit
Technikern in Verbindung geſetzt,um eine ſolche Variante,
welchedie SchattenſeitenderBerg⸗ undThallinie vermeidet,
zu finden. Allein es ſcheint, daß auch aus dieſenVerhand⸗
lungennichtviel herausgekommeniſt, und deßhalbhaben
wir es zunächſt mit der Bitte der ſtädtiſchenKollegien in
Traunſtein zuthun,welchein einerPetitionvom1.Oktober
1891 den dringendenWunſch ausſpricht, es möchtendochdie
Mittel für eine ſolcheLokalbahnauch vomLandtagebe⸗
willigt werden.

Eine andereFrage, welchebezüglichdieſer Linie in
Betracht käme,wäre die Station Siegsdorf. Dieſe Station
Siegsdorf kann nun nach dem Projekte der k. Staats⸗
regierung errichtet werden entweder in Unterſiegs⸗
dorf oder in Oberſiegsdorf; aber wenn Oberſiegsdorf
gewählt wird, dann kommt die Bahn viel theurer zu ſtehen.
Es würdendadurchzwei weitereBrückennothwendigund
ein Mehrkoſtenbetrag von 61,200 & erforderlich. Deßhalb
hat ſich die k. Staatsregierung für die Anlage der
Station in Unterſiegsdorf erklärt. Es iſt zwar

allerdingshervorgehobenworden, daß der Platz in Unter⸗
ſiegsdorf etwas zu beſchränktſei, daß er insbeſondere
nichtganzgeeignetſei für denHauptverkehrsartikel,derdort
verfrachtetwerdenwird, nämlichfür Sägeholz. Aber dieſe
Bedenkenſcheinendenn doch nicht ſo wichtig zu ſein, daß
man von demGedanken der Errichtung der Station in
Unterſiegsdorfabgehenund einen ſo großenMehraufwand
von 61,200 & machenſolle. Deßhalb iſt man im Ausſchuß
der Meinung geweſen, man ſolle es bei dem Antrage der
k. Staatsregierung laſſen, und der Ausſchuß hat nun auch,
der Petition entſprechend,denBeſchlußgefaßt, demhohen
Hauſe vorzuſchlagen, es möge für eine Lokalbahn von
Traunſtein nachRuhpolding derBetragvon820,6004
im Geſetzentwurfeingeſetztund danndas Uebrigein dieſer
Beziehung der k.Staatsregierung überlaſſen werden, obman
die Thallinie feſthalte, wie ſie jetzt projektirt iſt, oder ob
vielleichtein anderesAuskunftsmittelgefundenwird, um
dann auchbezüglichder Station Siegsdorf das Näherebei
der Detailprojektirungfeſtzuſtellen. 25

Präſident: HerrAbgeordneterHofſtätter! -

Hofſtätter: Meine Herren! Die k. Staatsregierung
hat der ehrfurchtsvollſtenBitte des Stadtmagiſtrats Traun⸗
ſtein, die Erbauung einer Lokalbahn von Traunſtein nach
Ruhpolding in denGeſetzentwurfeinzuſtellen,gnädigſtent⸗
ſprochen, wofür ich Namens der Stadt Traunſtein und
RuhpoldingsdenwärmſtenDankausſpreche.DieſeBahn hat
ſowohl für die Bewohnerder beidenTraunufer hoheBe⸗
deutung, als auchfür die Stadt. Der Holzreichthumder
dortigenGegendiſt einaußerordentlicher,deſſenVerwerthung
bei demLandtransport der hohenKoſten wegenkaum möglich
iſt. Das k. Staatsärar muß hiefür große Summen aus⸗
geben. Iſt die Bahn gebaut, dann iſt Hilfe geſchaffen.Die
Gegend, welchedieſe Bahn durchſchneidet,iſt eine herrliche.
Sie lockt ſchon jetzt viele Sommergäſte an, umwie viel mehr
wird ſie anlocken, wenn die Bahn gebaut iſt. Auch die
Rentewird unzweifelhafteineſehrguteſein. Die Gemeinden
bringendurchGrunderwerbungengroßeOpfer;aberſiebringen
dieſelbenmit Freuden, denn Handel und Verkehr wird
aufleben. 5

Ich möchtedie hohe Kammer im Namen des Kreiſes,
den ich zu vertretendie Ehre habe,bitten, der Erbauung
der LokalbahnTraunſtein —Ruhpolding die Genehmi⸗
gungzu ertheilen.

Präſident: Herr AbgeordneterSpett! 8

Spett: MeineHerren! GeſtattenSie mir auchein
paar Worte! Es wird ja ſonſt auchmanchmaletwas geſagt,
was nichtabſolutnothwendigwäre.Ich könntezwar, ſtreng
genommen,michganz und garenthalten,nachdemmeinHerr
Vorredner auf Alles Bezug genommenhat, was, ſtreng
genommen,ich ſagen wollte, und ich konnte ja zuvor nicht
wiſſen, ob er Alles berührt, und daher habe ich mich zum
Worte gemeldet.Natürlichbraucheich nichtmehrAlles zu
berühren, ſo den großen Holzreichthum, der da vorhanden
iſt, in erſterLinie, und dann in zweiterLiniemußichzurück
kommen auf den zu erhoffendenFremdenverkehr, der ſich
gewiß großartig ausbilden wird. Ich möchte einmal die
Herren— Sie könnenes ja nichtwiſſen— ein wenigein⸗
führenin dieſenlieblichenThalkeſſelRuhpolding; das iſt
ein Platz, welcherein wohlthuendes,angenehmesStillleben
für die Fremden durch ſeine prachtvolle Lage bietet, und es
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iſt für die ſchönſtenAusflüge geſorgt für den,
5Dußwerk nochgut iſt.

welcher am

(Heilerkeit.)
Im Norden erhebt ſich der Hochfelln, der gibt hier einen

5 prachtvollen Ausblick über den ganzenChiemgan, und an
der Südſeite hin ſteht wie ein Rieſe das F

da; ungefähr wie eine ägyptiſche Pyramide
5 (Heiterkeit) 2 N
ſo daß Jeder ſchonein gewiſſesVerlangenhat, denBerg
zu beſteigen, und ich kann ſagen, daß dieſer Berg von der
dib aus ganz angenehmzu beſteigeniſt. Es hat
die Sektion für dieſenWeg Verbeſſerungen bis an die Spitze

hinauf im Zickzackwegangelegt, ſo daß jedes Frauenzimmer
hinaufgehen kann; 1.8 . N 1

28 8 5 8 9
(Heiterkeit) 01

aber, meineHerren, davon darf ich nicht reden,sont werde
ich gleichwiederverdächtigt.

Heiterkeit.)
1 viel kann ich ſagen, wenn man droben iſt, ſo iſt man
eineZeit lang ſo überraſcht, daß man ſich kaum faſſen kann,
welch ein prachtvoller Ausblick! Man glaubt, das ganze
Schweizer Gebirg vor ſich zu haben; man iſt ganz über-

raſcht uber den Ausblick nachSüd und Weſt, nach dem
Großglockner, Venediger und wie alle die großen Rieſen
heißen, die man da ſehen kann. Der Ueberblick, den man
hat, iſt wahrhaft köſtlich. Einen ſo dankbarenBerg habe
ich noch nie beſtiegen,welchenman außerdemnochſehr leicht

beſteigen kann, da er dieſen Ausblick und ſo die größten
Reize für Jedermannbietet;er iſt ein Andenkenfür Jeden,
ſolangeer lebt.
75 Mein Herr Vorredner hat bereits an das k. Staats-
miniſterium und an Sie die Bitte um Genehmigung dieſer

Bahn geſtelle. und ich ſchließe mich ihm hierin an. Ich
möchtezum Schluſſe an die Herren die Bitte ſtellen, wenn

die Bahn einmal gebaut iſt, die Gegend zu beſuchen, und
möchte Sie ſammt und ſonders einladen, einmal dorthin zu
fahren. Es dürfteNiemand gereuen,wenner auch vielleicht
acht Tage dort verbringen müßte, bis etwa günſtige Tage
eintreten,

(Heiterkeit)
um das Sonntagshornzu beſteigen,
meiner Wenigkeit, wenn ich vielleicht ſchon
bin, nochgedenken.

So viel wollte ichnur ſagen.
(Bravo!)

und Sie werden dann
längſt vergeſſen

Präſident: ZumWorte iſt Niemandmehrgemeldet;
Diskuſſion iſt geſchloſſen.
Das Schlußwort hat der Herr Referent.

die

7 Reindl (Berichterſtatter): Meine Herren! Es
iſt ſehr zu bedauern, daß die Bahn Traunſtein —Ruß⸗
polding noch nicht gebaut iſt, denn Herr Collega Spett

5 hat ja die allerbeſte Reklame in das Land gehen laſſen für
den Beſuch dieſer Gegend. Ich für meine Perſon, als
0Referent, werde bei dieſer Bahn, ſowie auch bei allen fol
gendenvermeiden,all' die Schönheitenund Vorzüge beſonders

2 en d denn in dieſer Beziehung mangelt es keiner
JedePetition weiß ſo viel desGutenundSchönenPetition.

hervorzuheben,daß man allerdings denWunſch habenmöchte,
daß alle dieſe Bahnen ſchon gebaut wären, damit man all'
die Herrlichkeiten der Landſchaft und den Reichthum der⸗
ſelbengenießenkönnte.

Hinſichtlich der Linie ſelbſt iſt ein Widerſpruch nicht
erhobenworden, weßhalb ich nur denAntrag desAusſchuſſes
wiederhole,für die Lokalbahn Traunſtein —Ruhpolding
820,600& zu genehmigenund die PetitionNr. 1 desVer⸗
zeichniſſes durch unſern Beſchluß für erledigt zu erachten.

Präſident: Ich bitte,abzuſtimmen. 25
Gegenſtand der Abſtimmung iſt Folgendes:

Der aus Staatsmitteln zu entnehmendeBedarf
für eineLokalbahn von Traunſtein nach Ruhpolding
wird auf den Betrag von 820,600 & feſtgeſetzt.

Weiterer Gegenſtand der Abſtimmung iſt: .
Die Kammer wolle beſchließen,

die PetitiondesMagiſtratsunddesKol⸗
9 llegiums der Gemeindebevollmächtigtender Stadt
Traunſtein durch denBeſchluß zu Art. 1 Ziff. 1

des Geſetzentwurfesfür erledigtzu erachten.
Es unterliegt keinemAnſtande, über Beides zumal ab⸗

zuſtimmen.
Die Herren, welche entſprechenddem e

beſchließenwollen, bitte ich, ſich zu erheben.
(Geſchieht.) . *

Die Kammer hat dem entſprechendbeſchloſſen.2

Ziff. 2: Für eineLokalbahn von Laufen
nach Tittmoning. 1 1117,300 &

Hiezu einſchlägigiſt die Petition derMarktgemeinde⸗
verwaltung Altötting und des Magiſtrats und des Kolle-
giums der Gemeindebevollmächtigtendes Marktes Mühldorf
(XVIII. Petit.⸗Verz.C Nr. 45).

Der Ausſchuß beantragt: Genehmigung des Poſtulats
und beantragt ferner,

über die Petition zur Tagesordnung überzugehen.
Herr Referent!

Reindl (Berichterſtatter): Meine Herren! Es
iſt angezeigt,zuerſt über die Petition einigeWorte zu ſagen,
beziehungsweiſe den Inhalt derſelben Ihnen bekanntzu-
geben,weil diePetition der Vorlage präjudizirt. Die Petition,
wie ſie der Herr Präſident bereits bezeichnethat, hebt
hervor, daß ſchon ſeit den 60er Jahren eine Bahnführung
Freilaſſing —Mühldorf angeſtrebtwurde. Insbeſondere
geſchahdieß in denJahren 1862 bis 1872. Seitens der Städte
Laufen, Tittmoning, Burghauſen, des Marktes
Altötting wurden mehrfacheGeſuche an die k. Staats-
regierunggebrachtum den Bau einer,Bahn von Frei-
laſſing über Laufen, Tittmoning, Altötting zum
Anſchluß an die jetzigenLinien Mühldorf — München,
Mühldorf —Roſenheim, Mühldorf —Landshut.
Im Jahre 1873 wurde ein generellesProjekt für Erbauung
einer Salzachbahn ausgearbeitet; daran reihten ſich nun
weitere Beſtrebungen einer durchgehendenBahn, der ſo-
genanntenTauernbahn, auf dem kuͤrzeſtenWege nachMittel⸗
deutſchland,wobeialſo die Linie Freilaſſing —Mühldorf in
Betracht käme. Alle dieſe Beſtrebungen waren aber von
keinemErfolge gekrönt.Günſtigerging es denBeſtrebungen
der Stadt Laufen, welcheeineLokalbahnverbindungmit Frei⸗
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aſſing erhielt. Nun ſoll nach dem Geſetzentwurfdie Lokal⸗
ahn bis Tittmoning ausgedehntwerden. Dem gegenüber
ſagt die Petition: Es genügeeineſolchenicht,um denBe-
ürfniſſen völlig zu entſprechen. Dieſe Bedürfniſſe würden
nur befriedigt durch eine Vollbahn Freilaſſing —Mühldorf,
vodurch auch den Wünſchen von Burghauſen Rechnung ge⸗
tragen werden könnte,was durcheineLokalbahn Marktl -
Burghauſen, wie ſie petitionirt iſt, nicht der Fall wäre.
Die Petenten ſagen weiter: An der Rentabilität der Bahn
Freilaſſing wäre nicht zu zweifeln. Jetzt müſſe ein Umweg
gemachtwerden, und zwar der große Umweg über Roſen⸗
heim im Betrage von 144 Kilometer, während die erbetene
Bahn nur 69 Kilometer Länge erhielte. Die Gegend, durch
welchedie Bahn ginge, ſei außerordentlich fruchtbar und
wohlhabend.

Was die Petenten wünſchen, iſt erſtens Umwandlung
der Lokalbahn Freilaſſing —Laufen in eineVollbahn,
und dann aber auch, daß die Bahn Laufen —Titt-
noning gleichfalls als Vollbahn mit einer Fortſetzung über

Fe 8e e nach Mühldorf gebaut werde. Sie ſagen
weiter: Es wäre nichtam Platz, zu warten, bis das Tauern-
bahnprojekt ſich verwirklicht, ſondern es ſoll jetzt ſchon auf
bayeriſchemGebiete in der Weiſe gebaut werden, wie ſie es
vorgeſchlagen.Alſo dieſePetitionenwollen,daßganzanders
verfahrenwerde, als der Entwurf der k. Staatsregierung
das vorſchlägt.

Im Ausſchuß aber war man der Meinung, daß dieſe
Petition nach der Richtung hin nicht berückſichtigtwerden
könne. Die k. Staatsregierung hat keineswegs eine
Geneigtheitgezeigt,auf einederartigeVollbahn einzugehen,
wie es die Petentenwünſchen,dagegenſeſtgehaltenan dem,
was derEntwurf enthält,nämlichFortſetzungderLokalbahn
Freilaſſing —Laufen bis Tittmoning.

Die Bahn, wie ſie die k. Staatsregierung vor-
chlägt, alſo die Fortſetzung der Bahn, ſoll eine Länge von
4,68 Kilometer erhalten gegenübereiner Luftlinie von
8,2 Kilometer. Der Geſammtaufwand für dieſeBahn wird
betragen1217,800 &; ein Kilometer würde zu ſtehenkommen
auf 49,300 % Es würde alſo dieſer Bahnbau einer der
illigeren ſein. Die Intereſſenten habenzu tragen 100,500 4
Die Aufbringung dieſer Grunderwerbungskoſten iſt geſichert.
ie vorausſichtliche und berechneteRente würde 1,6 Prozent
etragen. Der Entwurf ſagt, daß dieſe Fortſetzung der
okalbahn bis Tittmoning in einer Weiſe hergeſtellt werde,
aß eine ſpätere Umwandlung in eine Vollbahn nicht aus-
eſchloſſen ſei. Damit man aber den Verhältniſſen einer
okalbahn 11 insbeſondereauch den WünſchenTittmonings
gerechtwird, ſo ſoll dieEndſtationbeiTittmoninggünſtiger
gelegt werden, als das bei einer Hauptbahn möglich wäre.
Wenn nämlich die Bahn ſofort als Hauptbahngebaut
würde, ſo würdedie Station Tittmoning2 Kilometervon
Tittmoning entferntbleiben. Das Projekt aber, wie es
ausgearbeitet iſt für eine Lokalbahn Laufen —Tittmoning,
ringt die Endſtation Tittmoning viel näher. Wie das
allenfalls würde, wenn ſeinerzeit doch eine Hauptbahn
gebautwürde,iſt im Ausſchuſſeauchbereitszur Erörterung
gelangt. Es würde da die Hauptbahn in der angegebenen
Weiſe ihre Fortſetzungerfahrenund würde dann eineArt
Flügelbahnvon dieſer Hauptbahnnach der Stadt Titt-
moninggeführtwerden.

Weitere Erörterungen haben ſich im Ausſchuſſe an dieſe
Bahnlinie nicht angeknüpft. Der Ausſchuß hat einſtimmig
beſchloſſen, dem hohen Laue vorzuſchlagen, 15 eine

0
Lokalbahn von Laufen nach Tittmoning den Betrag von
1117,300 & einzuſetzen.

Bezüglichder Petition der Marktgemeindeverwaltung
Altötting und der StadtgemeindekollegienMühldorf
hat, wie ſie der Herr Präſident erwähnt hat und wie
ich derenInhalt der Hauptſachenachvorgeführthabe, der
Ausſchußbeſchloſſſen:
CEs ſei in der Erwägung, daß in den Motiven
ziaur Geſetzesvorlageauf die HerſtellungeinerVoll⸗
. bahn bereits Rückſicht genommen iſt, daß aber.
5 1 hieraus kein Grund abgeleitet werden kann, die
1 Mittel zum Bau der Lokalbahn zu verweigern,
— über die Petition zur Tagesordnung überzugehen.

* -
Präſident: Herr Abgeordneter Gimpl!

Gimpl: Meine Herren! In der Sitzung vom
7. März 1888 wurde einePetition der Stadt Tittmoning
um eine Lokalbahn von Laufen nach Tittmoning der
k. Staatsregierung zur Würdigung und thunlichſten
Berückſichtigunghinübergegeben. Der heutigeGeſetzentwurf
hat dieſeBerückſichtigunggebracht,und ichmuß für dieſelbe
vor Allem der k. Staatsregierung meinen herzlichſten
Dank im NamenmeinesDiſtrikts und meinerHeimathſtadt
ausſprechen.

Ich braucheSie nicht lange aufzuhalten. Der Herr
Referent hat Sie ohnehin ſchon mit den Einzelheiten
bekannt gemacht, und dieſelben ſind auch im Geſetzentwurfe
zur Genüge ausgeführt. Ich erlaube mir die einzige Be-
merkung, daß bezüglichder Rente ja für die Zukunft, wenn
Sie eben das Projekt genehmigen, die Bahn von Frei-
laſſing nach Tittmoning als eine einheitlichebehandelt
und betriebenwerden ſoll, und daß dann die Rente über
3 Prozent auch jetzt ſchon von der k. Staatsregierung
berechnetiſt. Ich werde Sie nicht mit Ausführungen
ermüden, wie viel die Bahn für die Zukunft tragen wird,
aber ich habe die feſte Hoffnung und Ueberzeugung, daß
eine vermehrte und verbeſſerteAuflage dieſer Berechnung
ſich in Wirklichkeit ergebenwerde.

Was nun die Petition betrifft, welche der Herr
Referent und der Herr Präſident auch mit zur Dis.
kuſſion geſtellt haben, bezüglicheiner Hauptbahn von Frei-
laſſing nach Mühldorf, ſo iſt von der k. Staats-
regierung erklärt worden, daß in abſehbarer Zeit,
wenigſtensin nächſterZeit allerdings eine Ausſicht auf
eine ſolche Bahn nicht gegebenwerden könnte. Allein die
Veranlagung der Lokalbahnen Freilaſſing —Laufen
und Laufen — Tittmoning iſt ſchon ſo geſchehen, daß
auf eine künftige Vollbahn deßungeachtetnoch immer Rück-
ſicht genommen worden iſt, was ſich auch durch die Er-
klärung der k. Staatsregierung, wenn ich nicht irre, im
Jahre 1884 leicht erklären läßt, welchedahin ging, daß,
wenn ſpäter die Tauernbahn gebaut würde, dann einem
Projekt der Hauptbahn von Freilaſſing nach Mühldorf
näher getreten werden müßte und näher getretenwerden
würde. Darum hat auch der Ausſchuß den Uebergang zur
Tagesordnung eben in Rückſicht darauf beſchloſſen, daß
bei Anlage dieſer Lokalbahn ohnehin ſchon auf eine
eventuellekünftigeHauptbahndoch noch immer Rückſicht
genommenſei.

Ich habe alſo nichts weiter zu thun, als das hohe
Haus zu bitten, Sie möchten dem einſtimmigen Beſchluß
des Ausſchuſſes Ihre Zuſtimmung geben und dieſe Bahn
genehmigen.

2 23 8
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0105 alſo hier zu der erſtenLinie,

Präſtident: ZumWorte iſt Niemandmehrgemeldet;
die Diskuſſion iſt geſchloſſen.
Der Herr Referent hat das Schlußwort.

Der Herr Refer ent verzichtet. .
Gegenſtandder Abſtimmungiſt Folgendes

Für eineLokalbahn von Laufen nachTittmoning
wird der Bedarf feſtgeſetztauf. . . 117,300 4&4

Ferner iſt Gegenſtand der Abſtimmung: die Petition
der MarktgemeindeverwaltungAltötting und desMagiſtrats
und des Kollegiums der Gemeindebevollmächtigtendes
Marktes Mühldorf, über welche zur Tagesordnung über-
zugehenvomXX. Ausſchuſſebeantragtiſt.

Die Herren, welcheſo beſchließenwollen, bitte ich, ſich
zu erheben.

(Geſchieht.)

Ziff.2a.
Herr Referent!

