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Die Zeitungen sind jetzt voll von Gedan-
ken iiber Schnellziige und Giiterziige, die
mit einer Lok durch ganz Europa brausen.
Das geht kaum, denn vier unterschiedliche
Stromsysteme und mehr als ein Dutzend
hachst eigenartiger Sicherungssysteme sor-
gen auf dem Kontinent dafiir, dass jede ein-
zelne Lokomotive fiir den grenzilberschrei-
tenden Verkehr mit vielen zusitzlichen Tei-
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Besprechungsteit

len bepackt werden muss, um auf Schienen
im Ausland zu fahren. Der Grund dafiir liegt
in der Tatsache, dass die Eisenbahn eine 210~
sammengesetzte Maschine aus Fahrzeug
und Gleis” ist, anders als Auto, Schiff und
Flugzeug aiso einen europaweit standardi-
sierten Weg erfordert. Nur die Spurweite,
das Lichtraumprofil und die Kupplungen
sind weitgehend vereinheitlicht, um wenig-
stens den internationalen Verkehr von Wag-
gons mit Reisenden und Giltern zu ermég-
tichen, und nur bei den legendiren TEE-
Zlgen hat man sich die Miihe der Ausriis-
tung fitr mehrere Linder in einem Trieb-
fahrzeug gemacht.

Die Entwicklung der Eisenbahnen im
19, und 20. Jahrhundert war weitgehend an
die Existenz und Entwicklung der National-
staaten gebunden, und schon die technische
Abstimmung unter den einzelnen Lindem
im Deutschen Reich machte vor 1918 un-
endliche Schwierigkeiten. In Frankreich, wo
bis 1938 noch Ainf grofle Privatbahnen be-
standen, war die Lage noch uailbersichtli-
cher. Nicht zu reden von den groBen Schwie-
rigkeiten, die sich wihrend der beiden Welt-
kriege bei dem deutschen Eisenbahnbetrieb
aulerhalb der alten deutschen Grenzen er-
geben haben.

Die Frage, wie sich nationale Technik-
stile und Organisationsfortmen auf interna-
tionaler Ebene koordinieren lieBen, um aus
den unterschiedlichen nationalen Eisenbah-
nen vielleicht ein internationales Verkehrs-
system entstehen zu lassen, hat im Novemn-
ber 2002 ¢ine wissenschafiliche Tagung be-
schaftigt, die im Verkehrshaus der Schweiz
in Luzern und gemeinsam mit dem Lehrstuhl
fidr Technikgeschichte an der Téchnischen
Hochschule Zirich abgehalten wurde. Nun
liegt der Berichtsband mit seinen 23 Fach-
beitrigen von international anerkannten
Kennern der Kunstwissenschaften, der Tech-
niksoziologie und Wirtschaftsgeschichte so-
wie aus Verkehrsforschung und Eisenbahn-
praxis vor, der erfreulicherweise relativ bald
nach der Veranstaltung erschienen ist. Die
Bandbreite der Themen reicht vom Bahn-
hofsbuchhandel im internationalen Ver-
gleich iiber die Vorbildfunktion der Rigi-
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Bergbahn und die Bedeutung der Auslands-
Studienreisen von Eisenbahnern bis zur
Stromsystemfrage im 20. Jahrhundert und
zum Fiasko bei der Einfiihrung einer auto-
matischen Kupplmg in Mitteleuropa. Es
f5llt schwer, einen oder mehrere der Beitri-
ge beispielhaft zu erwihnen, weil damit an-
deren Elementen des Bandes Unrecht getan
wiirde, Sechs Kapitel des Bandes sind in
englischer Sprache gehaiten; etwas scheu
gingen cinzelne Autoren mit Illustrationen
um.
Zum Teil repriisentieren die Beitrfige
die einzeilnen Forschungsschwerpunkte der
Vortragenden in prignanter Form, zum
Beispiel Allan Mitchell mit seinem Ver-
gleich des Eisenbahnwesens von Frank-
reich und Deutschland, Stanislaus von
Moos mit seinen Betrachtungen iiber In-
dustrieidsthetik und -architektur oder Ralf
Roth mit seiner Untersuchung der Eisen-
bahnbeziehungen im deutsch-skandingvi-
schen Raum. Die beiden abschlielenden
Beitrdge widmen sich der Ausstellung von
Eisenbahngeschichite in technischen Muse-
en, welche in aller Regel die Grenzen und
Beschainkungen der nationalen Eisenbalin-
systeme widerspiegeln. Kurz: Ein Band
voller Anregungen vom jlingsten Stand der
eisenbahngeschichtlichen Forschung.
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