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Die Bahn war zumindest in der ersten Hilfte des zwanzigsten Jahrhunderts in Zen-
traleuropa das wichtigste Verkehrsmittel und, als Groffkunde der Investitionsgiiter-
industrie wie als unabdingbarer Vermittler von Personen- und Warenstrémen, ein
dkonomischer Faktor ersten Ranges. Umso erstaunlicher ist es, dafl die Geschichte
des Eisenbahnwesens in der Zwischenkriegszeit bislang ein weitgehend unbearbeite-
tes Feld geblieben ist. Zur Schliefung dieser Liicke trigt die fundierte Dissertation des
Prager Historikers Jakubec ein wesentliches Stiick bei: Fuflend auf einer breiten
Grundlage bislang unerschlossener gedruckter wie archivalischer Quellen — Kern-
bestand ist der Fond , Tschechoslowakisches Eisenbahnministerium® im Prager Staat-
lichen Zentralarchiv —, untersucht sie vergleichend die Geschichte der Tschechoslowa-
kischen Staats- und der Deutschen Reichsbahn in organisatorisch-administrativer und
finanzieller Hinsicht und ordnet sie in den Gesamtrahmen der wirtschaftlichen Ent-
wicklung beider Linder ein. Lobend hervorgehoben zu werden verdient, dafl Jakubec
sich durchaus auch den technicalities seines Gegenstandes stellt; von der sogar bei
Technikhistorikern gemeinhin anzutreffende Scheu, sich auf die Doméne des Inge-
nieurs zu wagen, fehlt in dieser Untersuchung jede Spur.

Angesichts der engen Nachbarschaft und der in vielem dhnlichen, in erster Linie
durch die Weltwirtschaftskrise geprigten wirtschaftlichen Entwicklung beider Lin-
der nimmt nicht wunder, dafl auch im Verkehrswesen eine Reihe gemeinsamer —
wenn auch im einzelnen verschieden nuancierter — Entwicklungstrends zu konstatie-
ren ist. So stellte sich auf beiden Seiten der Grenze nach dem Ersten Weltkrieg die
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Aufgabeder Vereinheitlichung der Bahnverwaltung —im Reichallerdingswenigerdrin-
gend als in der CSR, wo die im Zuge der Nostrifizierung in Staatseigentum iibergegan-
genen Privatbahnen organisatorisch zu integrieren waren. Hier wie dort wurde in den
zwanziger Jahren der Ausbau desStreckennetzes fortgesetzt, im neuen tschechoslowa-
kischen Staat forciert durch die Notwendigkeit, die bisherige Nord-Stid-Orientierung
der Schienenfithrung durch die Ost-West-Richtung, die verkehrstechnische Anbin-
dung Méhrensund der Slowakei zu erginzen. Angesichtsderzunehmenden Bedrohung
der CSR durch das nationalsozialistische Deutschland war diese Verdichtung der Ver-
bindung in den dreiffiger Jahren mehr und mehr militirstrategisch motiviert.

Die Finanz- und Tarifpolitik beider Unternchmen war mit dhnlichen Problemen
konfrontiert. Zu ,wirtschaftlicher Betriebsfithrung® verpflichtet, oblagen ihnen doch
im Personen- wie im Giiterverkehr 6ffentliche Aufgaben, was eine Orientierung allein
am Profitprinzip verbot. Unterschiedlichen Organisationsformen — Staatsbetrieb in
der CSR, Aktiengesellschaft in Deutschland — verdecken diese strukturelle Gleichheit
nur oberflichlich: Auch im Reich stand die Bahn unter mafigeblichem, in den dreifli-
ger Jahren uniibersehbar sich verstirkendem Staatseinflufl. Hier wie dort sah die
Tarifpolitik sich widerspriichlichen Anforderungen ausgesetzt: Das Prinzip der
Kostendeckung war mit dem Ruf insbesondere nach giinstigen Frachttarifen im Inter-
esse einer Entlastung der Wirtschaft in der Krise schwerlich zu vereinbaren. Die in
beiden Lindern trotzdem zu beobachtende langfristige Senkung der Beférderungs-
preise lang zum einen im Trend der deflatorischen Entwicklung ab 1929, zum anderen
war sie dem nun bereits zunehmenden Konkurrenzdruck der ,Strale” geschuldet
(eine umfassende, funktional sinnvolle Regulierung und Abstimmung aller Verkehrs-
trager wurde zwar iiberall angestrebt, aber nirgendwo erreicht). Die deutschen Bah-
nen, eigentlich als finanztechnisches Vehikel zur Tilgung der Reparationsverpflich-
tungen des Reichs — zunichst iiber Schuldverschreibungen, dann qua Direktbeitrag —
vorgesehen, hatten nie Gelegenheit, die Rolle einer ,Melkkuh“ des Staates wahrzu-
nehmen, sondern blieben im Gegenteil immer dessen Kostganger, weshalb sie auch
mit ihren ehrgeizigen, umfassende Mittel erheischenden Investitionsvorhaben an enge
Grenzen stieflen. Chronische, durch verschiedene Anleihen kaum gelinderte Finanz-
néte plagten aber auch ihre tschechoslowakische Schwester. In der Tschechoslowakei
wie im Reich zwang die in der Krise besonders fithlbare Ressourcenknappheit zur
Rationalisierung der Organisation. Umso beeindruckender sind die vor diesem Hin-
tergrund in beiden Lindern trotz allem zu verzeichnenden Innovationserfolge, die
weitgehende Erneuerung und Modernisierung des Lokomotiven- und Waggonparks,
die Verbesserung des Dampfantriebs und der Bremstechnik wie die Fortschritte bei
der Elektrifizierung und der Motorisierung des Personenverkehrs. Auch der Beginn
der ,,Containerisierung® des Giiterverkehrs fallt bereits in die Berichtszeit.

Mochten das technische Niveau und der finanzielle Spielraum der Reichsbahn auch
um ein geringes hoher sein, so iberwogen, wie Jakubec iiberzeugend herausarbeitet,
die Gemeinsamkeiten der Entwicklung doch weit die Unterschiede. Die enge gegen-
seitige Fithlungnahme und die Bereitschaft, vom Gegentiber zu lernen, trugen hierzu
bei — eines der wenigen, isolierten Beispiele fiir eine , gelungene Nachbarschaft*?
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