Lokalbahn von 5 1 5 nach Glonn
546,200l

Reindl (Berichterſtatter): Meine Herren! Wir
welche der Ausſchuß

eingefügthat. Ich habebereitsin derGeneraldiskuſſionher⸗
vorgehoben,welchenGang die Verhandlungenin dieſerBe⸗
ziehung genommen. Seine Excellenz haben die Ein⸗
fügungzweiernichtzu großerBahnenin denGeſetzentwurf
concedirt,und es handeltſichnur darum:Welcheſollendieſe
zwei glücklichenLinien ſein? Daß Grafing Glonn in
den Geſetzentwurfhineinkomme,war ſchon ſo ziemlich vor⸗
her in Ausſicht genomme, beſonders auch nach den Ver⸗
handlungen im Finanzausſchuſſe bezüglich des Forſtetats.
Allerdings haben die Intereſſenten geglaubt, daß dieſeBahn
Grafing —Glonn eine günſtigeRente bringen werde. Allein
nach den Berechnungender k. Staatsregierungwäre das
nicht der Fall; es wäre die Rente jedenfallseineſehr be⸗
ſchränkte.Es haben einzelneMitglieder, insbeſondereder
Herr Abgeordnetevon Glonn, ſich Mühe gegeben,die Linie
Glonn —GrafingundGrafing—Ebersbergals eineeinheitliche
Linie zu behandeln,weil das gewiſſermaßennur zweiFlügel
einer und derſelben Bahn wären, von der Station Grafing
ausgehend.Allein auf eine ſolcheeinheitlicheBehandlung,
wie ſie beſonders der Herr Abgeordnetevon Glonn betont
hat, wurde Seitens der k. Staatsregierung nichteingegangen,
und zwar beſonders mit Bezug auf den Betrieb der Linie.
Der Betrieb würde kein einheitlicherſein können, und deß-
halb würde die Bahn ſelbſt auchnichtals einheitlichebe⸗
handeltwerden.

Nach längeren Erörterungen über dieſe Angelegenheit
mußteman ſichdahinentſchließen,dieBahnGrafing —Glonn
für ſich allein zu behandelnund ſie in denGeſetzentwurf
aufzunehmen. Die Gegend, um die es ſich dort handelt,
iſt bekanntlichin neuererZeit außerordentlichſtarkdurchdie
Nonne heimgeſuchtworden, und deßhalb glaubte man, der⸗
ſelben durch denBau einer Lokalbahnentgegenkommenzu
ſollen. Man hat dort durch die Lokalbahnaktiengeſell⸗
ſchaft ein Projekt ausarbeitenlaſſen; allein dieſes Projekt
iſt Seitens der k. Generaldirektion verworfen worden. Die
k. Generaldirektionhat dann ſelbſt ein vollſtändigneues
Projekt ausarbeiten laſſen, und nach dieſem Projekte der
k. Staatsregierung betragen die Geſammtkoſtenfür die 10½
Kilometer langeBahn 577,000 &, währendnachdemProjekte7

der Lokalbahnaktiengeſellſchaftder Bau dieſer Bahn auf
759,000 & gekommenwäre, alſo ungefähr um 200,000 &
höher. Nach demProjekteder Generaldirektionhaben4
Intereſſenten31,200 & zu tragen,währendderStaat noch
546,200 l zu tragen hat.

In der betreffendenPetition ſind brporgehoen
der Holzreichthum,die dort beſtehendenSägmühlen, die
Mahlmühlen, die Waſſerkräfte der Glonn, die noch nicht
gehörig ausgebeutet ſeien, der Reichthum an Tuff⸗
ſteinen u. ſ. w. und beſonders die Schönheit der Gegend.
Ich machedeßwegenvon dem früher ausgeſprochenenSatze
eineAusnahme,weil dieſeBahn keineurſprünglichim Ent⸗
wurfe ſtehendeLinie iſt, ſondern eine derjenigen, welche
derAusſchußeingefügthat. Aber ich kanndie Herrenver⸗
ſichern, daß die Schönheitder Gegendbei keinemMitglied
des Ausſchuſſes das Motiv war, dieſeBahn mit aufzunehmen

Die Kammerhat ſo beſtſchloſſen.11 r ſondern daß es doch ganz andereDinge waren, die Ned
Diskuſſion zu 285 75 155. Ausſchuß beſtimmten, bezüglichdieſer Bahn eine Ausnahme

f 1 zu ſtatuiren und ſie in denEntwurf nachträglichaufzunehmen
mit Zuſtimmungder k. Staatsregierung, nämlich die „
beſtehendeLage derDinge und die dort in Ausſichtſtehende
Ausbeute der vorhandenenNaturkräfte.

Ich kannIhnen dahernur empfehlen,für eineLokal⸗
bahnvonGrafing nachGlonn denBetragvon546,200„
in den Geſetzentwurf einzuſetzenund dann die betreffende
Petition als durch dieſen Beſchluß erledigt zu erachten.

* 7 -

Präſident: Der Herr Referent hat die Petitinn
bereits erwähnt; ſie iſt in der Anlage zum Ausſchußberichte
sub II Nr. 41 aufgeführt und entnommenaus demXVIII.
Petit.⸗Verz. O Nr. 6: die Petition der Gemeindever⸗
waltungenGlonn, Baiern, Egmatingund Mooſach.

Der Ausſchuß ſchlägt vor, 2
die Petition durchdenzu Art. 1 Ziff. 2 4 8 — 5

faßten Beſchluß für erledigt zu erachten. 2
3 Das Wort zu der Petition wird nichtbegehrt. -
* Der Herr AbgeordneteWolfgangWagner benen
auf das Wort.

Wir habendaherlediglichabzuſtimmenund zwar über
den Antrag des Ausſchuſſes bezüglichder einzuſetzendenBe⸗ 0
darfsſummeund überdenAntrag des Ausſchuſſes, damit
diePetitionfürerledigtzu erachten.

Diejenigen Herren, welcheunter Ziff. 2 a für eineLokal⸗
bahnvonGrafingnachGlonndenBetragvon546,200 /7ß
eingeſetztund damit zugleich ausgeſprochen haben wollen, .
daß die Petition derGemeindeverwaltungenGlonn, Baiern. 2
Egmating und Mooſach für erledigtzu erachtenſei, bitte
ich, ſich zu erheben. 1

(Geſchieht. 1 5
DieKammerhatſobeſchloſſen. 1 r
Die Lokalbahnen, welcheunter Ziff. 1, 2und 2a auf

geführtſind, liegenalle ganz in Oberbayern. Die Bahn,
welcheunterZiff. 3 aufgeführtiſt, beginntzwar in Ober⸗
bayern,liegt abergrößtentheilsin Niederbayern.Mit Rück⸗
ſicht hierauf will ich nun die Petitionen zur Diskuſſion aus⸗ .
ſetzen,die in der Anlage zum Ausſchußberichtesub II *
zeichnetſind und ſich auf Oberbayern beziehen. r

Wir nehmenda zunächſtdie unterNr. 35, 36, 37,
38, 39, 40 und 40a verzeichnetenPetitionen, nämlich:12
Nr. 35 der Vorſtandſchaft der freien Vereinigung zur g

1 der Intereſſen desXIV. und XV. u
5 3 in München,

8

ich
Hervorheben

ich
Hervorheben

ich
Hervorheben

ich
Hervorheben

ich
Hervorheben

ich
Hervorheben

ich
Hervorheben

ich
Hervorheben

ich
Hervorheben

ich
Hervorheben
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des Comité's für den Bahnbau Oſtbahnhof -
Deiſenhofen in München, dann
der Gemeindeverwaltungen Berg am Laim,
Perlach, Unterbiberg, Unterhaching. Taufkirchen⸗
Potzham und Oberhaching-Deiſenhofen, ferner
derfreienVereinigungzurWahrungundFörder⸗
ungderIntereſſendes XVI. und XVII. Stadt⸗
bezirks in München, ſowie
der Handels⸗ und Gewerbekammerfür Ober⸗
bayern, endlich
der Gemeindeverwaltungen Peiß, Helfendorf,
Egmating, Siegertsbrunn, Hohenbrunn, Höhen-
kirchen,Brunnthal und Oberpframmern, und

Nr. 40a der GemeindeverwaltungPeiß (Anſchlußan die
vorgenannten Petitionen).

Die Petitionen ſind entnommenaus demXVIII. Petit.⸗
Verz. O Nr. 46, 54, 60, 72, 74, 61 und aus demXXI.
Petit.⸗Verz. C Nr. 108.

Der XX. Ausſchuß ſchlägt vor,
die Petitionen der k. Staatsregierung zur

Kenntnißnahme hinüberzugeben.
Herr Referent!

Reindl (Berichterſtatter): MeineHerren! Ich be-
ginne meinen Vortrag mit der Petition, welchemit der
fortlaufenden Nummer 36 bezeichnetiſt, weil dieſe Petition
eigentlich die Grundlage bildet für eine Reihe von anderen
Petitionen. Es iſt ein nicht neuesBeſtreben, denOſtbahnhof
mehr zu belebenund den Verkehr dort zu heben. Das
Comité für den Bahnbau Oſtbahnhof —Deiſenhofen
hat nun unter'm 15. Dezember 1891 eine Petition an die
Kammergerichtet.In derſelbenwird dieVerbindungsbahn
Oſtbahnhof—Deiſenhofen als dringendesBedürfniß bezeichnet
zur Entwicklung des Oſtens von München und Umgebung.
Im März 1889 ſchonwurde dieſeVerbindungin der Art
angeſtrebt, daß die Linie vom Oſtbahnhof das Roſenheimer
Geleiſe bis Baumkirchen benütze,dann abzweige und durch
das fruchtbareHachinger Thal in die Holzkirchener Linie
einmünde. Eine ſolche Verbindungsbahn hätte eine Länge
von 13,5 Kilometer von Baumkirchen bis Deiſenhofen be-
tragen. Neueſtens aber wird eine andere Führung dieſer
Verbindungsbahn angeſtrebt, eine Verbindungsbahn, welche
freilich etwas länger würde, nämlich 15½ Kilometer, be-
ziehungsweiſewiederum 13,5 Kilometer von der Stelle an,
wo die Hauptbahn verlaſſen wird. In der Petition wird
hervorgehoben, daß die Entfernung vom Oſtbahnhof bis
Deiſenhofenauf demjetzigenWege28,5 Kilometerbetrage.
Es würde alſo, wenn eineVerbindungsbahn vom Oſtbahnhof
nach der Station Deiſenhofenhergeſtelltwürde, ein Weg
von 13 Kilometer erſpart für alle Güter, welchevon Holz-
kirchen nach München-Oſtbahnhof gehen. Die Petenten
ſagen dann weiter: Ein detaillirtes Projekt könntenſie nicht
vorlegen,da ein Geſuchum Genehmigungder Projektirung
von Seite der k.Staatsregierungnichtverbeſchiedenworden
ſei. Sie beſagenweiter,die Koſten derAnlageeinesſolchen
Baues könntennichtbedeutendſein.

Hier fügeichſogleichan,was diek.Staatsregierung
bezüglichdes Vorwurfes erklärt hat, daß die Genehmigung
zur Projektirung nicht ertheilt worden ſei. Die k. Staats⸗
regierung hat in dieſer Beziehung bemerkt, daß es ſich da
um eine außerordentlich wichtige Linie handle, und deßhalb
könne ſie in keinemStadium der Sache die Angelegenheit
aus der Hand geben. Sie könneein ſolchesProjekt nicht
durch eine andereGeſellſchaft ausarbeiten laſſen, ſondern es
Stenogr. Bericht d. K. d. Abg. 1892. Bd. IX. 250. Sitzung.

müſſe das durch die Staatsbahnverwaltung ſelbſt geſchehen.
Die k. Staatsregierunghat weiterhinzugefügt,daß gerade
in der Zeit, in welcher die Petenten es gewünſcht haben,
die Vorlage einesſolchenProjekts durchdie Beamtendes
Staates nichtmöglichgeweſenſei, weil das techniſchePerſonal
voll und ganz in Anſpruchgenommengeweſenſei durchdie
Vorbereitungen für den Landtag, ſei es nun wegen der
Doppelgeleiſe, ſei es wegen der Linien, die in dieſes Geſetz
gekommen.Es ſei alſo nicht möglich geweſenund die bis-
herige Ablehnung keineswegseiner Abweiſung gleich zu
erachten,ſondern die Staatsbahnverwaltung habe nur die
Projektirungdeßwegennichtvorgenommen,weil dieArbeits-
kräftegemangelthaben.

Ich fahre fort in der Darſtellung der Petition. Die
Petenten ſagen,es liegenBeſchlüſſe überdieGrunderwerbungs-
koſten beim BezirksamteMünchen J vor, und ſie hebendann
nochweiterin der Petition eingehendheraus, daß für die
Etabliſſements, wie ſie um den Bahnhof herumliegen, der
Kohlentransport außerordentlich verbilligt würde. Der
Kohlentrausport würde aus den oberbayeriſchen Kohlen-
bergwerkenzum Münchener Oſtbahnhof um 13 Kilometer
abgekürzt. Es iſt das ein Vortheil, der der dortigen In-
duſtrie außerordentlich zu Gute käme, und wenn dieſe Ver-
bindungslinie hergeſtelltwürde, ſo würden unzweifelhaft noch
neueEtabliſſementsſich dort bilden. Es wird dann in der
Petition weiter geſagt, daß geradevon jenen Gegendenher
außerordentlichviel Holz nachMünchen gebrachtwerde, und
zwar gegenwärtignochvielfachper Achſe. Wenn nun dieſe
Bahn Deiſenhofen—Oſtbahnhofgebautwäre, ſo würdeder
Holzabſatz nach München in ganz anderer Weiſe ſich ge-
ſtalten, insbeſondere auch aus demHofoldinger und Sauer-
lacher Forſt. Die Petition hebt dann die Vortheile hervor,
welche die Verproviantirung jenes Stadttheiles erhalten
würde. Gerade Schlachtvieh,Milch und dergl. kommenin
reichemMaße aus jenerGegend nach dem Oſten Münchens.
Es würde dadurch auch der Oſtbahnhof ſelbſt in Bezug auf
den Perſonenverkehrmehr belebtwerden,als es jetztder
Fall iſt. In einer n wird auch noch hervorgehoben,
daß die GroßheſſeloherBrücke entlaſtet werde, und es iſt in
der Petition die Sache ſo dargeſtellt, als ob die Groß-
heſſeloher Brücke eine ſolche Entlaſtung nöthig hätte. Auf
dieſe Bemerkung haben Seine Excellenz der Herr Staats-
miniſter erklärt: Die Großheſſeloher Brücke brauche eine
ſolche Entlaſtung nicht; die Großheſſeloher Brücke ſei ſo
ſolid gebaut, daß ſie das, was an Anforderungen an ſie
geſtellt werde, auch recht gut zu leiſten vermöge.

Das, was dasComité für denBahnbauOſtbahnhof-
Deiſenhofen begehrt, das wurde unterſtützt durch die freie
Vereinigung verſchiedenerBezirke in München. Die freie
Vereinigung für die Hebung der Intereſſen des XIV. und
XV. Stadtbezirkshat ſich unter'm 1. Dezember1891 mit
einer Petition an die Kammer gewendetund hat alle die
verſchiedenenVortheile, welche eine ſolche Bahnverbindung
Oſtbahnhof —Deiſenhofen mit ſich bringen würde, neuerdings
hervorgehoben. Dieſe Petition klagt auch zugleich über die
Vernachläſſigung der öſtlichen Theile der Hauptſtadt und
hofft, daß endlich ihre Wünſche erfüllt werden. Etwas
Aehnliches hat dann die freieVereinigung zur Wahrung und
Förderung der Intereſſen des XVI. und XVII. Bezirks
gethan.EineUnterſtützunghat dieſesProjekt auchgefunden
durch die Handels- und Gewerbekammerfür Oberbayern.
Das wäre nun zunächſt die Linie Oſtbahnhof —Deiſenhofen.

Ich kann in dieſer Beziehung nach den Verhandlungen
des Ausſchuſſeskonſtatire 5 ſowohl die k. NN 33
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regierungals auchder AusſchußdieſenBeſtrebungengegen-
über ſich vollſtändig wohlwollend geäußert haben. Wenn
auch Seitens der k. Staatsregierung hervorgehobenwurde,
daß das, was dieſe Linie an Rente einbringen würde, zu-
meiſt der beſtehendenHauptbahn entzogen würde, ſo hat
ſich die k. Staatsregierung deſſenungeachtetnicht ablehnend
gegen eine ſolche Verbindungsbahn geäußert. Es ſind
nämlich mittlerweile verſchiedeneStimmen laut geworden,
welchedahin abzielten, als ob man auch im Ausſchuſſe der
Verbindungsbahn Oſtbahnhof— Deiſenhofen gegenübernicht
wohlwollend ſich geäußert hätte, und es iſt das vorzüglich auch
daraus gefolgertworden, oderwollte daraus gefolgertwerden,
daß man die betreffendePetition der k. Staatsregierung
nicht zur Würdigung hinübergebenwolle, ſondern nur zur
denntnißnahme. Wenn die Herren ſich aber erinnern an
das, was ich in der General diskuſſion geſagt habe, ſo werden
Sie zugeben müſſen, daß der Ausſchuß vollfändig richtig
gehandelt hat. Es liegt nämlich bezüglichdieſer Linie ein
Projekt durchaus nicht vor, und was die Grunderwerbungs-
koſten betrifft, ſo ſind nur ganz allgemeineBeſchlüſſe gefaßt,
da Mangels einer Projektirung von einer beſtimmtenSumme
nicht die Rede ſein kann. Dieſe Momente haben denAus-
ſchußveranlaßt, beiallemWohlwollen für denOſten Münchens
doch den Beſchluß zu faſſen, die Petition der k. Staats-
regierung zur Kenntnißnahme hinüberzugeben.

Abweichendvon denBeſtrebungendieſesComité's ſind die
BeſtrebungenderGemeindeverwaltungenPeiß, Helfendorf,
Egmating, Siegertsbrunn, Hohenbrunn, Höhen-
kirchen, Brunnthal und Oberpframmern. Dieſe
Gemeinden wollen nämlich, daß dieſeVerbindungsbahn nicht
in Deiſenhofen einmünde, ſondern daß ſie von Perlach aus
über ihre Gemeinden nach Holzkirchen oder Grub geführt
werde. Sie wünſchenein erweitertes Projekt, und würde
die Länge der von dieſen gewünſchten Verbindungsbahn
etwa 30 Kilometer betragen. Die Petenten behaupten, es
werde aus ihrer Gegendjährlich eineaußerordentlicheMenge
an Produkten nach München per Achſe transportirt, unter
Anderem ungefähr 100000 1 Nutz- und Brennholz, Milch
von 3000 Melkkühenu. ſ. w.; es wäre auch für die Staats-
waldungenvonHoberticchen,Stterfing undUmgebungdieAus⸗
dehnungderBahn bis Holzkirchenoder Grub von der größten
Bedeutung. Für die Aufbringung der Grunderwerbungs-
koſten ſeien bereits Beſchlüſſe gefaßt und die koſtenfreieAb-
tretung der Gründe für den Bahnkörper geſichert. Sie ſagen
in ihrer Petition weiter: Das Projekt München-Oſtbahnhof -
Deiſenhofen würde durch die Führung der Trace nach ihrer
Petition nicht geſchädigt, ſondern nur erweitert. Aber es
muß demgegenübergeſagt werden, daß dochdamit die ganze
Sache ſo verſchobenwird, daß der Zweck, den das vorge-
nannte Comité verfolgt, eigentlich nicht mehr erreicht wird.

Mit Rückſicht darauf wohl hat auch die k. Staats-
regierung einer ſolchenBahnführung gegenüberſich keines-
wegs ſo wohlwollend geäußertwie gegenüberderVerbindungs-
bahnOſtbahnhof—Deiſenhofen,ſondernſich vielmehr ab-
lehnend verhalten. Allein der Ausſchuß wollte auch dieſer
Petition gegenübernicht härter erſcheinen und hat darum
beſchloſſen, zu beantragen, die Kammer möge auch dieſe
Petition der genanntenGemeindender k. Staatsregierung
zur Kenntnißnahme hinübergeben.

Präſident: Das
Jo ſeph Geiger.

Joſeph Geiger: MeineHerren! Daß das Projekt,

Wort hat Herr Abgeordneter

von — OſiN aus eineBahn nachSüden gegen

Deiſenhofen oder auchgegenHolzkirchen zu bauen,
ein hochbedentſamesiſt, dürfte wohl außer allem Zweifel
ſein. Der Ausſchuß hat gegenüberder Petition des Comité's
zur Erbauung einer Bahn Oſtbahnhof —Deiſenhofen und
ebenſo auch die k. Staatsregierung dieſem Projekte gegen⸗
über eineHaltung eingenommen,welche,glaube ich, fur die
Intereſſenten, die hier in Frage kommen, eine ſehr er-
freuliche genannt werden darf. Die Bedeutſamkeitdieſes
Bahnprojektes geht ſchon daraus hervor, daß die Stadt
München, und zwar ein hervorragender Theil der Stadt
München, ganz außerordentlich dabei intereſſirt iſt,
und gehi daraus hervor, daß eine große Menge von Land ⸗
geme inden ſüdlich von der Stadt auch ein weſentliches
Intereſſe an der Erbauung dieſer Bahn hat, ein weſentliches
Intereſſe insbeſondere auf wirthſchaftlichem Gebiete. Ich
freue mich, daß durch den eingehendenVortrag des Herrn
Referenten die Sachlage nachaußen hin in einer anderen
Weiſe geklärt worden iſt, als ſie ſich bisher dargeſtellt hat.
Es iſt durchdenHerrn Referenten konſtatirt worden, daß
auch die k. Staatsregierung die Bedeutſamkeit einer
ſolchen Bahnlinie keineswegs verkennt und der Erbau-
ung einer ſolchen Linie gegenüberſichwohlwollend verhält.

Ich will es nicht unternehmen, einen etwaigen Antrag
zu ſtellen, die erſte Petition des Comité's der k. Staats-
regierung zur Würdigung hinüberzugeben.Es bedürfte aller-
dings nur ein paar Zeilen, um einen ſolchen Antrag zu
ſtellen, aber ich glaube, wir müſſen die Gründſätze feſthalten,
welcheder Ausſchuß ſich geſtellt hat in Bezug auf die Würdi-
gung und Begutachtung der Petitionen, und es würde in
der That auch durch einen ſolchen.Antrag, glaube ich, wenn
er überhaupt durchgehenköunte, gar nichts im Intereſſe der
Sache erreichtwerden. Die k. Staatsregierung hat die hohe
Bedeutſamkeit dieſer Strecke ſelbſt ausdrücklichausgeſprochen,
und alle Jene, welche ſich die Mühe gegebenhaben, die
einzelnen Eingaben, die ja an alle Abgeordnetenvertheilt
worden ſind, durchzuleſen, und welche dem Vortrage des
Herrn Referenten aufmerkſamgefolgt ſind, werdenohnehin
überzeugtſein, daß es ſichhier in derThat umein hochbedeut-
ſames Unternehmenhandelt, insbeſondere für München,
welchemin Bezug auf Verproviantirung nicht genug gegeben
werden kann bei der außerordentlichenAusdehnung, welche
die Stadt fortwährend nimmt, hochbedeutſamaber auch für
die Landbevölkerung, welche,reich an Produkten der
Landwirthſchaft, an Holz und Kohlen, die Bedürfniſſe der
Stadt auf dieſe Weiſe wohlfeiler und leichter zu deckenim
Stande iſt und durchden Abſatz ihrer Produkte ſelbſt Gelegen-
heit bekommt,ſichwirthſchaftlich zu heben.

