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75 Jahre Verkehrsmuseum Niirnberg

Eine Riickschau von Helmut Hiufler

Als Eisenbahnmuseum in bescheidenem Rahmen konnte im Jahre 1899 das
Niurnberger Verkehrsmuseum gegriindet werden. Am 1. Oktober dieses Jahres
hat man sein 75jihriges Jubilium gefeiert — ein Datum, das Anlab zu Riick-
blick und Nachdenken gibt. Warum hat es der schon im 19. Jahrhundert
sprichwortliche Miinchner Zentralismus zugelassen, daf das mittlerweilen be-
rithmte und tberregional bedeutende Museum in Niirnberg und nicht in der
Landeshauptstadt entstand? Dafiir gab es drei Griinde: zum ersten die spezi-
fische Eisenbahniradition Niirnbergs, das 1835 Ausgangspunki der beriithmten
Versuchsbahn nach Fiirth, leicht pathetisch und nur bedingt richtig als , erste
deutsche Eisenbahn™, apostrophiert, geworden war; zum zweiten die damalige
Schwerpunkilage der wichtigsten bayerischen Industrien in Niirnberg und im
Niirnberger Umraum; zum dritten die technischen Héhepunktsereignisse der
Stadt in den grofien Landesausstellungen von 1882, 1896 und 1906.

Der eiserne Pavillon

Die Stadt stiftete seinerzeit den Bauplatz gegeniiber dem Prachtbau der ha-
yverischen Landesgewerbeanstalt und sorgte auch fiir die Erstellung des ersten,
vorlaufigen Ausstellungsgebédudes. Es handelt sich um einen alten Eisenpa-
villon mit vier Ecktiirmen in jener uns seltsam anmutenden Verbindung wvon
KRonstruktionsstil und italienischer Palastrenaissance, der fiir Ausstellungs-
bauten im letzten Dritiel des 19. Jahrhunderts international tiblich war. In der
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~Maxfeldanlage” (heute Stadtpark), wo er wihrend der Bayerischen Landes-
ausstellung von 1882 die Exponate der bildenden Kunst beherbergt hatte, war
er seitdem still vor sich hingerostet. Die Ausbesserungsarbeiten und den neu-
en Anstrich, wie das Zerlegen der Eisenbaracke und ihren Wiederaufbau am
neuen Bestimmungsort bestriit die Stadt aus eigener Schatulle — es waren
knapp 18000 Goldmark.

Die ersten Schau- und Lehrstiicke des neuen Instituts — wie das neue Stadt-
theater und andere sidkulare Kultureinrichtungen der Initiative des weitschau-
enden Oberbiirgermeisters Dr. von Schuh entsprungen — entstammten dem
verkehrstechnischen Teil der Landes-Ausstellungen von 1892 und 1896. Not-
diirftig untergebracht waren diese Stiicke bis dahin in der Eisenbahn-Zentral-
werkstitte zu Miinchen, wo ihres Bleibens nicht immer sein konnte. Die Griin-
dung des neuen Museums hatte Einmaligkeitscharakter im kaiserlichen
Deutschland. Wie der Griindungsname der Einrichtung besagt, enthielt sie zu-
ndachst nur Material, das sich auf das Eisenbahnwesen bezog; vor allem den
Grundstock der heutigen Grofmodellsammlung an Lokomotiven (z. T. mit
sichthalber durchschnittenen Kesselraumen) und Waggons.

Die Postabteilung

Schon bei Einweihung des Museums aber war an das spatere Hinzufiigen
einer Postabteilung gedacht. Am 22. Juni 1902 war es so weit: Das neue Post-
museum innerhalb des Eisenbahnmuseums, dessen Name nunmehr folgerich-
tig in ,,Verkehrsmuseum™ geéindert wurde, konnte in den Rédumen der ersten
Etage des alten Eisenpavillons eingeweiht werden. In Mappen waren da in-
teressante, zum Teil sehr alte Karten iiber Postverbindungen und Postkurse
ausgelegt; darunter waren sogar solche der beriihmten Niirnberger Homann-
Offizin von 1764 und 1786, dazu eine Karie des Deutschen Reiches von 1797,
ediert vom Verlag Schneider und Weigel und iiberdies eine Sammlung der ab
1837 im Kunstverlag Piloty in Miinchen erscheinenden Post- und Verkehrs-
karten. Dem Telegrafen- und Telefonwesen war eine eigene Abteilung vor-
behalten. Sie enthielt Schriftstiicke iiber postalische Gesetze und Instruktio-
nen sowie Tariflisten und Dienstvorschriften. Auch grafisches Material {iber
die Entwicklung des bayerischen Postwesens war priasent. Am konkreten Ge-
genstand wurde Einsicht in Bau und Funktion der frithen Telefone vermii-
telt. Kostbarstes Exponat aber war der 1809 von Thomas von Sémmering her-
gestellte erste Telegrafenapparat der Welt. Es gab auBlerdem Instruktionen
tiber das Verlegen von Kabeln, die Konstruktion von Umschalterdumen und
die Prinzipien des Leitungsbaus.