Meine Herren! Bei der vorgerücktenStunde will ich
nicht weiter auf die Sache eingehen;ich glaube, meine
Schuldigkeitgethanzu haben,wenn ich als Vertreter des
Wahlkreiſes Munchen III und der Orte, welchehier in Frage
kommen,insbeſondereauchals Bewohner der Stadt München
die k. Staatsregierung bitte, dieſe Hochbedeutſamkeit,welche
anerkannt wird, auchin's Praktiſche zu überſetzenund, ſei es
auf dieſem oder jenemWege, auf dieſer oder jener engeren
oder erweiterten Linie, dieſes Projekt in der Weiſe zu
fördern, daß ſie, wenn wiedereinmal der Landtag mit Poſtu-
laten für Mittel von Lokalbahnen befaßt wird, auch dieſe
Bahn dem ſeinerzeitigenGeſetzentwurfeeinverleiben wolle.

Präſident: Herr AbgeordneterMaiſon! 5

Maiſon: Meine Herren! Ich kann an die letzten
Wortedes ſehr verehrtenHerrn Vorredners anſchließen.
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Auch ich halte es bei der Stimmung, die ich im Ausſchuſſe
für dieſesProjekt wahrzunehmenGelegenheithatte,und bei
dem Standpunkte, den die k. Staatsregierung dem Projekt
gegenübereinnimmt und einnehmenwird, für gerechtfertigt,
bei der vorgerücktenZeit Sie nicht allzu lange aufzuhalten.
Ich ſteheauf demgleichenStandpunkt,wie derHerr Vor-
redner, der als Vertreterdes in Frage kommendenWahl⸗
kreiſes MünchenIII dieſe hochwichtigeBahn mit einigen
Worten beleuchtenzu ſollen glaubte.Ebenſoglaubeich als
Vertreter der Stadt München mich dieſer; Aufgabe nicht
entſchlagenzu können, obwohl auch ich anerkenne, daß die
bereits vertheiltenSchriftſtückeund der eingehendeſachgemäße
Vortrag des Herrn Referenten, ſowie die im Ausſchuſſe zu
der Frage gefallenenAeußerungen mich der Nothwendigkeit
eines ſehr langenoderauchnur längerenVortragesentheben.
Aber auf Eines, glaube ich, ſollte ich als Vertreter der
Stadt München doch hinweiſen. Es iſt mit vielem Recht
von Seite des Herrn Referenten betont worden, daß
eine alte Forderung darin beſtehe,den Verkehr im Oſtbahn-
hof zu heben, und ich möchte dem beifügen: Ein längſt
gefühltesBedürfniß der geſammtenEinwohnerſchaftMünchens
iſt es nicht nur, den Oſtbahnhofverkehr zu heben, ſondern
jene Stadttheile— ich darf das ruhig ſagen — die bis
jetzt vielleicht etwas ſtiefmütterlichbehandeltworden ſind, die
Stadttheile im Oſten der Stadt, mehrdemVerkehr zuzuführen
und dieſelben durch größere Fürſorge für das längere
Warten zu entſchädigen, und zwar dadurch, daß die Ver-
bindung nach demSüden den naturgemäßenWeg einſchlägt,
daß ſie von derjenigenSeite aus geſchieht,welcheam nächſten
liegt. Wenn die Herren die Karte anſehen, ſo werden Sie
finden, daß der Weg von Haidhauſen nach dem Gebirge
von München aus der nächſteiſt, während jetztmit der Bahn
ein großer Umweg beſchriebenwerden muß, um nach dem
Centralbahnhofe zu kommen und von da nach Holz-
kirchen, überhaupt nach dem Gebirge. Daraus erklärt ſich
die ganz außerordentliche Abkürzung, die durch die neue
Linie herbeigeführtwürde.

Es ſind aber neben dieſen allgemeinenGeſichtspunkten
auch noch andere, die für die Bahn ſprechen. Wenn Sie
bedenken,daß die Vorſtadt Haidhauſenwohl über50,000
Einwohner hat, daß die angrenzendenBezirke der Stadt,
ſoweit ſie an der Iſar liegen, einſchließlichdes neuenPrinz-
Regenten⸗Viertels, wenn ich mich ſo ausdrückendarf, alſo
diejenigenStraßenzüge,welchein derNähe derPrinz-Regenten⸗
ſtraße liegen, ihre Verbindung mit Haidhauſen gefunden
haben, ſo wird der Ruf einer Bevölkerungsziffer, die der-
jenigen einer wohlbevölkertengroßen Stadt nahekommt,auf
Hebungdes Verkehrslauten, und ich glaube, die Stimme
einer derartigen beträchtlichenAnzahl von Münchener Be-
wohnern dürfte nicht länger überhört werden. Es iſt ja
zuzugeſtehen, daß in verſchiedenerRichtung für Haidhauſen
und den Oſttheil der Stadt ſchon Manches geſcheheniſt.
Aber, meine Herren, es ſind diejenigenStadttheile, die,
weil die Entwicklung dort erſt aus jüngerer Zeit ſich her-
ſchreibt,auchin Bezug auf dieRückſichtnahmeundFürſorge
mit wärmeremEntgegenkommenbedachtwerden müſſen! Es
ſind aber nicht nur die Stadttheile links von der Maximi⸗
liansbrücke, ſondern auch die rechts derſelben, alſo die ganze
neueAnlage des Straßenzuges an der Iſar hin, die, wenn
eine Verbindung nach dem Gebirg vom Oſtbahnhof aus
direkt geſchaffenwird, zweifellos auch zur Alimentirung der
Bahn außerordentlich beitrügen. Die Bahn gewährt den
weiteren Vorzug, daß die Entwicklung der öſtlichen Stadt⸗
theile in einem1 8 vor 15 geht, unddaß

ſpeziellfür denPerſonen-undGüterverkehrderHauptbahn⸗
hof München eine wünſchenswerthe Erleichterung erfährt.
Es iſt in der Preſſe — wie ich glaube, mit vielem Recht -
und ebenſo in der heutigenSitzung auf dieVerproviantirung
Münchens und die übrigen Vorzüge hingewieſen worden,
welchemit dieſer Bahn verbunden ſind, und ich glaube, ich
habe nicht nothwendig, hier etwas zu wiederholen.

Eines aber möchteich im Anſchluß an die warmen
WortemeinesVorredners,desHerrnAbgeordnetenGeiger,
anfügen. Es wird ſich vielleicht doch ein Weg finden, daß
dieſe auch für die k. StaatsregierungmeinerEmpfindung
nach wünſchenswertheBahn — denn die Entlaſtung des
Verkehrs wird auch die k. Staatsregierung wünſchen, und
die Einfügung dieſer Linie in ihr Bahnnetz kann nach keiner
Richtung von ihr als nicht erfreulich begrüßt werden -
ich ſage, daß dieſe Bahn, welche 1) mit außerordentlich
wenig Koſten herzuſtellen iſt, 2) bezüglichderenRente keine
Frage beſteht,3) einem Bedürfniß eines großenTheils von
München entgegenkommt,in raſcheremTempo gebautwerde.
Daß dieß außerordentlich in demjenigenWahlkreis, dem ich
angehöre,und in derjenigenGegend, die in Frage kommt,
begrüßt würde, brauche ich nicht zu verſichern, und daß
Opfer nach keiner Seite hin 7 5 würden, iſt ebenfalls
ausgeſchloſſen. Ob die Bahn als Lokalbahn gebaut werden
ſoll oder als Staatsbahn, das wäre beim heutigen Stadium
der Sache gleich. Hauptſache iſt mir auch hier, daß ſie
bald gebaut wird; denn das iſt ſicher, meine Herren, die
EntwicklungderVorſtadtHaidhauſenund derjenigenStadt⸗
theile, die damit in nächſter Berührung ſtehen,und die In-
tereſſen der Gegend erheiſchendas auf's Allerdringendſte.

Ich kann mich daher zum Schluſſe dahin ausſprechen,
daß ich in Rückſicht auf die wohlwollendeStimmung gegen-
über dieſemBahnprojekt einenAntrag zwar nicht einbringen
werde, die Sache der k. Staatsregierung aber in ebenſo
warmer Form, als dieß durch den Herrn Vorredner bereits
geſcheheniſt, zur eingehendenWürdigung empfehlenmöchte.

Präſident: Herr AbgeordneterBernhardMayr!

Bernhard Mayr: MeineHerren! NachdenDar-
legungen der Herren Vorredner und wegen der vorgerückten
Zeit verzichte ich auf das Wort.

Präſident: ExcellenzderHerr Miniſterpräſident!

Der k. Staatsminiſter Freiherr von Crails-
heim: Meine Herren! Eine Bahnlinie, welchedie Bahn
von München nach Holzkirchen direkt mit dem Oſt-
bahnhof verbindet, wird zweifellos einennichtunbedeutenden
Verkehr aufnehmen. Allein dieſer Verkehr wird lediglich
auf Koſten der beſtehendenLinie gehen und daher einen
finanziellenGewinn für dieStaatsbahnnichtbringen.Ob-
wohl hienach für die Staatsbahn dieſe Linie ein Opfer
bedeutet, ſo bin ich derſelben doch grundſätzlichnicht ent-
gegen. Wir haben ſie nur nicht als ſo vordringlich erachtet,
daß wir dieſelbe in erſter Reihe in Betracht ziehen zu ſollen
glaubten. Zur Zeit kann der Linie nicht näher getreten
werden, da ein Projekt nicht vorhanden iſt. Die beſtehenden
Wünſchegehenauseinander.Theilweiſe wünſchtman die
Einmündung bei Deiſenhofen, theilweiſe wünſcht man die
Einmündung mehr gegenHolzkirchen zu gerückt. Es müſſen
daher vor Allem die beſtehendenVerhältniſſe näher geklärt
werden, indem ein Projekt aufgeſtellt wird, was demnächſt
die Au8 der Staatsbahnverwaltung ſein wird.
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Wenn übrigens in die Agitation für dieſes Projekt
immer wieder die Großheſſeloher Brücke hereingezogenwird,
kann ich das nur im höchſtenMaße mißbilligen. Es be-
ſtehen abſolut keine Bedenken gegen die Betriebsſicherheit
der Brücke, und es iſt nicht zu verantworten, wenn aus

8 egoiſtiſchenMotiven eine Beunruhigungin das Publikum
75 hineingetragenwird.

(Sehr richtig!)
Ich ſetzevoraus, daß, wenn demProjekt näher getreten

werden ſoll, die geſetzlichenVorbedingungen für Lokalbahn-
verbindungen erfüllt werden, da die Linie lediglich lokalen
Zweckendienen wird.

Präſident: Ich kann jebt zu den ſiebenaufgerufenen
Petitionendie Diskuſſion ſchließen. 5

Das Schlußwort hat der Herr Referent.

Reindl (Berichterſtatter r): Meine Herren! Ich
weiß nicht, ob ich den Herrn Kollegen Maiſon recht ver⸗
ſtanden habe. Er hat zum Schluſſe nochdenAntrag geſtellt,
daß dieſePetition der k. Staatsregierung zur Würdigung
hinübergegebenwerde.

(AbgeordneterMai ſon: Nein!)
Es ſcheint das alſo nur ein Deſiderium geweſen zu ſein.

* Ein Antrag liegt alſo nicht vor, und ich glaube, ich habe
2 ſchon in meinem erſten Vortrag deutlich genug auseinander-

geſetzt,wie der Ausſchußdazugekommeniſt, dieſePetition
der k. Staatsregierung zur Kenntnißnahme hinüber⸗
zugeben.Nach demaufgeſtelltenPrinzip konnteder Aus-
ſchußgar nichts Anderesthun trotz allemWohlwollen für
eine ſolche Verbindungsbahn. Man hat im Ausſchuſſe und
haben einzelneMitglieder insbeſondere,welcheerkannten,was
das für Haidhauſen und denganzenöſtlichenTheil Münchens
für eine Bedeutung haben würde, wenn eine ſolche Ver-
bindungsbahn hergeſtellt würde, anerkannt, daß gerade die
induſtriellen Unternehmungen, die Fabriken, die ſich dort
befinden, viel Vortheil daraus ziehen würden, und man
möchteihnen dieſe Vortheile gönnen und zuwenden. Aber,

2 wie Seine Excellenz ſoeben beſtätigt haben, es iſt noch
gar nichts da, was die Sache auch nur einigermaßen konkret
machenkönnte. Es iſt kein Projekt da, keine Summe be-
kannt, um die es ſich handelt; es iſt bezüglichder Grund-

5 erwerbungskoſtennur ein allgemeiner Beſchluß vorhanden,
* ohne daß er ſubſtanziirt wäre, und deßwegenwar das Einzige,

was der Ausſchuß thun konnte, dieſeſämmtlichenaufgerufenen
Petitionen der k. Staatsregierung zur Kenntnißnahme
hinüberzugeben, was ich das hohe Haus auch zu be-
ſchließenbitte.

Präſideut: Ich bitte,abzuſtimmen.
Die Herren, welche entſprechend dem Antrage des

XX. Ausſchuſſes die von mir aufgerufenenſieben Petitionen
der k. Staatsregierung zur Kenntnißnahme hinübergegeben
haben wollen, bitte ich, aufzuſtehen oder ſtehen zu bleiben.

(Geſchieht.) 3
Die Kammerhat ſo beſchloſſen.
Meine Herren! Ich erlaube mir Srſusth lagen eine

Pauſe eintreten zu laſſen und ſich um ½6 Uhr Abends
zur Fortſetzung der Diskuſſion wieder zu verſammeln.

Dabei bemerkeich, daß der XXI. Ausſchußgleichwohl
eine Sitzung halten wird. Er kommt nämlich um ½⁵ Uhr

*. . 5

Nachmittags zuſammen, und wir werden uns um ½/́ꝑ6Uhr
wieder verſammeln.

Wir laſſen nunmehr die Pauſe eintreten. ian
Die Sitzungwird um1 Uhr durchPauſe unterbrochen.8 1

Die Sitzungwird um 5 Uhr 40 Minuten wiederauf⸗
genommen.

Präſident: MeineHerren! Wir nehmendieSitzung
wieder auf.

Wir ſtehen in der Diskuſſion bei denjenigenEiſenbahn⸗
petitionen,welchedenRegierungsbezirkOberbayern be⸗
treffen, und bezüglichwelcher der XX. Ausſchuß beſondere
Anträgegeſtellthat, ohneim Geſetzentwurfeſelbſtirgendeinen
Kredit in Vorſchlag zu bringen.

Ich ſtelle nunmehrzur Diskuſſion die Petitionenaus
der Tabelle des XX. Ausſchuſſes Nr. 42, Nr. 42a und
Nr. 43. Es ſind das die Petitionen

der Gemeinden Ebersberg, Oberndorf und Stein-
höring und

des Marktmagiſtrats Grafing.
9 Petitionen ſind enthalten in Petit.-Verz. XVIII. C

Nr. 29 und XX O Nr. 101.
18 Wort nehmen zunächſt der Herr Referent, Ab-

geordneterReindl.

Reindl (Berichterſtatter): Meine Herren! Von
der Bahn Grafing —Ebersberg habe ich ſchon am
heutigenVormittag geſprochen,in dem Sinne nämlich, daß
im Ausſchuſſe urſprünglich die Meinung beſtand, die Bahn
Grafing —Ebersberg in innigſte Verbindung zu bringen mit
der Bahn Grafing —Glonn. Ich habe aber damals
ſchon auseinandergeſetzt,daß das nach den Erklärungen der
k. Staatsregierung nicht thunlich wäre, daß alſo die Bahn
Grafing —Ebersberg als einegeſonderteLinie zu behandelnſei.

Ich ſchickevoraus, daß von keiner Seite etwas ver-
ſäumt wurde, um auchdie Linie Grafing —Ebersbergzur
Geltung zu bringen. Wenn ich daran gehe,den Inhalt der
Petitionen, welcheder Herr Präſident die Güte hatte,
aufzurufen, zur Darſtellung zu bringen, ſo kann ich nicht
umhin, ſchon jetzt darauf hinzuweiſen, daß zwiſchen den
Petitionen ein eigenthümlicherWiderſpruch beſteht. Während
nämlich die bezeichnetenGemeinden Ebersberg, Oberndorf
und Steinhöring in der erſten Petition ſagen, der Bezirk
ſei bisher von der Nonnenkalamität noch verſchontgeblieben,
und es werdedeßhalbder Holztransportauf einerLinie
Grafing —Ebersberg ein nachhaltiger ſein, ſagen die
nämlichen Petenten in einer ſpäteren Eingabe, daß die
Nonnenverheerungenbei Ebersberg ebenſo groß ſeien, wie
bei Glonn, daß man alſo, wenn man die Linie Grafing -
Glonn als Nothſtandsbahn behandle,auch die andere Seite,
nämlichdie Linie Grafing—Ebersberg,als ſolchebehandeln
müſſe.

Wie dieſer Widerſpruch ſich löſt, das, glaube ich, wird
nicht ſchwer zu erklären ſein. Petenten ſuchenebenſtets das
thunlichſtMögliche zu erreichen,und die genanntenPetenten
haben jedenfalls urſprünglich geglaubt, ihr Ziel dadurch
beſſer zu erreichen, daß ſie den Wald ihres Bezirks als
einen noch intakten hinſtellen. Nachdem ſich aber durch die
Verhandlungen im Finanzausſchuſſe und im XX. Ausſchuſſe
ergebenhat, daß die Nonnenkalamität und dieVecheerungen
durch i einenHölteß geübt auf die Bewilligung einer
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BahnGrafing Glonn, ſo habenſie nunmehrauchden,wie
ich glaube, richtigen Sachverhalt hervorgekehrt und haben
geſagt, der Bezirk Ebersberghabeebenſogelitten, wie der
Bezirk bei Glonn.

Das ſchickeich voraus zur Erklärung des Widerſpruchs,
der zwiſchendenPetitionenbeſteht.

Die Petentenhebenin der erſtenPetition hervor,daß
der Verkehr von Ebersberg und Umgebung nach München
gravitire, und daß deßhalb eigentlichdas Angezeigteſtewäre,
eine Verbindung mit der Hauptbahn in Kirchſeeon herzu⸗
ſtellen. Nachdemaberdie k. Staatsregierungin der Ent⸗
ſchließung vom 4. April 1891 den Anſchluß bei der Station
Grafing angedeutet, ſo haben auch die Petenten ſich dahin
entſchloſſen, für einen ſolchen Anſchluß bei der Station
Grafing einzutreten,und ſie hebendannweiterhervor,daß
durcheinenſolchenAnſchlußauchderVerkehrmit demAmte
in Ebersbergerleichtertwerde. Was die Rentabilität be-
trifft, ſagen die Petenten, ſo wäre ſolche bei dieſer Linie
jedenfalls vorzüglich, denn es beſtehen in Ebersberg ver-
ſchiedenegrößere Geſchäfte, darunter eine Brauerei, welche
allein jährlich oirca 250 Waggons verfrachte. Die Grund-
erwerbungskoſtenfür dieſeLinie ſind durchdieMarktgemeinde
Ebersberg ſichergeſtellt.

Der Markt Grafing beklagt ſich in ſeiner Petition
darüber, daß das Projekt Grafing —Ebersberg den Markt
Grafing nicht berühren ſolle; hiedurch würde eine große
Schädigungdes gewerbereichenMarktes herbeigeführt;die
Tracirung könnte rechtgut über den Markt geleitetund
dadurch die Bahn jedenfalls rentablerwerden. Erwähnt
iſt dann ferner noch, daß dem Miniſterium ein dießbezüg⸗
liches Projekt, das den Markt Grafing berühre, übergeben
worden ſei.

Im Ausſchuſſe wurden dieſe genannten Petitionen,
nämlich die erſte von Ebersberg ausgehende,wie die ſpä-
tere, die ich gekennzeichnethabe, ſowie die Petition des
Marktmagiſtrats Grafing eingehend erörtert und, ich darf
ſagen, mit großem Wohlwollen behandelt. Dieſes Wohl⸗
wollen wurde dadurch zum Ausdruck gebracht,daß man ſich
entſchloß, dem Hauſe den Vorſchlag zu machen, es wollen
dieſe drei genannten Petitionen der k. Staatsregierung zur
Würdigung hinübergegebenwerden. Es ſteht ja gewiß
feſt, daß auch der Bezirk Ebersberg eine Verückſichtigung
verdient, und ſteht ebenſo feſt, daß der Markt Grafing nicht
unberückſichtigtbleiben ſoll. Ich kann deßhalb Ihnen nur
die Annahme dieſes Ausſchußantrages empfehlen.

Präſident: Herr AbgeordneterWolfgangWagner!

Wolfgang Wagner: Meine Herren! Vei dieſer
Petition ſehe ich mich veranlaßt, das zu wiederholen, was
ich bereits im Ausſchuſſe geſagt habe. In einemArtikel der
„Augsburger Abendzeitung“ vom 20. März heißt es näm⸗
lich, daß im Ausſchuſſe dieUmſtände, welchebei dieſerBahn
obwalten, nicht genügenddargeſtellt wurden. Ich muß das,
meine Herren, auf mich beziehen, indem ja auch in Ebers-
berg verbreitetiſt, daß ich dieſePetition imAusſchuſſenicht
richtig vertreten habe, obwohl ich im Ausſchuſſe doch über
Alles mich verbreitet habe, was jetzt die Ebersberger über
dieſeBahn anführen. Ich ſagte im Ausſchuſſe, daß wir die
beidenProjekte, die Bahn Grafing —Glonn und die
Bahn Grafing —Ebersberg als eine betrachtetenund
daßwir auchdieſebeidenBahnen als eine behandelnwollten.
Wir wurden aber von Seite der k. Generaldirektion eines
Anderen belehrt. Es wurde uns dort geſagt, daß dieß nicht
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angehe, daß dieſe Bahnen zwei Betriebe erforderten und
daß ſie aus dieſemGrunde getrenntbehandeltwerdenmüſſen.
Und das iſt der Grund, meine Herren, warum aus dieſer
Bahn zwei Projekteangenommenund behandeltwurden.

Ich ſagte dort weiter, daß, wenn dieſe Bahn noch zu
der Bahn Grafing—Glonn in denGeſetzentwurfeingereiht
würde, dann dort ein Ganzes geſchaffenwürde, daß dann
die Bahn erſt einen diſtriktiven Charakter, eine diſtriktive
Bedeutung erhalten werde, indem nachheralle Gemeinden im
ſüdlichen Bezirke Ebersbergs mit ihren Aemtern durch die
Bahn verbunden werden. Es iſt ja bekannt, daß in Ebers⸗
berg ſich ein Bezirksamt, ein Amtsgericht, ein Forſtamt, ein
Rentamt, ein Notariat und ein Meſſungsbezirk befinden.

Ich habenochweitergeſagt, daß es nicht richtig iſt,
wie in der Petition angeführt iſt, daß ihre Waldungen von
der Nonne verſchont gebliebenſind. Ich ſagte, daß der größte
Theil der Waldungen der Gemeinde Ebersberg um den
Ebersberger Park liegt, und daß dieſelben nur durch einen
Parkzaun davon getrennt ſind, und daß es daher ſelbſt⸗
verſtändlich iſt, daß dieſe Waldungen der Ebersberger
Gemeinde durch die Nonne ſchwer beſchädigtwurden, und es
iſt mir bekannt, daß die Gemeinden Oberndorf und
Steinhöring, die ja bedeutendenWaldbeſitz haben,
bedeutendgeſchädigtwurden. Es iſt nun dieß amtlich feſt⸗
geſtellt. Es liegt mir ein Verzeichniß vor, in welchemalle
Parzellen, die zum Abtriebewegender Nonnenkalamität
verkauftſind, verzeichnetſind; es ſind dieß34 Parzellenmit
156 Tagwerk;und weiterſind noch90TagwerkdemAbtriebe
unterſtellt, alſo im Ganzen 246 Tagwerk. Es iſt ſomit
unbedingt und unbeſtreitbar ein Nothſtand in dieſer Gegend
feſtgeſtellt.

Ich weiß ja, daß die Einſetzung einer Bahn in den
Geſetzentwurfjetztnoch ſehr viele Schwierigkeitenbereiten
und auchKonſequenzennach ſich ziehenwürde, aber ichmuß,
wie im Ausſchuſſe, ſo auch hier wieder hinweiſen auf die
Nothſtandsvorlage bei der Ueberſchwemmungin der Pfalz
und in Unterfranken. Dort war ja die Sache nur vorüber-
gehend und ſind ja die Wunden längſt geheilt, während
geradeda nichtnur die jetzigeGeneration,ſondernauchdie
nächſtenGenerationen an denWundenzu leiden haben. Ich
glaubeganzgewiß,wenndie k.Staatsregierungeineandere
Stellung einnehmenwürde, als im Ausſchuſſe, würden beide
Parteien keine Konſequenzen daraus ziehen. Ich will aber
von der Stellung eines Antrages abſehen.

Was die Petition Grafing-Markt anlangt,ſo iſt
es ja ganz richtig, daß, wenn die Bahn direkt von Grafing⸗
Bahnhof nach Ebersberg geführt wird, der Markt Grafing
Schaden erleiden würde. Jedoch möchteich bemerken, daß
es denEbersbergernganzgleichiſt, ob dieBahn direktvom
Bahnhof nach Ebersberg geführt oder der Markt Grafing
hineingezogenwird, wenn dieſelben nur die Bahn erhalten.

Ich bitte Sie, die Petition „Grafing-Markt“ der
k. Staatsregierungzur Würdigunghinüberzugeben.

Präſident: Herr AbgeordneterDr. Daller!.

Dr. Daller: Meine Herren!NachdenAusführungen
meines verehrten Freundes und Vorredners bleibt mir ver-
hältnißmäßig nur noch wenig zur Erörterung übrig. Ich
habe, als es ſich umdieBahn Grafing —Glonn handelte,
mich dahin geäußert, daß ich ſehr wohl die Schwierigkeiten
kenne,einerVorlage der k.Staatsregierung überLokalbahnen
noch eine weitere Bahn beizufügen,und daß dieß nur durch
ganz beſondereUmſtände und nur dann ermöglicht werden

.
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könnte,wenndie k. Staatsregierungſelbſt gegenübereinem
ſolchen Projekte eine günſtige Stellung einnehmenwürde.
Die k. Staatsregierung hat nun in Anbetracht der amtlichen
Feſtſtellungen von Seiten der k. Forſtverwaltung über die
Zuſtände in den Bezirken zwiſchen Grafing und Glonn und
weſtlich und ſüdlich von Glonn wirklich dieſe Rückſicht
genommen,wofür ich den herzlichſtenDank ausſpreche.Das
iſt allein wohl der ausſchlaggebendeGrund geweſen.

Nun, meineHerren, iſt es ja allerdings richtig, daß die
erſte Petition von Ebersberg um dieſe Bahn auf dieſenUm⸗
ſtand ein beſonderesGewichtnicht gelegt hat. Es iſt ja
in dieſer erſten Petition bemerkt, daß die Privatwaldungen
der drei GemeindenEbersberg, Oberndorf und Stein-
höring, die ungefähr 12,000 Tagwerk ausmachen,glück-
licherWeiſe nicht ſehr von der Nonnenbeſchädigungzu leiden
haben; allein inzwiſchen hat ſich ja nun die Sache doch
etwasandersherausgeſtellt.Es iſt, wie der Herr Kollege
Wolfgang Wagner nachgewieſenhat, nun konſtatirt, daß
ein ſehr großerTheil der Waldungenbefalleniſt und ab-
geſchlagen werden muß, und die neuerenErſcheinungen in
dieſenWaldungenſind ja auchderart traurigerNatur, daß
einweiteresFortſchreitendesUebelsleider befürchtetwerden
muß. Wenn dieſe Verhältniſſe rechtzeitigſo konſtatirt ge-
weſenwären, ſo wäre es ja nach meiner Meinung auch an-
gezeigt geweſen,nach dieſer Richtung hin doch eine Abhilfe
zu treffen. Die Zuſammenſtellung mit Grafing —Glonn kann
ja nie aus dem Auge gelaſſen werden. Auch hier hat die
LokaleiſenbahngeſellſchaftzuerſteineProjektirung vorgenommen.
Die k. Staatsregierung hat aber rechtwohl ihre Gründe, ſolche
Projektirungen nicht gleich ganz abſolut herüberzunehmen,
ſondern ſie behält es ſich vor, derartige Pläne und Projekte
genau nach ihren Grundſätzen zu prüfen und dann zu ver-
fahren. Bei Grafing —Glonn hat ſich nun auch heraus-
geſtellt, daß in der That die Arbeit der k. Staatsregierung,
wie mir ſcheint nach dem Reſultate, eine nothwendigewar.
Denn nichtnur wurde das ganzeProjekt umgearbeitet,ſondern
es wurde auchein viel wohlfeilerer, mindererKoſtenvoranſchlag
herausgebracht.

Nun iſt es ja leider richtig, daß in Bezug auf die Bahn
Grafing —Ebersberg derartige Vorarbeiten von Seite
der k. Staatsregierung noch nicht gemacht ſind und nicht
gemacht werden konnten, da auch noch andere Fragen zu
erledigen ſind. Ich halte es, meine Herren, für ſelbſtver-
tändlich, daß, wenn eine Bahn vom Markte Ebersberg
an den Bahnhof Grafing gebaut wird, dieſelbe über den
Markt Grafing gehen muß, weil der für dieſe Gegend
immerhin doch bedeutendeOrt abſolut nicht umgangen
werden darf. Man müßte ſich dagegen wehren, da doch
Staatsgelder aufgewendetwerden,wenn ein ſolcher Ort
ſchwer geſchädigt würde. Alſo auch dieſe Frage muß noch
genau und eingehenderörtert und erwogen werden.

Dann ſind ja auch nochandereFragen weiter feſt⸗
zuſtellen. Es iſt richtig, daß die Gemeinde Ebersberg
ſich darüber beſtimmt erklärt hat, daß ſie die Garantie für
die Aufbringung der Grundablöſungskoſten übernehme.
Allein, meine Herren, die nothwendigeKuratelgenehmigung
iſt wenigſtens noch nicht vorgelegt geweſen. Das Traurige
an der ganzen Sache für dieſe Gegend iſt das, daß, wenn
jetzt überhaupt die Bahn nicht in's Geſetz hineingebracht
werden kann, daun ſich der Bau auf langeZeit hinaus-
ſchiebtund dadurchallerdings dieſeGegend,die auchder
Hilfe dringendbedürftigerſcheintwegendesNounenunglückes,
ſchwergeſchädigtwird. Würde dieſesUnglück noch weiterfort-
ſchreiten,würdennochgrößereTheile derWaldungen zuGrunde

gehen, ſo würde natürlich das Unglück noch um ſo ſchwerer,
noch um ſo empfindlicherwerden. Ich bedauerees darum,
meine Herren, von ganzem Herzen, daß die äußeren Ver-
hältniſſe ſowohl des Geſetzes als auch der techniſchenVor-
bereitungen mir es als eine, wie ſoll ich ſagen, fruchtloſe
Arbeit erſcheinenlaſſen würden,wenn ichmit meinenFreunden,
namentlich demVertreter des Wahlkreiſes, einen Antrag auf
Einſtellung dieſer Bahn in das Geſetz bringen würde. Es
handelt ſich in ſolcherLage ja immerfort auch um die Kon-
ſequenzen,und ich kann ja erfahrungsgemäßſeit den langen
Jahren, in welchen ich hier zu ſein die Ehre habe, nicht
anders ſagen, als daß, wenn ein ſolcher Verſuch gemacht
wird, dann viele andereVerſuchenachfolgen,und dann Seine
Excellenz zu demMittel greifenwürden,das ſieheutean-
zuführen die Güte hatten, nämlich höhereVundesgenoſſen zu
ſuchen,um derartige Beſchlüſſe wieder rückgängigzu machen.
Ich bin keinFreund von nutzloſen, vergeblichenArbeiten und
Verſuchen. Ich muß aber das hier auch offen ausſprechen,
daß nur aus dieſem Grunde wir es unterlaſſen haben, weil
wir abſolutnichtin der Lage ſind und nichtdie Kraft und
Möglichkeit haben, einem ſolchen Antrage die Majorität in
dieſem hohen Hauſe zu verſchaffen.

Ich kannalſo gar nichts Anderes thun, als die k. Staats-
regierung auf das Dringendſte bitten, daß ſie dieſe Petition
„Ebersberg⸗Grafing“ ſo würdige, daß wenigſtens die
Bahn dannin dennächſtenGeſetzentwurfaufgenommenwer den
kann. Soviel mir bekannt iſt, meine Herren, iſt ja der
Ausſchuß nach der Norm verfahren, daß er, wenn eine
Bahn nicht jetzt ſchon als vordringlich erachtet wird, die
aber alle Vorbedingungenerfüllt hat, Aufbringung der Koſten,
Projektirung u. dergl., dann eineſolcheBahn, wenn ſie über-
haupt für bauwürdig gehaltenwird, der k. Staatsregierung
zur Berückſichtigunghinüberzugebenbeautragt,daß er aber
andere Bahnprojekte, die ja auch Bedeutung haben und als
bauwürdig erachtet werden, die aber alle Vorbedingungen
nochnicht erfüllt haben,derk. Staatsregierung zur Würdigung
hinüberzugebenbeantragt. Und nun möchteich bitten, daß
von Seite der k. Staatsregierung daraus nicht der Schluß
gezogenwerden möge, daß dieſes Projekt bei dem nächſten
Geſetzeerſt dann vielleicht zur Berückſichtigung komme und
wieder weiter hinausgeſchobenwerde, ſondern daß, da ohne
Zweifel bis dahin alle Vorbedingungen genau erfüllt ſein
werden, die k. Staatsregierung in Anbetracht der Umſtände,
die da obwalten, wenigſtens dann dieſe Bahn in eine neue
Geſetzesvorlagehineinbringe. Es iſt ja richtig, ich bin in
dieſen Fragen nur Laie, aber ſobald ich am Orte ſelbſt die
Verhältniſſe geſehenhabe, Glonn —Grafing und Ebersberg -
Grafing, habe ich damals ſchon erklärt, daß ein einziger
Betrieb mir unmöglicherſcheint, ſondern daß zwei geſchiedene
Bahnen und zwei geſchiedeneBetriebe ſein müſſen, und daher
iſt's denn auch gekommen,daß hier nicht von einer Bahn
von Seite derk. Staatsregierungwie von Seite des Aus-
ſchuſſes geredetwurde, oder dieſe als eine Bahn behandelt
wurde, ſondern als zwei Bahnen.

Ich bedauerees alſo auf's Lebhafteſte, hier nicht mehr
thun zu können für die Intereſſen dieſer jedenfalls ſchwer
geſchädigten Gemeinden; die äußeren Umſtände, die Ver-
hältniſſe haben das ſo mit ſich gebracht; einzelne Abge-
ordnetekönnendarübernichtherrſchenund nichteinfachverfügen,
dazu fehlt ihnen die Gewalt, und ich kann daher nur den
einenWunſch und die eineBitte ausſprechen,daß wenigſtens
dann das nächſteMal dieſer Schaden ſo viel als möglich gut
gemachtund dann auch die Bahn möglichſt ſchnell in Bau
genommenwerde.
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Präſident: ExcellenzderHerr Miniſterpräſident!

Der k. Staats miniſter Freiherr von Crails⸗
heim: Meine Herren! Es wird demHerrn Abgeordneten
Wolfgang Wagner das Zeugniß nicht verſagt werdenkönnen,
im Ausſchuſſe alles das vorgebrachtzu haben,was zu Gunſten
der Bahnverbindung ſpricht. Wenn die Ausführungen des
Herrn AbgeordnetenWagner keinenErfolg hatten,ſo liegt
das wohl hauptſächlich in der Erklärung der k. Staats⸗
regierung, daß ſie nur zweiBahnverbindungen noch acceptiren
könne. Die Auffaſſung, daß die Bahn von Glonn nach
Ebersberg eine einzige ſei, iſt entſchiedennicht haltbar. Es
ſind zweiBahnverbindungen,von welchenjedeeinengeſonderten
Betrieb erfordert. Einigermaßen erſchwert wurde die Auf-
gabe demHerrn AbgeordnetenWagner auchdurchden Wider-
pruch, welcherin denPetitionen enthalteniſt, und auf welchen
der Herr Referent bereits hingewieſen haben. Während
in der einenPetition davon die Rede iſt, daß die Waldungen
von derNonne vollſtändig verſchontſeien, wird in der anderen
Petition die Lage des Bezirkes als eine faſt verzweifelte
dargeſtellt. Die Wahrheit wird wohl in der Mitte liegen.
Der Bezirk hat von der Nonne gelitten, aber von einem
Nothſtand wird wohl nicht geſprochenwerden können. Für
die Abfuhr des Holzes würde ohnehin die Bahn zu ſpät
kommen,dennwenn ſie auchheutebeſchloſſenwürde, ſo müßte
ſie erſt gebaut werden. Es handelt ſich nur darum, einem
durch die NonnenkalamitätgeſchädigtenBezirk durch die Bahn
ufzuhelfen,und ich dächte,ſo tief liegt der Schaden nicht,daß
die Bahn nicht auf einige Jahre verſchobenwerden könnte.

Es beſtehtabernochein andererGrund, aus welchem
es nach meinem Dafürhalten abſolut unmöglich wäre, die
Bahn in das Geſetz aufzunehmen, nämlich der, daß die
techniſchenVerhältniſſe noch nicht genügend geklärt ſind.
Es liegt ein Privatprojekt vor, das aber nicht ſo aus-
gearbeitet iſt, daß es dem Geſetzentwurfezu Grund gelegt
werden könnte. Dabei ſind zwei Varianten ausgearbeitet, die
eine über Nettelkofen und Aßlkofen, die andere über
Grafing und Wies ham. Die erſtere iſt die billigere,
aber gleichwohl neigen wir uns vorläufig der Anſicht zu,
daß die zweite, obwohl theurer, doch die bauwürdigere ſei.
Es darf auch angenommenwerden, daß bei näherer Unter-
ſuchung dieſes Projekt noch verbeſſert werden kann, indem
die Linie noch verkürzt zu werden vermag und dann das
ganze Bahnprojekt noch etwas billiger kommt.

Alle dieſe Verhältniſſe müſſen aber noch näher geprüft
und erörtertwerden,und es iſt daher zur Zeit nochnicht
möglich, an die Realiſirung der Bahnverbindungheran-
zutreten.

Präſident: Ich kann jetzt die Diskuſſion ſchließen.
Das Schlußwort hat Herr Referent. -
Herr Referent verzichtet. 8
Ich bitte,abzuſtimmen. 1
Der XX. Ausſchuß ſchlägt vor,

die drei Petitionen(welcheichaufgeruſenhabe)
der k. Staatsregierung zur Würdigung hinüberzu-
geben.

Die Herren, welche ſo beſchließenwollen, bitte ich, ſich
zu erheben. r 8

(Geſchieht.) e N 5
Die Kammerhat ſo beſchloſſen.
Diskuſſion zu den Petitionen Nr. 44 und 44a der

Tabelledesauſee. Es ſind das die?betitione n e ſiche

des Stadtmagiſtrats Burghauſen und der Gemeindever⸗
tretung der Stadt Mühldorf (XVIII. Petit. ⸗Verz.
C Nr. 34 und XX. Petit.⸗Verz. ONr. 106).

Der Ausſchuß ſchlägt vor,
beide Petitionen der k.

Würdigunghinüberzugeben.
Das Wort hat der Herr Referent.

Staatsregierungzur

Reindl (Berichterſtatter): Meine Herren! Ich
gebeIhnen denInhalt der beidenPetitionen kurz bekanntund
erwähne ſchon zum vorhinein, daß gerade die Stadt Burg-
hauſen eine beſondere Berückſichtigung verdienen dürfte.
Die Stadt Burghauſenhat in der neuerenZeit eine große
Einbuße erlitten durch den Verluſt der Garniſon. Die
Verhältniſſe ſind dort ſo, daß jetzt ſchon 120 Prozent Ge-
meindeumlagenbezahlt werden müſſen, und daß, wenn mich
in irgend einerWeiſe geholfen wird, die Umlagen der großen
Schuldenlaſt wegen ſich alsbald noch bedeutend höher ge-
ſtalten werden. Es iſt deßhalb nicht zu verwundern, daß
gerade Burghauſen es iſt, das ſich ſtark regt und wehrt,
um eine Bahnverbindung zu erhalten. Burghauſen gehört
zu denjenigenStädten und Orten, welche früher ſtets eine
durchgehendeBahn von Freilaſſing nach Mühldorf
angeſtrebt haben. Alle derartige Beſtrebungen ſind, wie
ich am heutigen Vormittag ſchon auseinandergeſetzthabe,
erfolglos geblieben, und nun, nachdemdie Nachbarſtädte
Troſtberg und Laufen in den Bahnverkehr gezogenſind
und auch Tittmoning in Folge unſeres Beſchluſſes eine
Bahn erhaltenſoll, iſt Burghauſennur umſomehrbemüht,eine
Bahnzu erreichen,und zwar möchteBurghauſen ſolches da-
durcherreichen,daß eineBahn gebautwerdenſoll von Burg-
hauſen nach Marktl. Dieſe Linie, ſagen die Petenten,
wäre die kürzeſte und billigſte. Die Koſten der Grund-
erwerbung für eine ſolche Linie werden von den ſtädtiſchen
Kollegien in Burghauſen übernommen. Es hat bereits eine
Projektirung dieſer Linie durch die Lokalbahnaktiengeſell-
ſchaft ſtattgefunden,und zwar nach erhaltener Genehmigung
der k. Staatsregierung. Die Koſten dieſer generellenPro-
jektirungwurdenvon einzelnenBürgern Burghauſensge-
tragen. Die Länge dieſer Bahn würde 11,85 Kilometer
betragen. Die Koſten, einſchließlicheiner Innbrücke, würden
ſich auf 880,000& bis Station BurghauſenSchloßberg
belaufen, darunter die Grunderwerbungskoſten eingerechnet
mit 24,100 J, ſo daß vom Staate noch 855,900 Al zu
tragenwären. Koſtſpieligerwürde die Linie ſich geſtalten,
wennſie nichtblos bis zum SchloßbergBurghauſengebaut
werden würde, ſondern bis in die Stadt. Da würden ſich
die Koſten beziffernauf 1072,600 , Die Petition führt
ſodann die verſchiedenenAnſtalten und Aemter auf, welche
ſich in der Stadt Burghauſen befinden, erwähnt des Gym⸗
naſiums, der beidenSeminarien, des engliſchenFräulein⸗
inſtituts, des Rentamts, Forſtamts, des Amtsgerichts,
Notariats, Nebenzollamts u. ſ. w.

Was den vorausſichtlichenVerkehr auf dieſer Bahn
und zwar den Güterverkehrbetrifft,ſo wird hervorgehoben,
daß namhafte Kaufgeſchäfte ſich in der Stadt befinden,
5 Brauereien, 4 Kunſtmühlen, 1 Schneidſäge, 1 Glocken⸗
gießerei, 1 Pulverfabrik, und beſonders komme in Betracht
der große Holzhandel und die Holz- und Kohlenlieferungen
aus dem WeilhartforſteOberöſterreichs,ebenſodie Holz-
transporte aus dem Reichenbach-Leſſonitz'ſchenForſte dort⸗
ſelbſt. Auch ſei vorhanden bedeutendesHinterland mit
einer Reihe von Gemeinden,!die vorzüglich mit Ackerbau und
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5

aufgeſtellte Projekt gibt als vorausſichtliche Einnahmen an
aus dem Perſonenverkehr 10,075 &, aus demGüterverkehr
27,360 J, dann aus der Poſt und Sonſtigem 11,565 KA,

alſo in Summa 49,000 &, während die Betriebsausgaben
rund auf 25,000 & angeſchlagenwerden, ſo daß alſo ſich
eine Reineinnahme von 24,000 & ergibt, demnach,wenn die
Bahn bis Schloßberg Burghauſen gebaut würde, eineRente
von 2,8, wenn bis zur Stadt, eine Reute von 2,2 Prozent.

Die Petenten führen ferner aus, Burghauſen ſei die
einzige bayeriſcheGymnaſialſtadt, welchebisher ohne Eiſen-
bahnverkehr ſei. Dann wird ferner noch geſagt, daß in
Oeſterreich ein Bahnbau von Oberndorf nachBraunau
geplant ſei. Wenn dieſer Bahnbau vor dem bayeriſchen
Bahnbau Burghauſen —Marktl ausgeführt würde, ſo wäre
das ein weiterer Nachtheil für Burghauſen und für die

bliayeriſchen Bahnen. Angeſchloſſen haben ſich dieſer Petition
12 bapyeriſcheund 3 öſterreichiſcheGemeinden.
5 Seitensderk.Staatsregierungiſt manaberderMeinung,
daß eigentlich für Burghauſen nicht der richtige Anſchluß
wäre nachMarktl, ſonderndaßderſelbevielmehrin Neu-
ötting zu ſuchenſei. Eine Zuſchrift der k. Generaldirektion
vom 29. Dezember1891 hat das demStadtmagiſtrate Burg⸗
hauſen nahegelegt. Gegenüberdieſem Gedanken der k. Ge-
neraldirektionſagt dieStadtverwaltungBurghauſen,ſie habe
bereits frühermit denGemeindekollegienin Neuöttingund
Altötting korreſpondirt, dieſelben haben aber erklärt, Koſten
für Grunderwerbungenin keinerWeiſe zu übernehmen.In

Fioolge deſſenſeienſie gedrängtworden, denAnſchlußnicht
in Neuötting, ſondern in Marktl zu ſuchen;auchderDiſtrikts⸗
rathsvorſtand erklärte, daß auf eine Unterſtützungder Linie
Burghauſen —Neuötting Seitens des Diſtrikts nicht zu rechnen
ſei, und es hätte demnachBurghauſen die Koſten für die

Grunderwerbungen allein zu tragen. Eine Linie Burg⸗
phauſen Neuötting würde ungefähr 21 Kilometer lang werden,
And würden dieſe Grunderwerbungskoſten 100 —150,000 &

betragen; eine ſolcheSumme aufzubringen, wäre aber Burg-
hauſen nicht möglich. Auch ſonſt würde die Linie Neu
ötting—Burghauſen viel zu theuer zu ſtehen kommen, ſchon
um deßwegen,weil eine neueInnbrücke zu bauen wäre und
dann auch eine gleich große Brücke über die Alz. Große
Steigungen wären zu überwinden und koſtſpielige Bauten
zur Fernhaltung von Ueberſchwemmungenbei Neuötting auf-
zuführen. Der Verkehr würde auch gar nicht bedeutender

werden, als auf der 8 Kilometer kürzerenBahn nachMarktl.
Nähere Ermittlungen ſind nicht geſchehenbezüglichder Linie
Burghauſen —Neuötting, während hinſichtlich der Linie
Marktl —BurghauſenAlles geordnetſei.

Bei Behandlung dieſer Petition im Ausſchuſſe haben
Seine Excellenz der Herr Staatsminiſter erklärt, daß
die Frage, ob Burghauſen erreicht werden ſoll durch eine
Lokalbahn von Neuötting oder von Marktl aus, nochkeines-
wegs genügendgeklärt ſei, jedenfalls aber würde eineBahn
von Neuötting aus einen größeren wirthſchaftlichenWerth
haben. Allerdings liege ein Projekt in dieſer Beziehung
nicht vor, allein es müſſe dieſe Angelegenheitnäher geprüft
werden.

l Der Ausſchuß hat nun beſchloſſen, bei dieſer Lage der
Dinge die Petition, wie ich ſie eben ihrem Inhalte nach
bekanntgegebenhabe, der k.Staatsregierung zur Würdigung
hinüberzugeben. Man warin dieſer Beziehung längere Zeit
ſchwankend, in welcherWeiſe man dieſe Petition behandeln

ſolle, d. h. welchenBeſchluß man dem hohen Hauſe vor⸗
chlagenſolle. Die k. Staatsregierunghat erklärt, daß es
beſſer und angezeigterwäre, nicht von Marktl aus nachn „

Burghauſen zu bauen, ſondern von Neuötting aus, und
Angeſichtsdeſſenhat maneinigermaßengezögert,diePetition
der k. Staatsregierung zur Wuͤrdigung hinüberzugeben;denn,
ſagte man, wenn dieſe Petition der k. Staatsregierung zur
Würdigunghinübergegebenwird, ſo will das dochſo viel
heißen, als der Ausſchuß, beziehungsweiſedas hohe Haus
ſei für die Linie Marktl Burghauſen. Ich erkläreaber, daß
dieMeinung desAusſchuſſes, wenner vorſchlägt, dieſePetition
der k. Staatsregierungzur Würdigunghinüberzugeben,da-
hin ging, daß die Frage ſelbſt, ob von Burghauſen nach
Marktl oder nach Neuötting gebaut wird, als eine offene,
von der k. Staatsregierung zu würdigendezu betrachtenſei.
Der Ausſchuß wollte keineswegsfür die eine oder die andere
Linie ſich entſcheiden,aber der Ausſchuß hat die Lage, die
ſehr ſchwereLage von Burghauſen wohl erwogen und hat
deßhalb geglaubt, dieſenAntrag ſtellen und an die Kammer
bringen zu müſſen, um gerade damit die Sympathien für
Burghauſen gehörig zum Ausdruck zu bringen.

Was nun die weitere Petition betrifft, nämlich die
Petition, welcheim Verzeichniß als Nr. 44a enthalten iſt und
von der StadtgemeindeMühldorf ausgeht, ſo hat ſie der
Hauptſache nach folgenden Inhalt. Sie ſagt, es ſei ſchon
im Jahre 1869 eine durchgehendeLinie Freilaſſing -
Mühldorf in Ausſicht genommengeweſen. Im Jahre 1888
ſei die LokalbahnFreilaſſing —Laufengenehmigtwordenmit
der Ausſicht auf Fortführung bis Mühldorf. Der nun⸗
mehrigeGeſetzentwurfenthalteaber von dieſerFortſetzung
nichts, ſondern nur von einerFortſetzungbis nachTitt⸗
moning. Vorgeſchlagenſei eine LokalbahnBurghauſen -
Altötting; in welchemSinne daszu verſteheniſt, habe ich
ſchon vorhin erörtert. Dadurch würde eine direkte Ver-
bindungvonMühldorf nachSalzburg, ſo ſagendiePetenten,
für alle Zeit verdorben, denn der Umweg, wenn der Inn
unterhalb Neuötting überbrücktwürde, wäre ein bedeutender.
Der Uebergang, ſagen die Petenten, über den Inn zu
Ehring bei Mühldorf wäre geeigneterund billiger als
der bei Neuötting. Zugleichwäre dieBodenbeſchaffenheit
günſtiger. Bei Neuötting wäre eine lange StreckeUeber-
ſchwemmungsgebiet,was alſo jedenfalls erhöhte Baukoſten
verurſachenwürde. Bei dem Anſchluß in Mühldorf würde
dann auch derMarkt Häußling in das Bahnnetz gezogen
und, ſchließendie Petenten, es wäre nichtgut, wenn zu
Gunſten einer Stadt alle übrigen Gemeinden geſchädigt
würden,und wennein altes, ſeit Jahren als richtiganer-
kanntes Projekt fallen gelaſſen würde.

Die Petenten ſtellen nun die Bitte, es wolle ſtatt einer
Linie Burghauſen — Altötting — Neuötting eine
Linie Burghauſen — Altötting —Mühldorf ge-
nehmigt werden.

Der Ausſchußhat in ſeinerjüngſtenSitzungbeſchloſſen,
auchdieſePetition, gleich dervon mirvorhin ſchonſkizzir ten,
derk. Staatsregierung zur Würdigung hinüberzugeben.Der
Ausſchuß hat, ich betonedas noch einmal, die ſehr bedrückte
Lage Burghauſens berückſichtigtund, da nun verſchiedene
Projekte vorliegen, verſchiedeneAuſchlüſſe in dieſerBeziehung
gewünſchtwerden, es der k. Staatsregierung zur Würdigung
überlaſſen, in welcher Weiſe Burghauſen zu einer Vahn
kommenſolle, und in dieſem Sinne ſchlägt Ihnen der Aus-
ſchuß vor, Sie möchten beſchließen, dieſe beiden Petitionen
der k. Staatsregierungzur Würdigunghinüberzugeben.

Präſident: Herr AbgeordneterGimpl!

1 Der Herr
*

Refere nt hat
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dieAngelegenheitBurghauſens —dennum dieſehandelt
es ſich vorzüglich — ſo ausführlich dargelegt, daß mir in
der That nichtviel zu ſagen bleibt; aber man würdees
nicht verſtehen, wenn ich bei dieſer Gelegenheit das Wort
nicht ergreifenwürde, da ja die Stadt Burghauſen in meinem
Wahlkreiſeliegt und mir von denbeidenKollegienBurghauſens
dieſeAngelegenheitbeſondersan's Herz gelegtwurde.

Die Angelegenheit hat ſchon einmal das hohe Haus
bei der Militärdebatte beſchäftigt,und ich habe damals ab⸗
ſichtlich das Wort nicht ergriffen, weil ja meine Mitabge⸗
ordneten des Wahlkreiſes die Sache recht ausführlich dar-
geſtellt haben und die AngelegenheitBurghauſens auch noch
von anderer Seite, nämlich von Seiten des ſehr verehrten
Herin Abgeordneten Maiſon recht warme Befürwortung
gefundenhat. Damals wurde ſchon ausgeſprochen,daß
zunächſt nur durch eine Bahn der armen Stadt geholfen
werden könne; wenn ich ſage „der armen Stadt“, ſo wird
mir das die Stadt Burghauſen am wenigſtenverargen.
Denn wenn überhaupt von einer Nothſtandsbahn geredet
werdenkönnte,ſo, meineich, hätteBurghauſen das allernächſte
Anrechtauf eineſolche.

Nun glaubt leider die k. Staatsregierung,auf das
ProjektBurghauſen —Markt! nichtoderwenigſtensvor⸗
läufig nicht eingehenzu können, denn dieſes Projekt hätte
eigentlich die Angelegenheitam eheſtenlöſen können,weil es
am wenigſten gekoſtethätte und weil es am raſcheſtenhätte
bethätigt werden können. Und daran liegt in der That ſehr
viel, daß Burghauſen nicht blos mit Worten getröſtet,ſondern
ihm mit Thaten geholfen werde, und daß es auch nicht
gar zu lange auf Hilfe warten muß, ſonſt möchteder Arzt,
von demja heuteſchonwiederholtgeredetwurde,beiBurg-
hauſen zu ſpät kommen; denn die Verhältniſſe Burghauſens
ſind gegenwärtigrecht traurig. Man hat, wohl aus triftigen
Gründen, wie wir annehmenmüſſen, ihr den eigenklichen
Lebensnerv abgeſchnitten dadurch, daß man Burghauſen
ſeine Garniſon genommen,und hat das hauptſächlichdamit
motivirt, daß es keine Bahn hat. Und wenn von einer
künftigenAbhilfe geredetwird, ſagt man: ja, ſo lange keine
Bahn nachBurghauſengeht,wird man ebennichtsmachen
können. Es wäre alſo in der That recht angezeigt, daß
rechtbald geholfenwerde. Leider iſt es vergeblich,einen
Antrag zu ſtellen, daß in dieſenGeſetzentwurfnoch eine ſolche
Hilfe eingeſetztwerde,einmalweil jeneProjekte,welchedie
k. Staatsregierung nun einmal vorzüglich im Auge hat,
nämlich die Verbindung mit Neuötting oderMühldorf,
noch gar nicht bereift, ja nicht einmal begonnenſind, und
dann zweitens, weil wir ja wiſſen, daß es leider nicht mehr
angängig iſt, noch eine Bahn im dießmaligenGeſetzentwurf
aufzunehmen.

Nun habe ich gemeint, es könntevielleichtin der Weiſe
geholfen werden, wie ſchonin ein paar Fällen geſchehen,daß
die k. Staatsregierung ſich entſchlöſſe, dem nächſten
Landtage, alſo nichterſt nachvier, ſondern ausnahmsweiſe
nachzwei Jahren dieſerbedrücktenLageBurghauſenswegen
eineſolcheVorlagebezüglicheinerBahnverbindungzumachen.
Allein ich will auch einen ſolchen Antrag nicht ſtellen, weil
ich das Vertrauen habe, daß die k. Staatsregierung
die Sache Burghauſens an und für ſich gehörig würdigen
wird, und weil, wenn ſie das thun wollte, ſie auch ohne
einenAntrag unſererſeits es thun könnte,und weil, wenn ſie
es nicht wollte oder könnte, ein ſolcher Antrag auch nicht
zumZiele führenwürde. Aber diedringendeBitte muß ich
ſchon im Namen Burghauſens an die k. Staatsregierung
ſtellen, dieſerStadt baldmöglichſtdadurchzu helfen, daß
Stenogr.Berichtd. K. d. Abg. 1892.Bd. IX. 250.Sitzung. (X).

dieſelbedurcheineBahn in Verbindunggebrachtwird mit
der Hauptbahn. Ob das in Marktl oder in Neuötting,
oder in Mühldorf geſchieht das wird lediglich und aus⸗
ſchließlichden Erhebungen überlaſſen werden müſſen, welche
die k. Staatsregierung weiter anzuordnen auch im Aus-
ſchuſſe ſchon gewiſſermaßenzugeſagt hat, und damit würde
ſich dann auch die Petition erledigen, welche der Stadt-
magiſtratMühldorfin allerneueſterZeit geſtellthat, beſonders
wenn auf die frühereHauptbahntrace, auf welcheja bei der
Lokalbahn Laufen und Tittmoning ſo viel Rückſichtgenommen
iſt, auch da Rückſicht genommenwürde, ſo daß ſpäter even-
tuell dieHauptbahndannnichtwiederneueUebergängeüber
die Alz und den Inn ſchaffen müßte, ſondern eben dieſe
Uebergängegleich benütztwerden könnten, welcheje die Lo-
kalbahnen Burghauſen —Neuötting oder Burghauſen —Mühl⸗
dorf zur Bedingunghaben.

Ich bittealſo nocheinmaldie k. Staatsregierung,die
Sache in Wahrheit recht würdigen zu wollen.

Präſident: Herr AbgeordneterJoſeph Huber! 1 2

Joſeph Huber: MeineHerren!Auch ich bin in der
glücklichenLage, wie mein ſehr verehrter Herr Vorredner,
für jedes dieſer drei Projekte, die geradevorgetragenwurden,
mich einverſtanden erklärenzu können,wenn nur Burghauſen
je eher deſto beſſer eine Eiſenbahn bekäme. Meine Herren!
Ich will nicht noch einmal die allgemein anerkannt traurige
Lage dieſerStadt hier demhohenHauſe vor Augenführen,
da dieſes ja in verſchiedenerWeiſe ſchon geſcheheniſt. Ich
möchte mir nur erlauben, auf einen Ausſpruch des ſehr
verehrten HerrnKollegenMaiſon zurückzukommen,dener bei
Gelegenheit der Berathung des Militäretats in Bezug auf
Burghauſengemachthat, der mir ſehr ſympathiſchwar. Er
ſprach: Wenn der Staat Wunden ſchlägt, ſo hat er auch
die Pflicht, dieſelben zu heilen. Der Stadt Burghauſen und
derenBewohnernwurdeja bereitseine faſt tödtlicheWunde
geſchlagen, das erſte und beſte Pflaſter auf dieſe ſchwere
Wundewäre eineEiſenbahn. 7

(Heiterkeit.)
Wie bekannt, iſt für einen Schwerverwundeten ſchnelle
Hilfe nothwendig, ſoll derſelbe nicht verbluten oder irgend-
wie ſeinerWundeerliegen. Wennnun mit der Herſtellung
einer Eiſenbahnverbindung für Burghauſen immer gezögert
wird, ſo befürchteich, daß ſich die armen Burghauſer ver-
bluten, oder es tritt ein ſolcher Schwächezuſtandein, daß
an ihremAufkommengezweifeltwerdenmüßte.Burghauſen
bittet ja ſchon ſeit langen Jahren um eine Eiſenbahn und
hätte ſich mit großenOpfern bereitwilligſt auf die geſetzlichen
Vorbedingungen eingelaſſen, weil es ja die Auflaſſung ſeiner
Garniſon wegender Bahnloſigkeitſchonimmerbefürchtete.

Ich möchtedaher rechtdringendbitten, ſeinenberechtigten
WünſchenendlichdochRechnungzu tragen.

Bezüglich derRente iſt ja auch ſchon ſo ziemlich Alles
geſagt worden. Hierüber geht meine Anſicht dahin, daß
dieſe Bahnlinie Burghauſen—Altötting, gleichviel ob ſie nach
Mühldorf oder Neuötting weiter geführt wird, zu den gut
rentirlichen Bahnen gerechnetwerden darf. Ich erlaubemir
noch ganz kurz einige Umſtände aufzuführen, welchefür eine
gute Rentabilität dieſer Bahn ſprechen. Burghauſen hat
erſtens mehrereStudienanſtalten, Klöſter und Aemter, wie
bereitsausgeführt, mehrereBrauereien, größere Kaufgeſchäfte
u. ſ. w.; in der Nähe befindenſich mehrereKunſtmühlen mit
großen Waſſerkräften und Schneidſägen. Das Hinterland
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iſt durchwegs ein produktenreicheszu nennen, namentlichan
Holz, Obſt, Getreideund Vieh; es liegt dann der 10,000
HektargroßeWeilhartforſtin der nächſtenNähe vonBurg-
hauſen, deſſen Produkte weit per Achſe transportirt werden
müſſen. Deßhalb hat auch die n Forſtverwaltung laut
eines Schreibens ſchon große Transporte zugeſagt, wenn
eine Bahn in dieſer Richtung zu Stande komme.Auch für die
bayeriſchenForſten, die ja an der Bahn anliegen, würde der
größte Vortheil in Ausſicht ſein. Es dürften ſo auch die
großenSchaaren von Wallfahrern, welcheaus weitenGauen
Oeſterreichs und auch aus Bayern Altötting alljährlich zu-
ſtrömen, nicht vergeſſenwerden, welcheden Perſonenverkehr
ſehr vergrößerten. In Anbetracht dieſer meinerAusführungen
und in der Erwägung, daß bereits das ganze hohe Haus
der Anſicht iſt, ohne Unterſchied der Parteirichtung, daß für
Burghauſen etwas geſchehenmuß, gebe ichmichder Hoff-
nung hin, Seine Excellenz der Herr Miniſterpräſident
wird unſere Wünſche und Bitten gütigſt aufnehmen, um
was ich noch einmal ſehr dringend bitte 1

Präſident: Herr AbgeordneterLehemeir!—P 1
8

Lehemeir: MeineHerren! UnterdenvielenStädten
und Markten; welchein Bayern eineEiſenbahnanſtreben,
hat dieſes Verkehrserleichterungsmittel wohl kein Ort ſo
nothwendig, wie die Stadt Burghauſen, derenBewohner
durch die Entfernung des Militärs, welches im vorigen
Jahre vonBurghauſennachLandshutverlegtwurde,derartig
ſtark geſchädigtwurden, daß ſie, um vor dem gänzlichen
finanziellen Untergang verſchont zu bleiben, unbedingt einer
Eiſenbahn bedürfen. Nur eine Eiſenbahn kann und wird
dieſe ſtrebſamen und rührigen Bewohner Burghauſens über
Waſſer halten, und iſt zu hoffen, daß die vom Verkehr
etwas abſeits gelegeneehemaligeReſidenzſtadt der bayeriſchen
Herzoge dann, wenn ihr der Weltverkehr erſchloſſen wird,
wieder zu ihrem früheren Wohlſtand gelangt. Nach meiner
Anſicht iſt aber auch keine Stadt ſo berechtigt, eine Eiſen-
bahn zu verlangen, wie dieß bei Burghauſen der Fall iſt.
Denn durch die ſtaatliche Verfügung der Aufhebung der
Garniſon wurde der Stadt Burghauſen ein unendlich großer
Schaden zugefügt, welchernur durch eine andere ſtaatliche
Verfügung, durch Erbauung einer Eiſenbahn, theilweiſe
wieder behobenwerden kann. Die Bewohner Burghauſens
bitten, hoffenund erwarten, daß der Schaden, welchen ihnen
die Kriegsverwaltung verurſacht hat, von der Eiſenbahn-
verwaltung wieder gut gemachtwerden wird. Wenn man
ſagt, für dieſe oder jene Stadt oder Gegend ſei eine Eiſen-
bahn Lebensbedingung, ſo iſt dieß eine Redeweiſe, welche
mitunter nicht ſo wörtlich genommenwerdendarf; bei Burg-
hauſen iſt es aber wirklich der Fall, daß die Eiſenbahn
Lebensbedingungiſt, weil ſeit Aufhebung der Garniſon die
dortigen Inſtitute und Lehranſtalten, welche faktiſch die
LebensaderderdortigenGewerbetreibendenbilden,weil dann
auch dieſe Lebensader durch den Mangel der Eiſenbahn
geſchwächtund ſchließlich ganz verſtopft wird; denn, meine
Herren, Sie werdenmir zugeben,daß durchdenMangel
einer Bahn die Lehranſtalten und Inſtitute in Burghauſen
eineſchwereSchädigungerleiden,weil heutzutagefaſt alle Eltern
ihre Kinder lieber an ſolchen Anſtalten unterbringen, zu
welchen man per Eiſenbahn gelangen kann. Das dortige
gute und auch berühmte Inſtitut der engliſchen Fräulein
hat zwar vieleZöglinge,aberes würdeundkönntenochviel
mehr haben. Die dortige Lateinſchule, das Gymnaſium und

und der Staat brauchtenoch lange nicht daran zu denken,
in einer anderen Stadt der dortigen Gegend ein neues
Gymnaſium zu errichten, wenn Burghauſen eine Eiſenbahn
hätte, weil dann auchin dieſer Beziehung den berechtigten
Wünſchen der dortigen Gegend Rechnung getragen wäre.
Durch eine Eiſenbahn würden auch leichter die dortigen
geräumigen,romantiſch ſchön gelegenen,geſunden, jetzt aber
leer ſtehendenKaſernenräume entweder wieder durch eine
Garniſon oder durchdie in Ausſicht genommeneUnteroffiziers⸗
ſchule beſetztwerden, und gerade dieſer letzterePunkt iſt es,
der für die Bewohner Burghauſens es ganz beſonders
wünſchenswerthmacht, eine Eiſenbahn zu erlangen.

Die RentabilitätsberechnungdieſerLinie ſcheintmir in
der betreffendenuns vorliegendenPetition viel zu niedrig
angegebenzu ſein, weil der Ertrag aus dem Güterverkehr
nur mit 27,000 & angeſetzt iſt, welcheraber nach meiner
Anſicht 40,000 oder vielleicht 50,000 „ jährlich einbringen
würde. Die Rentabilität einerEiſenbahn für Burghauſen
würdeſchondeßhalbeineguteſein, weil Burghauſenhaupt⸗
ſächlichvon herrlich ſchönenWäldern umgebeniſt; alle
landwirthſchaftlichenErzeugniſſe, wie Viktualien, Getreide,
Vieh u. dgl. ſind von der beſten Gegend bald verfrachtet,
aber die Produkte ſolch herrlicher, großartiger Waldungen,
wie ſie die Umgebung Burghauſens hat, bilden, wie dieſe
verſchiedenenLinien beweiſen, die beſteRente für die Bahn.
Ueberdieß hat, wie wir ohnedieß heuteſchon hörten, Burg-
hauſen ein ergiebiges Hinterland mit mehrerenbedeutenden
Sägewerken und vier Kunſtmühlen. An der neuen Strecke
der Traunſtein —Troſtberger Linie verfrachtet ein einziger
Kunſtmüller in Troſtberg täglich mindeſtens zwei Eiſenbahn-
waggons, d. h. er bekommteineWagenladung Getreide und
verſendeteinenWaggonMehl. Wenn nun die vier Kunſt⸗
mühlen in Burghauſen zuſammen, wie man beſtimmt an-
nehmen kann, täglich nur zwei Wagenladungen Getreide
bekommen und als Mehl wieder verſenden, ſo wird dieß
der Bahn jährlich eine ganz anſtändige Summe einbringen.
Bei richtiger Würdigung aller Verhältniſſe iſt zu erwarten,
daß der Staat durch den Bau einer Eiſenbahn für Burg⸗
hauſen kein ſchlechtes, ſondern ein gutes Geſchäft machen
wird und dadurchüberdießdie ehemaligealtehrwürdige
Reſidenzſtadt der bayeriſchenHerzoge vor dem Untergange
bewahren wird. Schon die Pietät für unſere früheren
bayeriſchen Herzöge ſoll uns veranlaſſen, ihre ehemalige
Reſidenzſtadt und ihr Reſidenzſchloß vor dem Verfalle zu
bewahren.

Da nun bei Burghauſen ein Ausnahmsfall vorliegt,
ſo bitte ich Seine Excellenz den Herrn Miniſterpräſi⸗
denten, dieſen Fall auch ausnahmsweiſe günſtig zu be-
handeln und für Burghauſen entweder noch in dieſem Ge-
ſetzentwurfeeine Linie einzufügen,oder, da dieß kaum mög-
lich ſein wird, weil die Linie Burghauſen —Marktl, welche
zur Vorlage bereift wäre, von der Eiſenbahnverwaltung als
zur Ausführung nicht praktiſch befundenwurde, ſo bitte ich
Seine Excellenz, wie derHerr Vorredner, Kollege Gimpl,
es ſchon gethan, für Burghauſen ausnahmsweiſe dem näch-
ſten Landtage einenEiſenbahngeſetzentwurfvorzulegen. Denn
für Burghauſen iſt ja ſchnelleHilfe unbedingt nothwendig,
weil die Situation dort eineſolcheiſt, wie dieHerrenVor-
redner ſchon mit anderen Worten ſagten, daß für viele der
dortigen Bewohner eine ſpäte Hilfe keine Hilfe mehr wäre.

Mit Freude und Dankbarkeit habe ich es begrüßt, daß
im Eiſenbahnausſchuſſealle Mitglieder eine wohlwollende
und zuſtimmendeHaltung einerEiſenbahnfür Burghauſen

das biſchöflicheSeminar würdenweit mehrfrequentirtſein, entgegenbrachten.Ich bin auchüberzeugt,daß alle Mit⸗
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glieder dieſes hohen Hauſes die beſonderen Verhältniſſe
Burghauſens berückſichtigenund einer Eiſenbahn für Burg⸗
hauſenihreZuſtimmunggebenwerden. Ob nun dieſeLinie
von Burghauſen über Altötting nach Neuötting oder von
Burghauſen über Altötting nachMühldorf führen wird, das
wollen wir dem Projektirungsergebniß und der weiſen Für⸗
ſorge Seiner Excellenz des Herrn Miniſterpräſidenten
vertrauensvoll überlaſſen.

Schließlich bitte ich nocheinmal Seine Excellenz recht
dringend, die ſo arg bedrängten,ohne Schuld in Nothſtand
gerathenen Bewohner Burghauſens recht bald mit einer
Eiſenbahnzu beglücken.

Präſident: Ich verſtehedie Worte des Herrn Ab-
geordnetenLehemeir dahin, daß er ebenſowie der Herr
Abgeordnete Gimpl einen Wunſch ausgeſprochenhat, aber
einenbeſonderenAntrag zu ſtellenſich nichtveranlaßtſieht.

Das Wort in der Diskuſſion hat der Herr Abgeordnete
Maiſon.

Maiſon: Meine Herren! Es iſt einigermaßen
ſchwierig, den bewegtenWorten, die zu Gunſten Burg-
hauſens von Seite der Herren Vorredner ſowohl, als
von Seite des Herrn Referenten, wie auch im Eiſenbahn⸗
ausſchuſſe, im XX. Ausſchuſſe, gefallen ſind, noch irgend
etwas beizufügen,was Ihr Herz beweglicherſtimmenkönnte,
und daß, meine Herren, die Sympathie des geſammten
Hauſes für Burghauſen und deſſen Lage wach iſt, darüber
iſt mir gar kein Zweifel. Wenn mit Sympathien geholfen
werden könnte, meine Herren, ſo wäre Burghauſen heute
aus ſeiner mißlichen Lage ſchon heraus.

(Zuruf links: Das iſt ſehr wahr!)
Leider aber iſt es einmal im menſchlichenLeben ſo,
daß mit Sympathiebezeugungenallein nicht ausreichend für
Schäden geſorgt werden kann, die, wie bei Burghauſen, eine
Intenſivität erreichthaben,die nur derjenigekennt,derentweder,
wie die Herren Vorredner, im Bezirkewohnen,oder der durch
Beruf oderſonſtigeZufälligkeitenin dieLage kommt,Burg⸗
hauſen zu ſehen. Meine Herren! Der Unterſchied, der
ſich bei dieſembetriebſamenStädtchen,das ein Bild der
Wohlhabenheit und des Aufſtrebens war, jetzt gegenvor
einem Jahre darbietet, muß Jeden, der die Verhältniſſe mit
offenen Augen anſieht, dazu bringen, daßer ſich ſagt, hier
muß eingegriffen werden. Nun beſteht ja die Abſicht
des Eingreifens. Sie wird von allen Seiten und wurde
auch von Seiner Excellenz dem Herrn Staatsminiſter
Namensder Regierungin eindringlicherWeiſe betont;aber
immer macht mir die Sache den Eindruck, daß, wenn über-
haupt etwas geſchieht, und es wird hoffentlich etwas ge-
geſchehen, ein Zeitraum darüber weggehenwird, der -
ich will einenAusdruck,der ſchoneinmalgebrauchtworden
iſt, nichtwieder gebrauchen— der aber ganz dazu geeigen⸗
ſchaftet erſcheint,bei dem rapiden Niedergange der Stadt
die Verarmung derſelbenherbeizuführen.

Nun frägtes ſich doch:Sind hier nichtausnahms⸗
weiſe einmal Nothſtandsmaßregeln zu ergreifen?
Sie ſind ſchon bei anderen Gelegenheitenergriffen worden,

(ſehr richtig! rechts)
und ſie müſſen ergriffen werden, wenn eine Stadt durch
elementareEreigniſſezu Grundegeht,und auch,wenneine
Stadt ohne ihr Zuthun zu Grunde gegangen iſt, oder zu
Grunde 8 — ich will nicht zu ſchwarz auftragen.

(Heiterkeit.)

Die Stadt Burghauſengeht zurück,meineHerren, durch
den Umſtand, daß ihr aus höheren Rückſichten ohne ihr
Verſchulden die Garniſon entzogenwurde, die ſie nach den
einmal dort beſtehendenVerhältniſſen, die ſie nach den ein-
mal dort eingeführten jahrzehntelangen Einrichtungen als
ihr ureigenſtes, dauerndesEigenthum anzuſehen ſich gewöhnt
hat. Meine Herren! Das ſind ebenVerhältniſſe, an welche
nicht der gewöhnlicheMaßſtab angelegt werden kann und
angelegtwerdendarf, wennin der That ausgiebigeHilfe
Platz greifen ſoll.

Nun iſt von meinenHerrenVorrednern überdie
Vorzüge und Rentabilität der Bahn ſchon ſo eingehend
geſprochenworden, daß mir in der That in dieſer Richtung
nichts mehr zu ſagenübrig bleibt. Es dürfte vielleichtnur noch
auf das hingewieſenwerden, daß nacheinemmir vorliegenden
Schreiben der — wenn ich nicht irre — gräflich Leſſonitz'-
ſchen Gutsverwaltung dieſe ganz in der Nähe von Burg-
hauſen große Komplexe von Waldungen zu verwalten hat.
Es liegt mir, ſage ich, hier eineZuſchrift vor, nach welcher
jene behauptet, daß der zu bauenden Bahn wenigſtens
10000 FeſtmeterHolz jährlich zuzuführen wären, worin ſie
ferner mittheilt, daß ſie wegenMangel an Verkehrsgelegen-
heit Anfragen, die ſogar von hieſigen ſtaatlichen Stellen an
dieſelbe bezüglichLieferung von Holzkohlen für das Jahr
1892 gerichtet wurden, hat zurückweiſenmüſſen, weil ſie
nicht in der Lage ſei, bei den jetzigenVerkehrsverhältniſſen
dort dieſe Aufträge und dieſe Lieferungenauszuführen.
Meine Herren! Wenn man ferner bedenkt,daß für die
Zufuhr nach München doch über kurz oder lang aus den
Ebersberger Forſten eine größereHolzzufuhr für abſeh-
bare Zeit nicht wird ſtattfinden können— ich weiß das
nicht gewiß, aber ich habe ſo ein leiſes Gefühl dafür — und
dort die Forſten in ausgedehntemMaße bereit ſtehen, bei
günſtigen Verkehrsverhältniſſen einen Wohlſtand fur die
Gegendzu ſchaffen,wie man es braucht, ſo, glaube ich, ſollte
man, wenn es irgendwie angeht, hier einmal eine Noth-
ſtandsbahn bauen; denn, wenn irgendwo ein Nothſtand
exiſtirt, ſo exiſtirt er für eine Bahn von Marktl oder von
Neuötting nach Burghauſen.

Meine Herren! Ueber die Trace,
kommt, werdeich überhaupt keinWort verlieren. Ich glaube
und ich kann Ihnen die Verſicherung geben, daß es im
Grunde den Bewohnern von Burghauſen und Umgebung
auch gleichgiltig iſt, ob von Haben gebaut wird oder von
Marktl. Aber eine dieſer Bahnen, welche die k. Staats-
regierungfür die richtigerefindenwird, glaube ich, ſoll einmal
auch, wenn die Verhältniſſe von Seite der k.Staatsregierung
in der That ſo, wie ich ſie geſchilderthabe, gefundenwerden
— und ſie werden ſo gefundenwerden — durch einen
eigenen Geſetzentwurf dem nächſten Landtage
unterbreitet werden. *

(Lebhaftes Bravo.)

die hier in Betracht

Präſident: Seine Excellenz der Herr Miniſter⸗
präſident!

Der k. Staats miniſter Freiherr von Crails-
heim: Meine Herren! Ich kann nur verſichern, daß auch
ich volle Sympathie mit demSchickſal der ſchwer geſchädigten
Stadt 10 0 habe. Ich habe mir daher ernſtlich
die Frage vorgelegt, ob eine Bahn für Burghauſen in den
Geſetzentwurfaufzunehmenſei. Es iſt aber nur das Projekt
Marktl —Burghauſen zur Aufnahmefertiggeſtellt,und
ich konnte über das Bedenkennicht e ob es
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Projekt richtig und bauwürdig ſei. Soweit ſich die Verhält-
niſſe jetzt überſehen laſſen, möchte ich mich der Anſicht zu-
neigen, daß einAnſchluß von Burghauſen an Neuötting
oder Mühldorf vorzuziehen wäre. An die Aufnahme
dieſes Projektes in demvorliegendenGeſetzentwurfkonnte
und kann aber nicht gedachtwerden, da techniſcheElaborate
nicht vorliegenund da wenigſtensbis in die neueſteZeit
kein Anhaltspunkt dafür gegeben war, daß die Grund-
erwerbungenvon Seite der Gemeinden Altötting, Neuötting
und Mühldorf ſichergeſtelltſind. In neuererZeit hat ſich
aber in Altötting und Mühldorf ein lebhaftes Intereſſe für
dieſe Bahnverbindung gezeigt und beſteht daher Hoffnung,
daß eine Bahnlinie für Burghauſen im Anſchluſſe an Neu⸗
ötting oder Mühldorf zu Stande kommenwird.

Ich glaubedaher, daß es wohl möglichſein wird, in
nichtallzu ferner Zeit für Burghauſen die erſehnteUnter-
ſtützung eintreten zu laſſen. 12

(Bravo!) 1
Präſident: Ich kann jetzt die Diskuſſion ſchließen.
Das Schlußwort hat der Herr Referent.

Reindl (Berichterſtatter): Die Schlußworte
Seiner Excellenz haben mich und diejenigen Herren,
welcheſo warm für Burghauſen ſich ausgeſprochenhaben,
außerordentlicherfreut, und wir könnennur wünſchen,daß
die damit in Ausſicht geſtellte Hilfe bald kommenmöge.

Im Uebrigen empfehleich nochmals den Antrag, die
genanntePetition in Nr. 44 und 442 der k. Staatsregierung
zur Würdigung hinüberzugeben.

Präſident: Meine Herren!
liegt nicht vor.

Wir habennunmehrabzuſtimmenüber denAntragdes
XX. Ausſchuſſes,

die beiden Petitionen der k.Staatsregierung zur
Würdigung hinüberzugeben.

Die Herren,welcheſo beſchließenwollen,bitte ich, ſich

(Geſchieht.)
Die Kammer hatſo beſchloſſen.
Diskuſſion zu Nr. 45 der Ausſchußtabelle:Petition

der GemeindeverwaltungUnterwöſſeu, Oberwöſſen und Reit
im Winkel (XVIII. Petit.⸗Verz. C Nr. 56).

Der Ausſchuß beantragt,
die Petition derk. Staatsregierung zur Kenntniß-

nahmehinüberzugeben.
Herr Referent!

Ein beſondererAntrag

f zu erheben.

Reindl (Berichterſtatter): Meine Herren! Be-
kanntlich iſt die Lokalbahn Ueberſee —Marquartſtein
diejenige,welcheſich am beſtenrentirt. Das iſt wohl der
Grund, warum man Seitens der genanntenGemeinden den
Wunſch hat, es möchtedie Bahn noch etwas weiter hinein
in das Thal fortgeführt werden. Das, was die genannten
Gemeindenwünſchen,iſt eine Fortſetzungin einer Aus⸗
dehnung von allerdings nur 2,8 Kilometern. Die Petenten
glauben,daß eineſolcheFortſetzungfür ſie vonaußerordent⸗
lich großem Nutzen wäre, und ſie gebenſich der Hoffnung
der Erfüllung ihrer Wünſche um ſo mehr hin, als ja die
genannteBahn Ueberſee—Marquartſtein ſo gut rentire, und
es könntedeßhalbwohlnocheineStreckehinzugefügtwerden,
110 dieſelbevielleichtaucheinegeringereRente abwerfen
würde.

Die Petenten ſind in ihrer Petition von demGedanken
ausgegangen,es wären für denBau dieſer Theilſtreckeſchon
50.000& bereit,weil nachihrerAnnahmedie Ausführung
der Bahn Ueberſee—Marquartſtein um 50,000 & weniger
gekoſtethätte, als in dem Entwurfe der k. Staatsregierung
vorgeſehenwar. Seitens der k. Staatsregierung wurde
aber auseinandergeſetzt,daß dieſe Annahme nicht richtig ſei,
daß die Erübrigungen keineswegseine ſolcheHöhe erreichen,
und ſelbſt wenn dieß der Fall wäre, ſo wäre ja dieſer
Kredit nichtſo mir nichtsdir nichts auf eineweitereLinie
zu übertragen. Die k. Staasregierunghat auch ausein-
andergeſetzt,daß die Fortſetzungbis nachUnterwöſſen
keineswegs im Intereſſe der Bahn gelegenwäre, und daß
die zu überwindendenSchwierigkeiten eine ſolch' hohe Aus⸗
gabefür die kurzeStreckeerfordernwürden,daßes nicht
angezeigterſcheine,dieſenWeiterbauzu führen; die Strecke
ſei zudemſo kurz, daß derenBenützungzum Holztrans⸗
porte und dergleichennicht einmal als wahrſcheinlicherſcheint.

Nach den Erörterungen, welcheim Ausſchuſſe bezüglich
dieſer Linie gepflogen wurden, konnte der Ausſchuß zu
keinem anderen Reſultate kommen, als dem hohen Hauſe
vorzuſchlagen,dieſe Petition der k. Staatsregierungzur
Kenntnißnahme hinüberzugeben.

Präſident:

Dr. Daller: Meine Herren! Dieſe kleineBahnſtrecke
Marquartſtein —Wöſſen hat nachAusſage der dortigen
BewohnerallerdingseineaußerordentlichgroßeBedeutung;
freilich muß ich zugeben,daß ich in Bezug auf die techniſchen
Verhältniſſe nicht ein beſtimmtes Urtheil zu fällen vermag,
und wenn die Techniker ſagen, daß hier die Bahn ſehr
ſchwierig zu bauen ſei, ſo kann ich ja das nicht be-
ſtreiten, obwohl dem laienhaften Auge das nicht ſo ſchnell
einleuchtend iſt. Allerdings iſt das Flußbett der Achen
hinderlich für die Legung der Bahn. Mitunter iſt aber,
wenn ich mich recht des Weges erinnere, den ich ja auch
ſchongemachthabe, dochdie Straße ſo breit und verhältniß-
mäßigſoplanundeben,daßmanmeinenmöchte,es wärehier
ein einfacherBahnbau leicht möglich. Die Leute ſagen, daß
allerdings in Bezug auf den Holztransport gerade von

Herr AbgeordneterPr. Daller!

Unterwöſſen aus und der Gegend nach Tirol zu hier eine
ſehr reicheZufuhr ganz gewiß ſei. Mir iſt auchgeſagt
worden, daß ſehr viele Leute, auch ſolche,die im Sommer-
aufenthaltund während der Ferien dort ſind, für die
Bahn ſich ganz außerordentlichintereſſiren, und ich möchte
doch nicht dieſe Gelegenheit vorübergehen laſſen, ohne den
Wunſch auszuſprechen,daß die Sache ja recht gründlich er⸗
wogen werde und daß am Ende auch für die Bewohner
dieſerGegendein günſtigesReſultat herauskomme.Es iſt
ja dieſesThal nichtſehr bevölkert,es iſt auchnichtmöglich,
das weiß ich ſehr wohl, die Bahn weiter fortzuſetzen, weil
dann die gebirgige Gegend und die engen Schluchten ein
vollſtändiges Hinderniß bilden, aber gerade wenn die Bahn
mit einemLagerplatznochetwas außerhalbWöſſen gegen
Oeſterreich zu geführt würde, würde die Lieferung und der
Transport des Holzes ſehr erleichtertwerden.

Ich bitte alſo die k. Staatsregierung, dieſe Kenntniß-
nahme nach und nach zu einer günſtigen Würdigung und
endlichauchzu einerBerückſichtigungfortſchreitenzu laſſen.

Präſident: Zum Worte iſt Niemandmehrgemeldet;
die Diskuſſion iſt geſchloſſen.
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Der Herr Referent verzichtet.
Die Herren, welche entſprechenddem Ausſchußantrage

die Petition der k. Staatsregierung zur Kenntnißnahme
hinübergebenwollen,bitte ich, ſich zu erheben.

(Geſchieht.)
Die Kammerhatſo beſchloſſen.
Nr. 46 und 47 der Ausſchußtabelle betreffendie Peti-⸗

tionen desBürgermeiſtersvonHaag imNamenderMarkt⸗
gemeindenIſen und Haag (XVIII. Petit.⸗Verz.C Nr. 57
und 63).

Der Ausſchuß beantragt,
die Petitionender k.Stastsregierungzur Wür⸗

digunghinüberzugeben. F
Das Wort hat der Herr Referent.

.

Reindl (Berichterſtatter): Meine Herren! Da
ich ſehr wohl weiß, daß geradedieſeBahnlinie noch eine
warme Befürwortung finden wird, kann ich mich ziemlich
kurz faſſen.

Die Petition beſagt,daß Haag ſchonim Jahre 1867
in das Eiſenbahngeſetz einbezogen zu werden ſtrebte, und
zwar durcheineVollbahn; allein es habeſichdieHoffnung,
die Haag damals gehegt,nicht verwirklicht,und nun ſtehe
Haag ſehr iſolirt da mit ſeinen 1200 Einwohnern,ebenſo
Jſen mit 800 Seelen und einemumfangreichenHinterlande.
Der ForſtbezirkIſen umfaſſe8 146 Tagwerkmit jährlich
20,000 Ster Holz; auch große Privatwaldungen ſeien vor
handen,welchedie Bahn ebenfallsalimentirenwürden.

Die Linie, welchefür Haag die entſprechendewäre, ſei
eben die bezeichneteüber Thann-Leng dorf. Nicht ſo
günſtig wäre Haag—Dorfen, noch viel weniger günſtig
Haag —Soyen.

Was die Mittel zur Grunderwerbungbetrifft, ſo ſind
dieſelbendurchdenDiſtrikt Haag und einzelnePräzipual⸗
leiſtungen geſichert. Der Diſtrikt Haag genehmigtenämlich
am 30. November vorigen Jahres einſtimmig 70,800 Al,
wie ſie nach dem generellenProjekte der Generalprojektion
als nothwendigerachtetwurden,dieGemeindeHaag 11,000 l,
die Gemeinde Iſen 10,000 Xl.

In einerNachtrags⸗Petition,welcheals Nr. 47 be⸗
zeichnet iſt, ſind die betreffendenkuratelamtlichenGenehmig⸗
ungenfür dieZuſchüſſedes Diſtriktes und der Gemeinden
vorgelegt. Im Ausſchuſſewurdeanerkannt,daß Haag, ein
Amtsgerichtsſitz,allerdingsdurchdie neuenVerkehrsverhält⸗
niſſe in eineungünſtigeLage gebrachtwordenſei. Früher
habe ein großer Verkehr auf einer Hauptſtraße durch Haag
nach Wien geführt. Durch die modernen Verkehrsmittel
habe nun dieſer Ort außerordentlicheNachtheileerfahren
und ſei vollſtändigiſolirt.

Der Verkehr von Haag gravitire beſonders nach
München, und aus dieſem Grunde habe man primo loco
das Projekt Iſen —Lengdorf — Haag betont. Im
Ausſchuſſe wurden auch die beidenanderenAnſchlüſſe in
Berückſichtigunggezogen,ſchließlich aber denn doch auch der
Meinung Ausdruckgegeben,daß der von denPetentener⸗
ſtrebte Anſchluß der günſtigſte ſein dürfte.

Da hinſichtlich dieſer Linie die Dinge geordnet ſind,
die Baukoſten bekannt, die Grunderwerbungskoſten ſowohl
vom Diſtrikte Haag, als auch von den Gemeinden Iſen

i
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Präſident: Herr AbgeordneterDr. Orterer!

Dr. Orterer: MeineHerren! Aus demwiederholten
Vortrage des Herrn Referenten zu den einzelnen Poſi⸗
tionender vorliegendenGeſetzesvorlagehabenwir denEin-
druckgewonnen,daß derAusſchuß für dieſeVorlage mit
großerGründlichkeitjede einzelnePoſition berathenund
gewürdigthat. Nehme ich dazu das weitgehendeWohlwollen,
welchesauch die k. Staatsregierung allen irgendwie
berechtigtenWünſchen entgegengebrachthat, und endlich das
Gefühl, daß derjenigeRedner bei Ihnen den größtenBeifall
findet, der am kürzeſtenſpricht, ſo kannichmich,Angeſichts
der vorgerücktenStunde, obwohl meineSympathiefür die
vorliegendeLinie Thann-Lengdorfüber Iſen nachHaag
einen ſehr weiten Raum in meinemHerzen einnimmt, doch
in der Diskuſſion auf's Engſtebeſchränken.

Sie haben, meine verehrten Herren, aus demVortrage
des Herrn Referenten entnommen,daß die zwei kleinen
Verkehrscentren, um die es ſich hier handelt, die gewerbe⸗
reichenund Gottlob nochin leidlichgutemWohlſtandeſich
befindendenMärkte Haag und Iſen mit ihremHinterland
durch die Entwicklung der Eiſenbahnverhältniſſe jener
Gegend ſeit dem Jahre 1867 einen beträchtlichenSchaden
genommen haben. Ich will hier nicht unterſuchen, auf
welchemWegedas kam. Das iſt abereineThatſache,daß
jene Gegend es ſchmerzlichempfindet, daß ihr Verkehr vor
Allem mit der Hauptſtadtdes Landes, der Perſouen⸗ wie
der Güterverkehr,ein außerordentlichſchwierigerund um⸗
ſtändlicher nachgerade geworden iſt. Aus dieſem Geſichts⸗
punkteheraus habendie genanntenMärkte und ihre Um⸗
gebung, die ſehr reich an landwirthſchaftlichenund beſonders
an forſtwirthſchaftlichen Produkten iſt, begreiflicher Weiſe
ſich energiſchden Bemühungen angeſchloſſen, hier bei dieſer
Geſetzesvorlageauch zumZuge zu kommen.Der Diſtrikt
und die zwei meiſtbetheiligtenMärkte Haag und Iſen
habengroßeOpfer gebrachtund habenſie um ſo lieber ge⸗
bracht, weil ſie der Meinung waren, daß auch der Staat
ein Intereſſe daran habe, dieſen Winkel Landes zwiſchen
zwei großen Bahnen den allgemeinenVerkehrswegen zu⸗
gänglich zu machen,inſofern ein Intereſſe habe, als, wie der
Herr Referent bereits notirte, große Staatswaldungen
beſonders um Iſen herum eine bedeutendeVerfrachtung von
Holz jeder Sorte in Ausſicht ſtellen; dieſeVerfrachtung wird
aber eine umſo leichtereund reichlichereſein, wenn ſtatt
ſehr mittelmäßiger Straßen demnächſt eine Eiſenbahn dieſe
Gegend durchziehtund dem Verkehr öffnet. 5

Auch andere Gründe in größerer Zahl, die ich hier im
Detail nicht aufführen will, haben die betreffendenDiſtrikte
und Gemeinden zu außerordentlich namhaften Opfern für
dieſenZweckbeſtimmt. Die Kuratelbehörde, in dieſemFalle
dieKreisregierung,hat in WürdigungderVerhältniſſebereits
die Genehmigung zu dieſen weitgehendenOpfern der Ge⸗
meindenundzu denPräzipualleiſtungenderGemeinden Haag
und Iſen ertheilt; ſo ſcheinen nach dieſer Richtung die
Verhältniſſe eigentlich ſo weit geregelt, daß man wohl ver⸗
ſucht ſein könnte, einen Antrag einzubringen, dieſe Bahn
noch in die vorliegende Geſetzesvorlage aufzunehmen. Aber
wiediePraxis desLebensüberhauptſich vielfachaus Kom⸗
promiſſenzuſammenſetzt,ſo ſcheintauchin dieſemFalle ein
Kompromiß zwiſchen der Kammer der Abgeordnetenundder
Regierung zu Stande gekommenzu ſein, wonach es heißt:
„Die Thore warenbei AufſtellungdesGeſetzentwurfesweit
offen, jetzt ſind ſie aber geſchloſſen,nun laſſen wir Niemand
mehr hinein, außer höchſtensden, der im Nothſtand iſt.“

.



Ich will die Frage, ob nicht auchhier ein Nothſtand
vorliegt,

(Heiterkeit)
—es iſt das jetztein durchſchlagendesMotiv — hier nichtnäher
unterſuchen.Ich gebeaberder k.Staatsregierung anheim,auch
hier zu unterſuchen,ob nichtauchdieKalamität, die ſichandere
Petenten zu Nutzengemachthaben, vorgelegenwäre, um auch
hier einenNothſtand zu konſtruiren, wenigſtensin der Richt-
ung, um dieſe Eiſenbahn noch in das Geſetz aufzunehmen;
aber ich beſcheidemich damit, daß ich dringend bitte, die
k. Staatsregierung mögedie Intereſſen dieſes Kreiſes, dieſer
mir perſönlich wohl bekanntenBezirke, die alle Berückſich-
tigung verdienen, recht wohlwollend prüfen und die Sache
zur gewünſchtenErledigung bringen. Dabei allerdings bitte
ich, die Bahn nicht mit Umgehung von Iſen zu bauen.

MeineHerren! OhneauchhierSpecialia zu erwähnen,
will ich zuerſt auf einenPunkt kommen,der meinenWünſchen
im Wege zu ſtehen ſcheint, das iſt der Umſtand, daß die
Bahnführungüber Iſen die Einleitung in Thann-Lengdorf
bedingt;dießiſt abermit gewiſſentechniſchenSchwierigkeiten
verbunden, derenLöſung bis heutenochnichtgefundenſcheint.
Allein, meineHerren, ichhoffeauch da von der Zukunft das
Allerbeſte; die Errichtung der Station Thann⸗Lengdorf,welche
ſeinerzeit, wie ichglaube, mit gründlichenBedenkenangefochten
wurde,iſt ſchließlichbethätigtworden,und eshat ſich gezeigt,daß
wir mit der Errichtung dieſer Station ein ganz gutes Ge⸗
ſchäft machten. Mit der ſtarken Frequenz derſelben iſt zu-
gleich ein Beweis geliefert, daß das Iſenthal, deſſenMittel-
punkt gerade der Markt Iſen iſt, ein ſehr leiſtungsfähiges,
eine reichlicheFracht in Ausſicht ſtellendes Gebiet iſt. Ich
glaubenun, daß die Schwierigkeitender Einmündungin
Thann⸗Lengdorfin demMaße abnehmenwerden,als man
ſich mit dem Gedanken befreundet, auf der außerordentlich
ſtark mit GüterverkehrgeſegnetenLinie München—Simbach
entweder in toto oder an einzelnen Theilen, z. B. von
Walpertskirchen zwiſchen Dorfen, Doppelgeleiſe einzu-
richten. Würde nun die Bahn in Thann-Lengdorf ein-
münden,die eigentlicheBetriebsabwicklungaber in der be-
nachbarten Station Walpertskirchen bethätigt werden, ſo,
glaubeich, wird auchvon ſachverſtändigerSeite zugegeben
werden müſſen, daß die Hauptſchwierigkeit der Einmündung
in Thaun-Lengdorfgehobenwürde. Daß man aberIſen
und das Iſenthal mit hereinziehe, dafür ſpricht eine ganze
Reihe volkswirthſchaftlicherIntereſſen; ichglaube ſogar ſagen
zu können, daß durch die Hereinziehung des Iſenthales mit
ſeinemHinterland dieBahn erſt diejenigeRentabilität finden
wird, welchein unſer Aller Intereſſe und auch im Intereſſe
der Eiſenbahnverwaltung im Allgemeinen gelegeniſt. Das
iſt vor Allem feſtzuhalten, bevor man eine direkte Führung
der Bahn nach Dorfen in's Auge faſſen will.

Ich bitte alſo die k. Staatsregierung, daß ſie in
dieſem Sinne die Sache wohlwollend erwäge und demnächſt
zu einer berückſichtigendenWürdigung bringe, auf daß im
nächſtenLokalbahngeſetzentwurfe,denwir in vier Jahren zu
erwarten haben, unter allen Umſtänden an einer der
erſten Stellen mit großen Lettern gedrucktſtehe: „Eiſenbahn
von Thann⸗Lengdorf überIſen nachHaag.“ Damit ſchließeich.

Präſideut: Excellenzder Herr Miniſterpräſi-
dent!

Der k. Staatsminiſter Freiherr von Crails⸗
heim: MeineHerren! WieSie aus denAusführungender
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ſehrverehrtenHerren Vorredner entnommenhabenwerden,
iſt die Frage der Herſtellung einer Bahnverbindung für
Haag nach allen Seiten ſehr gründlich erwogen worden,
ohnedaß man bis jetztſchonzu einembeſtimmtenReſultate 1
gekommeniſt. Zunächſt iſt der Anſchluß in Soyen an der 1 *
Rosenheim—Mühldorfer Linie in Ausſicht genommen. Aber
ſelbſtverſtändlich wünſcht man in Haag eine möglichſt kurze
Verbindung mit München und dazu könnte der Anſchluß an
die Roſenheim —Mühldorfer Linie nicht dienen. Es wurde
nun derAnſchluß in Dorfen und Thann-Lengdorf unterſucht,
beide Orte bekanntlich an der Simbacher Linie. Der An⸗
ſchluß in Dorfen würde techniſchwohl günſtiger ſein, allein 2 72
in wirthſchaftlicherHinſicht müßte dem Anſchluß in Thann⸗
Lengdorf derVorzug gegebenwerden, da hiedurchder Markt
Iſen in die Bahnverbindung gezogenwird. Aber, wie Sie
aus demMunde des Herrn AbgeordnetenDr. Orterer
gehört haben, unterliegt der Anſchluß bei Thann-⸗Lengdorf
erheblichen techniſchenSchwierigkeiten, über deren Löſung 8
wir noch nicht volIſtändig in's Klare gekommenſind. Wenn
alſo in techniſcherBeziehung das Projekt als noch nicht -
feſtſtehendzu betrachteniſt, ſo haben doch Erhebungen über
die wirthſchaftlichen Verhältniſſe zu der Ueberzeugung ge⸗
führt, daß dieſe Bahn mindeſtens ebenſoviel Berechtigung
hat als mancheandere, welchebereits ausgeführt ſind oder
im vorliegendenGeſetzentwurfeAufnahmegefundenhaben.
Die Regierung wird daher nicht umhin können, dieſe Bahn⸗
verbindungim Augezu behalten.

1

Präſident: ZumWorte iſt Niemandmehrgemeldet;
ich ſchließe die Diskuſſion. 5

DerHerrReferent hatdasSchlußwort. 2
Der Herr Referent verzichtet. ran 4
Ich bitte, abzuſtimmen. 3
Die Herren, welcheentſprechenddem Ausſchußantrage

die zwei Petitionen, welchein Diskuſſion geſtandenwaren,
der k. Staatsregierung zur Würdigung hinüberzugeben1 3
ſchließenwollen, bitte ich, ſich zu erheben.

(Geſchieht.) 11ee g ae
Die Kammerhatſo beſchloſſen. fee 5
Diskuſſion zu den Petitionen Nr. 48 und 48a der

Tabelle des Ausſchuſſes. Dieſelben betreffen die Peti⸗
tionen des Magiſtrats und des Kollegiums der Gemeinde-
bevollmächtigtender Stadt Landsberg (XVIII. Petit. Verz. C
Nr. 59) und desEiſenbahncomité'sDießen (XX. Petit.-Verz. O

e
1 9

Nr. 103). FTF
HerrReferent! e ane

e . e 2

Reindl (Berichterſtatter): Meine Herren! Es .
iſtzweckmäßig,zuerſtdiePetitionNr. 48a, ausgehendvondem84. a
Eiſenbahnbaucomité Die ßen, zu beſprechen,weil die Petition
Nr. 48, ausgehendvonder Stadt Landsberg, gegenjenedss
Comité's Dießenpolemiſirt.

Das Eiſenbahncomité Dießen will, daß die Kammer
einer Linie die Zuſtimmung gebe,welcheallerdings für eine
LokalbahneineaußerordentlicheLäuge hat. 54,6 Kilometer
ſind es, um diees ſichhiebeihandelt.Die Lokalbahn,welche
das Comité Dießenbefürwortet, gehtvon der Linie München
— Augsburg aus und zwar bei der Station Mering, ſoll
ſich dann über verſchiedenegrößere Dörfer: Merching, n
Schmiechen,Heinrichshofen,Egling, Walleshauſen,Kalten⸗
berg, Geltendorf hinziehen, dann zwiſchen Türkenfeld und 8. 2

München—Buchloe überſchreitenn,
Ober⸗ 8

Schwabhauſendie Linie
von da weg über5
A

3
Greifenberg, und
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Unterſchondorf an den Ammerſee führen, dort über Utting
zumMarkteDießen,dann durchdasAmperthalan Raiſting,
Wielenbach und Unterhauſen vorüber in Weilheim ein-
münden,

Nach einem aufgeſtelltengenerellenProjekt würden die
Baukoſtenfür dieſeBahn betragen27963,300 l, die Grund⸗
erwerbungskoſten209,730 l. Wenn man die Vermeſſungs⸗
koſten u. dgl. hinzurechnet,ſo wären von den Intereſſenten
aufzubringen286,000 XI. Dieſe Grunderwerbungskoſten
ſindauchwirklichbereitsgarantirt.Die betreffendenBeſchlüſſe
liegen vor. Es ſind insbeſondere die Stadt Weilheim, der
Markt Dießen, die GemeindeEgling und dann die Stadt
Augsburg, welchefür die Grunderwerbungs-und ſonſtige
Koſten, die zu tragen ſind, einſtehen. Die Stadt Augsburg
legt geradeauf dieſeBahn einenaußerordentlchenWerth;
die Stadt Augsburg thut es aus zwei verſchiedenenGründen,
einmalweil die GroßinduſtrieAugsburgsdabeieinebedeu-
tendeErſparung an Kohlenfracht erhofft und für Augsburg
neue Abſatzgebiete ſich erſchließen ſollen, dann aber auch
deßhalb, weil für ſie nicht blos ein reiches, ſondern auch
ein ſchönes Gebiet eröffnet und ein regerer Fremdenverkehr
ſich entwickelnwürde.

Was nun dieſe Petition betrifft, ſo hat man im Aus-
ſchuſſederſelbendie volle Aufmerkſamkeitzugewendet.Dieſelbe
wurde auch von einemVertreter der Stadt Augsburg warm
befürwortet, und da ein generelles Projekt vorliegt und die
die Grunderwerbungskoſten, wenn ſie auch eine ſehr hohe
Summeentziffern,geſichertſind, iſt der Ausſchußzum An⸗
trag gekommen,demhohenHauſe vorzuſchlagen,dieſePetition
der k. Staatsregierungzur Würdigung hinüberzugeben.
Seine Egcellenzder Herr Staats miniſter haben bei
dieſer Gelegenheit hervorgehoben, daß ſie ſehr geneigtſeien,
der Stadt Augsburg Vortheile zuzuwenden, und daß ein
Vortheil für die Stadt Augsburg ſchon darin liege, daß in
den Entwurf die Linie Dinkelſcherben—Thannhauſen auf-
genommenſei, daß ſie aber dieſer Linie, wie ſie das Eiſen-
bahncomits Dießen befürwortet, gewiß freundlich entgegen-
kommenwerden.

Als in Landsberg bekannt wurde, daß eine ſolche
BahnverbindungMering—Bayerdießen—Weilheimangeſtrebt
werde, ſind große Beſorgniſſe entſtanden, es könntender
Stadt Landsberg Nachtheilezugehen. Deßhalb hat die Stadt
Landsberg eine Petition an die Kammer gebracht, welche
Sie unter Nr. 48 verzeichnet finden. In dieſer Petition
ſagt die StadtgemeindeLandsberg, ſie könne einer Agitation
für eineEiſenbahnMering—Weilheimnichtgleichgiltiggegen-
überſtehen. Man müſſe die projektirte Linie Mering -
Dießen —Weilheim in zwei Theile theilen, und zwar in einen
nördlichen und einen ſüdlichen. Der nördliche Theil würde
der ſein, welcher von Mering in die Nähe von Emming
an der Buchloer Linie führt, der ſüdliche Theil aber dann
der, welchervon Emming über Dießen nach Weilheim ſich
hinzieht. Dieſen letzterenTheil bezeichnetdie Stadt Lands-
berg in ihrer Petition als Seelinie und ſagt, offenbar ſei
dieſeletzterevon größeremwirthſchaftlichenWerth und auch
von höherer landſchaftlicher Schönheit. Der untere Theil
alſo, der nördliche Theil, ſei nur eine Konkurrenzlinie
mit drei beſtehenden Staatsbahnen. Auch führt die
Petition der Stadt Landsberg an, daß die Bewohner
an der nördlichenStreckekeinengroßenWerthdarauflegen,
daß dieſelbezu Stande komme. Deßhalb habe auch der
Diſtriktsrath Landsberg einen Zuſchuß zu den Grund-
erwerbungskoſtenabgelehnt und zwar mit großer Majorität.
Anderswürdeſich, ſagendi Landsberger;die Lage ge⸗
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ſtaltenhinſichtlichder ſüdlichenLinie, aberdie Landsberger
wünſcheneine andere Führung derſelben. Sie glauben, der
beſteWegan denAmmerſeewäreponKaufering,beziehungs-
weiſe von Schwabhauſen aus, und was den Kohlentransport
betrifft, ſo würde für die Augsburger annähernd derſelbe
Vortheil erreicht,wie mit der Meringer Linie. Es wäre
allerdings über Kaufering ein Umweg, aber dieſer Umweg
hätte nicht die große Bedeutung, daß deßhalb von Mering
aus zu bauen wäre. Die Landsberger bitten, es möchte
die Sache in der Weiſe geordnetwerden, daß eine ſtaatliche
LokalbahnvonEmmingüberDießennachWeilheim gebaut
würde mit demAnſchluſſe an die Staatsbahnlinie München -
Kaufering—Buchloe, daß hingegender untereTheil, be-
ziehungsweiſe der Theil zwiſchenMering und Emming nicht
zur Ausführungkomme.

Der Ausſchuß hat dieſes Gegenprojekt ziemlich ein-
gehendgewürdigtund iſt dann zumEntſchluſſegekommen,
dieſe Petition der k. Staatsregierungzur Kenntniß⸗
nahme hinüberzugeben,und zwar um deßwillen,weil der
Ausſchuß der Meinung war, daß das Projekt des Eiſenbahn-
comité's Dießen, alſo Mering —Dießen —Weilheim, dem
anderen vorzuziehen ſei, und daß, was eben die Intereſſen
der Stadt Augsburg betrifft, dieſelben jedenfalls durch eine
ſolche Bahn von Mering über Dießen nach Weilheim beſſer
gefördert werden, als durch das, was die Stadt Landsberg
in Vorſchlag bringt, und ich kann nur demhohenHauſe
empfehlen, den Antrag des Ausſchuſſes zum Beſchluſſe zu
erheben.

Präſident: Herr AbgeordneterWille!

Wille: Meine Herren! Bei dennachbarlichenVer⸗
hältniſſen, unter denen ich mich zur Zeit zur Stadt Lands-
bergbefinde,will ich nichtderVerſuchungunterliegen,mich
auf eine Kritik der von Landsberg ausgehendenund gegen
die Petition des Dießener Eiſenbahncomité'sgerichteten
Petition einzulaſſen. Ich beſchränkemich darauf, Ihnen
den Beſchluß des Eiſenbahnausſchuſſes, welcher Ihnen em⸗
pfiehlt, die Petition des Eiſenbahncomité's Dießen der
k. Staatsregierungzur Würdigunghinüberzugeben,gleich⸗
falls zu empfehlen. Ich ſehe in dieſem Beſchluſſe unſeres
Ausſchuſſes einen Erfolg für die eifrigen Bemühungen der
Petenten, mit dem ſich dieſelben, da nun einmal unter den
gegenwärtigenVerhältniſſen in Eiſenbahnangelegenheitendie
Geduld als Opfer auferlegt wird, vorderhand beruhigen
können,wennandersſie die Gewißheithaben,daß auchdie
k.Staatsregierungebenſowiedie hoheKammerdieſerEiſen⸗
bahnverbindung zwiſchen Mering —Weilheim ihr wahrhaftes,
thatkräftigesWohlwollen zuwendenwill. Die Intereſſenten
glauben auch, eines ſolchenWohlwollens würdig zu ſein.

Lange ſchon,meineHerren, ſind verſchiedenartigeBe
ſtrebungengeltendgemachtworden, das weiteGebiet zwiſchen
der Gegendan der München—Augsburger Linie und der
weſtlichen Hälfte des bayeriſchen Hochgebirges durch eine
Eiſenbahn zu verbinden und ſolcher Art für dieſe Gegend
unter den modernenVerhältniſſen das zu erreichen, was
ſchon in uralter Zeit durch die Römerſtraße zwiſchen Augs⸗
burg, Mering, Weilheimund Partenkirchenbeſtandenhat.
Vordem gingen dieſe Beſtrebungen zunächſt von der Stadt
Augsburg aus;in jetzigerZeit habenauch die unmittel-
bar an einer ſolchen Verbindung intereſſirten Gemeinden,
denen die Nachtheile ihrer Abgeſchloſſenheit von den
modernenVerkehrsverhältniſſen durch den entſetzlichenRück⸗
gangihrer wirthſchaftlichenVerhältniſſeauf allen Gebieten
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zum Bewußtſeingekommenſind, für die Erlangungeiner
Eiſenbahn diejenigen Bedingungen zu erfüllen geſucht,
Hunter denen nach dem»Geſetz eine Lokalbahn zu er-
reichen iſt. Bereits im Jahre 1890 iſt durch die General-
direktion eine generelle Projektirung für dieſe Bahnlinie

ausgearbeitet worden; ſofort nach der Wiedereinberufung
der Kammerdes gegenwärtigenLandtageshaben ſich auch

die genanntenIntereſſentenzuſammengethan,um über die
Opfer, welcheſie für die Grunderwerbungskoſtenzu bringen
haben, ſich klar und ſchlüſſig zu werden, undes iſt ihnen

1 dieß innerhalb verhältnißmäßig kurzer Zeit gelungen. Wie
der Herr Referent bereits mitgetheilt hat, ſind die be-
. treffendenBeſchlüſſe der hohenKammer zur Vorlage gebracht
worden. Darnach wird die Garantie für die Aufbringung der
E Grunderwerbungskoſten außer der Stadt Augsburg noch von
4 der Stadt Weilheim, dem Markte Dießen und der Gemeinde

Egling geleiſtet,und zwar, wie Sie ebengehörthaben,für
iieeebeine außerordentlich hohe Summe; die Generaldirektion
hat ſie auf über 280,000 & berechnet. Es iſt freilich erſt

in ſpäter Stunde gelungen, der hohen Kammer hier die
betreffenden Aktenſtückezu unterbreiten, ſonſt hätten wir
beute wohl nicht gezweifelt, daß die hohe Kammer bei der

aiußerordentlichen Bedeutung dieſer Linie dieſelbewohl noch
in einem böherenMaße, als es durch die Hinübergabe an
die k. Staatsregierungzur Würdigunggeſchieht,derſelben
empfohlen hätte.

Wir hoffen nun, daß auch die k. Staatsregierung
einem ſolchen Wunſche, wenn anders und ſoweit es die
finanziellen Verhältniſſegeſtatten,keinVeto mehrentgegen-
ſtellen, ſondern für dieſeEiſenbahnverbindungdie entſprechende
Summe vomLandtag,ſobaldes möglichiſt, fordernwird.
Denn erſtenshandeltes ſichhier um eineweiteGegendmit
ſtarker Bevölkerung, welche, von der Stadt Augsburg mit
ihren 100,000 Einwohnern abgeſehen,wohl eineBevölkerungs-

ziffer vonüber100,000Einwohnernbegreiftunddaslebhafteſte
Igntereſſe hat, in denVerkehr aufgenommenzu werden. Die
an unſerer Bahnlinie gelegenenIntereſſenten ſtellen ſich in
der nördlichen Hälfte der Linie von Mering bis Türkenfeld

aals die Bewohnereiner, wie ſchon der Herr Referent
geſagt hat, ſchönen,reichenGegend,einerfruchtbarenGetreide-
gegenddar; in ihrer ſüdlichen Hälfte durchziehtdieſe Linie

das Ammerſeegebiet. Der Ammerſee iſt durch ſeine land-
ſchaftliche Schönheit bekannt: auf der einenSeite derwaldige
Höhenzug mit demaltehrwürdigenKloſter Andechs, im Volke
der heiligeBerg genannt,auf der anderenSeite die reizend

ſchön am linken Ufer des Sees gelegenenOrte Ober- und
Unterſchondorf,Utting und Dießen. Die beſonders durch die
EntwicklungunſererGroßſtädte geſteigerteZahl dererholungs-

bedürftigen Städtebewohner,denendie von der bevorzugten
KKlaſſe bereitsvorweggenommenenUfer des Starnbergerſees

nur mehr ſchwerer zugänglich ſind, würden durch unſere
Ciſenbahn an die Ufer des Ammerſee's geführt, der ihnen
an ſchönerGegend, geſundemKlima und angenehmenLebens⸗
verhältniſſen vollen Erſatz für den Starnbergerſee bietet.
Weiterhin würde durch eine Eiſenbahnverbindung Mering
und WeilheimüberhauptdemweſtlichenTheileBayerns das
blyeriſche Hochgebirg näher gebrachtwerden.
3 Dieſe Linie würde ſodanndas KohlenbergwerkPeiſſen-
berg mit der Induſtrieſtadt Augsburg in nähereVerbindung
bringen, ein Umſtand, deſſen Würdigung ich den Vertretern
der Stadt Augsburg überlaſſe. Aber auch eine weit aus-

gedehnte Staatswaldung würde durchunſereLinie in
den Verkehr aufgenommen.Das ganze Forſtamt Dießen
mit dem AſſeſſorenbezirkDießen, ferner ein großerTheil des
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Forſtamts Landsberg gravitirt zu derſelben. Wegen der
großen Entfernung von der nächſtenBahnſtation iſt zur Zeit
die Staatsforſtverwaltung in dieſen Aemtern auf denLokal-
abſatz angewieſen. Dabei kommt in Betracht, daß in
unſerer Gegend bei der eigenartigenBodenbeſchaffenheit
— derſelbe iſt, weil er das Waſſer nicht durchläßt, zu
naß — geradeauch auf den Höhen ſehr häufig, ja
regelmäßig jedesJahr ſchon bei der geringſten Luftſtrömung
Windfälle eintreten. Da die Staatsforſtverwaltung, wie er-
wähnt,bei demMangel an Verkehrsmittelnauf denLokal⸗
abſatz angewieſeniſt, weßhalb regelmäßig alle Jahre große
Quantitäten Holz überhaupt nicht ſofort zumAbſatz kommen,
wenn man ſich nicht mit Schleuderpreiſen begnügenwill, ſo
läßt ſich ermeſſen, daß beim Eintreten von Kataſtrophen
dieſerUebelſtandſichzueinemganzunberechenbarengeſtalten
würde. Es hat deßhalb auch auf eine Eingabe an das
FinanzminiſteriumderReſſortchefderForſtverwaltungſofort
ſeineBereitwilligkeitzugeſichert,den Bau dieſerLinie auch
materiellzu unterſtützen.

In letzterStunde bin ich auch noch auf einenUmſtand
aufmerkſamgemachtworden,den ich bei demMangel eiſen⸗
bahutechniſcherKenntniſſe meinerſeits weniger zu kontroliren
vermag. Unſere Linie würde nämlich, wie manmir ſchreibt,
die bereitsbeſtehendeVollbahn Paſing —Weilheim von
ſchweren Maſſengütern entlaſten, was ſicher bei den auch
ſonſt anerkanntenminder günſtigenVerhältniſſen dieſer
Strecke nicht ohne Bedeutung ſein würde.

Die Würdigung dieſer und ähnlicherMomentehatdenn
auch die Intereſſenten zu jener Opferwilligkeit angeſpornt,
die es ermöglichte,die außerordentlichhohen Koſten für die
Grunderwerbungen,welchevon Seite der Generaldirektion
auf über 280,000 & berechnetworden ſind, unter Beihilfe
der Stadt Augsburg, die ihrerſeits einen Zuſchuß von
70,000 &. zugeſagt hat, aufzubringen.

Die Würdigung dieſer und ähnlicher Momente hat
aber auch außerhalb ſtehendeKreiſe veranlaßt, mehr oder
minder beſtimmt ihre Sympathien für unſere Bahnlinie zum
Ausdruck zu bringen. Kaum war es bekanntgeworden, daß
für die Linie Mering —Weilheim die geſetzlichenBedingungen
erfüllt ſeien, hat gerade ein Vertreter der Stadt München
im Finanzausſchuſſe auf die Aeußerung Seiner Excellenz,
es könnten vielleicht noch ein paar kleine Bahnen in dem
Geſetzentwurfefür die Lokalbahnen ihre Aufnahme finden, -
Herr Collega Dr. von Schauß, vom Bau unſerer Linie
als von etwas unmittelbar Bevorſtehendemgeſprochen.Ebenſo
iſt es gerade ein bekanntes Münchener Organ geweſen,
welcheseinemArtikel ſeine Spalten geöffnet,der ſich außer-
ordentlichlebhaft, ichmöchtefaſt ſagen, leidenſchaftlichdarüber
echauffirte,daß dieſe Eiſenbahnverbindungnicht in den Geſetz-
entwurf aufgenommenworden iſt und nicht ein noch wär-
meresWohlwollen Seitens derk.Staatsregierung gefundenhat.

Ich für meinePerſon begnügemich, an die k. Staats⸗
regierung die vorhin bereits geäußerteBitte zu richten, ſie
möge der Bahnverbindung zwiſchen Mering und Weilheim
dieſelbe Sympathie wie unſer Eiſenbahnauſchuß zuwenden
und dem Beſchluſſe auf Hinübergabe zur Würdigung ihr
wahrhaftes und thatkräftiges Wohlwollen zu Theil werden
laſſen. ae5 e

Präſident: Herr AbgeordneterBrach!

Brach: Ich werde Ihre Aufmerkſamkeitnur auf ein
paar Augenblickein Anſpruch nehmen.

5
7 9

3



Kammerder Abgeordneten.— 250. Sitzungvom 31. März 1892. 225

Mein ſehr verehrter Herr Vorredner hat Ihnen ja
die Wichtigkeit und das beſondereIntereſſe dieſer Bahnlinie
für die Anwohner des Ammerſeegebietes,ſowie auch für die
Bewohner Augsburgs vor Augen geführt. Ich glaube, daß
ich es unterlaſſen kann, das noch des Weiterenauszuführen.
Ich habe Gelegenheit gehabt, im Ausſchuſſe auf dieſe Linie
zu kommen,und habemich ſchondarüber ausgeſprochen,daß
Augsburg ja ein großes Intereſſe an dieſer Bahn hat; das
werden die Herren wohl einſehen,wenn ſie bedenken,welche
Opfer von dieſer Stadt gebracht werden. Dieſes Intereſſe
beſteht nicht erſt ſeit kurzer Zeit, ſondern ſchon ſeit Jahr
zehnten.

Ich möchte nur auf Eines aufmerkſam machen: Die
k. Staatsregierung hat in der Ausſchußſitzung beſonders
hervorgehoben,daßdiepekuniärenVortheile,diedieInduſtrie
aus dieſer Bahn zu ſchöpfenglaubt, nicht ſo groß ſeien, als
man annimmt,und hat auchdie dießbezüglicheBerechnung
gegeben. Nun die Berechnung der Intereſſenten geht doch
auf ein Anderes; dieſelben legen den größten Werth darauf,
daßdieſeneueLinie Mering —WeilheimdenKohlentransport
um 30 Kilometer näher nach Augsburg führt, und gerade
mit dieſem Faktor rechnendie Intereſſenten.

Ich möchtedochauchnochin's Feld führen, daß die
Bewohner Augsburgs ein großes Intereſſe an der Bahn
haben, damit ſie doch auch in die Nähe eines Erholungs-
punktesgerücktwerden,der ihnenbisher vollſtändigfehlt;
wir haben bisher immer eine große Zeit auf der Bahn zu
vergeuden und auch große Mittel aufzuwenden, um nur
irgend einenPunkt zu ſuchen,wo ſich der ermüdeteMenſch,
der die ganzeZeit für die Arbeit aufwendet,etwas aus⸗
ruhen kann. Und dieſer Erholungspunkt wird durch das
Ammerſeegebietund das in der Nähe befindliche Gebirge
dort gewährt.

Aus dieſemGrunde werdenSie wohl das große Intereſſe
nebendemderStadt Augsburganerkennen,und ichwieder-
hole die Bitte, die ich auch ſchon im Ausſchuſſe an Seine
ExcellenzdenHerrn Miniſterpräſidenten gerichtethabe,
er möge bei der nächſtenVorlage an dieſeBahn wirklich
denken, er möge in ſeiner Ausführung dieſer Bahn Gnade
zu Theil werdenlaſſen und dochberuhigenderſich äußern,
als das letzteMal im Eiſenbahnausſchuſſe. Die dort gemachten
Aeußerungenhabenin Augsburg etwasverſtimmt,undichglaube,
wenn heuteSeine Excellenz, nachdemer die Sache etwas
günſtiger in die Hand genommenhat, dem entſprechendſeine
Aeußerung abgebenwird, daß das wenigſtenszur Beruhigung
dient, und ichmöchtebitten,Seine Excellenz mögebei
demnächſtenEiſenbahngeſetzedieſerBahn ganz ſichergedenken.

Präſident: Herr Abgeordneter von Fiſcher!

von Fiſcher: Meine Herren! Der Herr Kollege
Dr. Orterer hat heuteeinenRath gegeben,deſſenBerück-
ſichtigung ich mir angelegen ſein laſſen will, den Rath,
möglichſtkurz zu reden.

(Rufe: Sehr gut!)
Ich kann verſprechen, daß ich dem Rathe des Herrn
Dr. Orterer Folge leiſten werde in einemUmfange, der über
die Folge, die der Rathgeberſelbſt ſeinemRathe geleiſtet
hat, noch hinausreicht.

(Heiterkeit.)
Es iſt von Seite der Herren Vorredner über die

gegenwärtiguns beſchäftigendePetition und iſt namentlich

vonSeite desHerrnKollegenWille ſchonin erſchöpfender
Weiſe dargelegtworden, welcheGründe für die Erbauung
der Bahn Mering —Weilheim ſprechen. Es ſind in
erſter Linie Gründe, die in den Intereſſen der unmittelbar
von der Bahn durchzogenenGegend wurzeln, es ſind dann
aber auch Gründe, welchevom Standpunkte der Intereſſen
der Stadt Augsburg aus geltend gemachtwerden können.

Daß, meine Herren, ein Zweifel an der Rentabilität
der Bahn nicht beſteht, mag daraus abgenommenwerden,
daß ſchon vor mehr als acht Jahren eine Geſellſchaft ſich
gebildet hat, welchebereit war, dieſe Bahn als Privatbahn
zu bauen. Jener Geſellſchaft iſt es nicht gelungen, die Con⸗
ceſſionzur Erbauungund zumBetrieb dieſerBahn zu er-
langen. Ich ſelbſt wäre nicht in der Lage, die Ertheilung
einer ſolchen Conceſſion zu befürworten; denn ich bin -
ich darf wohl ſagen übereinſtimmendmit derMehrheit dieſes
Hauſes — derMeinung, daßwichtigereBahnenvomStaate
gebaut und betriebenwerden ſollen. Wenn man aber das
Staatsbahnſyſtem aufrechterhalten will, muß der Staat die
bauwürdigen Bahnen auch wirklich bauen. Die Thatſache,
daß Privatleute bereit waren und bereit ſind, ihr Kapital
zur Erbauung und zum Betriebe der Bahn Mering —Weil-
heim zur Verfügung zu ſtellen, liefert doch einen Beweis
von Vertrauen, daß mit dieſer Bahn ein ſchlechtesGeſchäft
nicht gemachtwerdenwürde, namentlich,wennman die
MöglichkeiteinereinſtigenFortſetzungüberWeilheimhinaus
in Betracht zieht.

Daß man ſich in der unmittelbar betheiligtenGegend
ſehr lebhaft nach Herſtellung der Bahn ſehnt, darüber kann
ein Zweifel wohl nicht auftauchen; daß man auch in der
Stadt Augsburg einen namhaften Werth darauf legt, dieſe
Bahn baldigſt gebaut zu ſehen, ſteht ebenſo feſt; wie ernſt-
haft das allſeitigeIntereſſe an derBahn ſich geltendmacht,
ergibt ſich aus der Thatſache, daß die verhältnißmäßighohen
Grunderwerbungskoſten in einer ziemlich kurzen Zeit voll⸗
ſtändig von den Intereſſenten ſicher geſtellt worden ſind.
Wennes alſo nur darauf ankäme,die Erfüllung der ſämmt⸗
lichen geſetzlichenVorbedingungen der Erbauung der Lokal⸗
bahn Mering —Weilheim nachzuweiſen, um dieſer Bahn
ſofort einenPlatz im Geſetzezu verſchaffen,ſowäreman
allerdings heute ſchon in der Lage, es zu thun. Die Vor-
bedingungenſind erfüllt in einer Weiſe, die jede Bemänge⸗
lung ausſchließt.

Ich will nur noch eine Bemerkung machen zur Auf-
klärungdes ManchemvielleichtauffälligenUmſtandes,daß
die Vertreter der intereſſirtenGegendenſich heutenicht
bemühen, der Bahn ſchon im vorliegenden Geſetzentwurfe
Unterkunft zu verſchaffen. Ich kann in dieſer Beziehung
ſagen, daßwir, diewir die betheiligtenGegendenvertreten, es
nicht haben fehlen laſſen an Verſuchen, die Stimmung her⸗
vorzurufen, die nothwendiggeweſenwäre, um die Bahn jetzt
ſchon in das Geſetz zu bringen. Wenn es menſchenmöglich
geweſenwäre,das zu erreichen,würdenwir heutedenVer⸗
ſucherneuern. Aber wir habenuns leiderüberzeugt,daß
das gegenwärtig fruchtlos wäre. Wir hätten nach den Er⸗
fahrungen, die wir vor einigen Jahren machten bei dem
Verſuche,Bahnen,dievon der k.Staatsregierungnichtvor⸗
geſchlagenwaren,in dasGeſetznachträglicheinzuſtellen,keine
Hoffnung hegendürfen, daß der Verſuch heuerbeſſerals
damalsgelingenwürde.Wir müſſenuns alſo damitbegnügen,
daß heute die vorliegende Petition der k. Staatsregierung
zur Würdigung hinübergegebenwird, und wir müſſenuns
tröſtenmit derHoffnungundErwartung,daßbeidernächſten
Vorlegungeines Lokalbahngeſetzentwurfesunſer durch den
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heutigenKammerbeſchlußbefürwortetesBahnprojektUnter⸗
kunft im Entwurfe gefundenhaben wird.

Es iſt bekanntlichſehr ſchwer,aufdemWegederAmen⸗
dirung eine einzelne Bahn nachträglich den Linien anzu⸗
reihen, die von der Regierung vorgeſchlagenſind. Leichter
iſt es, gleichzeitigein Dutzend von Bahnen, zu deren Ge-
nehmigung eine Coalition ſich bildet, wie wir ſie vor vier
Jahren gebildethaben, in den Geſetzentwurfhineinzubringen.
Aber, meine Herren, was würde es helfen, wenn wir die
Coalition neuerdingsgemachthätten? DemHerrn Verkehrs-
miniſter würde es nochviel leichter ſein, das DutzendBah-
nen,diegegenſeinenWillen vonunsin dasGeſetzhineingebracht
wurden, in der anderen Kammer wieder hinauswerfen zu
laſſen, als eine einzelne neu zugefügteBahn, und die ein-
zelne Bahn in das Geſetz hinein zu amendiren iſt nicht
möglich mit Rückſicht auf die Stimmung dieſes Hauſes.
Das habenwir Alle wiederholterfahren,und ich glaube
deßhalb, daß auch die Intereſſenten der Bahn Mering -
Weilheim Angeſichts dieſer Erfahrungen ſich vorerſt damit
zufrieden gebenmüſſen, daß heuteerreichtwird, was erreicht
werdenkann,nämlicheineBefürwortungderPetition durch
das Haus und eine wie ich hoffe, beruhigendeErklärung
von Seite der k. Staatsregierung.

Ich empfehlealſo denAntrag des AusſchuſſesIhrer
Zuſtimmung und ich empfehle der k. Staatsregierung eine
wohlwollende Würdigungder Petition.

(Rufe: Bravo!)

Präſident: Herr AbgeordneterOff! -

Off: Meine Herren! NachdemdieHerren von Fiſcher,
Brach und Wille die Petition der Bahn Mering -
Weilheim in ſo ausführlicherWeiſe beſprochenhaben und
die Zeit ſchon ſo weit vorgerücktiſt, verzichteich auf das Wort.

(Rufe: Bravo!)

Präſident: ExcellenzderHerrMiniſterpräſident!

Der k. Staatsminiſter Freiherr von Crails-
heim: Meine Herren! Bei Aufſtellung des Geſetzentwurfes
war ich von vornherein entſchloſſen, eine von den beiden
Bahnen aufzunehmen, für welcheman ſich in Augsburg
intereſſirt, es iſt dießMering — Weilheim und Dinkel-
ſcherben —Thannhauſen. Ich war längere Zeit im
Zweifel, welche von dieſen beiden Bahnen ich aufnehmen
ſoll. Es wurde mir aber von lokalkundiger und durchaus
verläſſigerSeite verſichert,daßAugsburgeingrößeresInter-
eſſe an der Bahn von DinkelſcherbennachThannhauſen habe,
und ich habe mich daher für dieſes Projekt entſchieden; ich
habe das um ſo mehr gethan, als der Hauptgrund, der
immerfür Mering—Weilheimin's Feld geführtwird, der
Kohlenverkehr, bei genauer Betrachtung hinfällig wird. Die
Intereſſenten rechnen immer nur mit der Abkürzung der
Entfernung von demoberbayeriſchenKohlenbeckennachAugs-
burg, aber nicht mit demLokalbahnzuſchlag,und wenn richtig
gerechnetwird, ſo iſt theils die Ermäßigung der Kohlen⸗
frachten,welchedurchdie917 von Mering nachWeilheim
erzieltwird, eineminimale,theils tritt eineſolcheüberhaupt
nicht 5 2

Der Umſtand,daß einePrivatgeſellſchaftbereitgeweſen
wäre, ſich um die Conceſſion zu bewerben,beweiſtnach
meinemDafürhalten gar nichts. Die Privatgeſellſchaft
rechneteallerdings darauf, uns den Kohlenverkehr zu ent-
ziehen,allein, wennwir denKohlenverkehrvoneinerlängeren
Linie auf eine kürzerebringen, ſo iſt das natürlich für uns
kein finanzieller Gewinn.

Abgeſehenvon dem Kohlenverkehraber kommenja
immerhin Umſtände in Betracht, welchefür die Bauwürdig⸗
keit derBahn in's Feld geführt werdenkönnen, und ich will
daher heute eine definitive Stellung zu dem Bahnprojekte
nichtnehmen.Aus derBereitwilligkeit,mitder die k.Staats⸗
regierungden Wünſchender Stadt Augsburg in einer
Richtung entgegengekommeniſt, kann man wenigſtens auf
dengutenWillenſchließen,bei gegebenerGelegenheitvielleicht
ſpäter,wennirgendmöglich,etwasWeitereszu thun.

(Heiterkeit.)

Präſident: Ich kann jetzt die Diskuſſion 1
Das Schlußworthat der Herr Referent.

(Referent: Ich verzichte.)
Der Herr Referent hat nichts zu bemerken. 5
Ich bitte, nun bannt
Die Anträge ſind zweierlei:
Der Antrag bezüglichder Petition des Eiſenbahn-

comité's Dießen geht dahin,
die Petition der k. Staatsregierung zur Wür⸗

digunghinüberzugeben.
Die Herren, welche ſo beſchließenwollen, bitte ich, ſich

zu erhebenoder ſtehen zu bleiben.
(Geſchieht.)

Die Kammer hatſo beſchloſſen.
Der Antrag desAusſchuſſesbetreffenddiePetition des

Magiſtrats und desKollegiums der Gemeindebevollmächtigten
der Stadt Landsberg geht dahin,

dieſe Petition der k. Staatsregierung zur
Kenntnißnahmehinüberzugeben.

Die Herren, welcheſo beſchließenwollen, bitte ich, ſich
zu erhebenoder ſtehen zu bleiben. * *(Geſchieht) 10 . 5

Die Kammerhat ſo beſchloſſen.
Es liegt der Antrag vor, die Sitzung zu 0

unterzeichnet: „Dr. Daller, Gunzenhäuſer“.
Sie haben deuſelbengenehmigt.-
MeineHerren! Sie werdenzuHauſe dieTagesordnung

finden:
Fortſetzungder Spezialdiskuſſionüber denEnt-

7 25 wurf eines Geſetzes, die Herſtellung von Bahnen
lokalerBedeutungbetreffend.

Die Sitzung iſt anberaumtauf morgen, den 1. April,
Vormittags½10 Uhr.

Dabei macheich aufmerkſam,daßvonheuteaufmorgen

1

die Uhren um ½ Stunde vorgerückt werden. Ich bitte
daher, rechtzeitigſich einzufinden.

Erinnerungwird nichtvorgebracht. 2
Ich ſchließedie Sitzung. 1 2

(Schluß der Sitzungum 8 Uhr 5 Minuten Abends.)
* N N'

7 3 525 S*
* 8 2