Wachsender Bestand

Die Postabteilung im engeren Sinn zeigte ein vielféltiges Sortiment von
Stempeln, Briefkdsien und Waagen, Waffen der Postkondukieure in alter
Zeil, Postheamtenuniformen und schon einzelne Modelle von Postwagen.
Auch das Eisenbahnmuseum hat zu selbiger Zeit einen wesentlichen Schritt
nach vorn getan: Man konnte das Modell einer Doppelverbund-Lokomotive
fiir Lokalbahnen neu aufstellen, dazu das eines sechsriderigen Personenwa-
gens milt Lenkachse und sogenannter Uberzugs-Verbindung, damals , Harmo-
nikawagen” genannt. Auch das Modell einer Dampfpumpe zum Auswaschen
von Lokomotivkesseln wurde neu aufgestellt. 1906, nach Ende der grofien
Bayerischen Landes-Jubilaumsausstellung im Luitpoldhain, wuchs die Samm-
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lung erneut: Weitere Wagenmodelle und Modellbeispiele iiber Schienenpro-
file, Weichenmechanismen, Unierbau-Querschnitte und Signale kamen hinzu.
Auch die gesamte Ausriistung eines kleineren Stellwerks besalh man jetzt fiir
Lehrzwecke. Mit dem planméBigen Ausbau von Archiv und Bibliothek des
Museums begann man im Jahre 1908. Der Schwerpunkt lag dabei auf Wer-
ken und Dokumentationen aus der Friihzeit des Eisenbahnbetriebes.

Plain zum Neubau

Die mittlerweile — nicht zuletzt durch wertvolle Stiftungen der Industrie —
erreichte Grofe des Ausstellungsbestandes lief schon zu Ende des 19 Jahr-
hunderts an einen Neubau denken. Nicht allein die Engrdumigkeit des Ali-
baues, die zu einer teilweise unsachgemifen Aufstellung der Stiicke notigte,
sondern auch die ésthetischen Vorbehalte gegen seinen iiberwundenen, altvi-
terlichen Représentationsstil lieB die Pline zum Neubauprojekt reifen. Zu-
nichst gedachte die Stadt, dem Staate hierfiir ein kleineres Areal am Stadi-
park zu iiberlassen, das sich indes als lagemafig nicht geeignet erwies. So
fiel denn 1896 die Wahl auf den westlichen Teil des alten Krankenhausge-
lindes zwischen Weidenkeller — Sand — Lessingsirafe und Frauentorgra-
ben, den, 9000 Quadratmeter grofs, gleichfalls die Stadt zur Verfligung stell-
te. Das neue Gelinde war in jeder Hinsicht fiir den Bauzweck ideal: In prak-
tischer Hinsicht, weil vom Ladehof der Staatsbahn iiber die Sandstrafe her-
tiber leicht eine Gleisverbindung zum Museumsbau hergestellt werden konn-
te, die das geplante Museum nicht nur fiir den Transport von Einrichtungs-
gegenstanden und Ausstellungsstiicken brauchen konnte. War doch fiir den
Trakt an der Weidenkellersiraffe eine grofe Gleishalle vorgesehen, in der
Originalfahrzeuge untergebracht werden sollten, z. B. Lokomotiven der ver-

Lokomotive , Adler” (1835, erste Eisenbahn Niirnberg-Fiirth) und ersie Bayerische
Krafipost (1905)
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schiedensten Baujahre zwischen 1840 und 1900, der wirklichkeitsecht zu ko-
pierende erste Einsenbahnzug von Niirnberg nach Fiirth aus dem Jahre 1835
und zwei Saionwagen aus dem Hofzug Kinig Ludwigs II. Das erste dieser
«lebensgroBen” Objekte, das in den Besitz des Museums gelangte, war Bis-
marcks Salonwagen, das spiteste Stiick, das vor Eréffnung des neuen Mu-
seums einging, war eine Vorginger-Garnitur der beriihmten Schnellzug-Loko-
motive 001, die 1905 einen Geschwindigkeitsrekord gehalten hatte. In der Zeit
nach dem zweiten Weltkrieg kamen noch eine Stromlinien-Lokomotive aus
dem Jahre 1936 und ein Segment (Kabine mit einer Abteilung) vom Schnell-
tricbwagen , Fliegender Hamburger’” aus den 30er Jahren hinzu. Ideal war
auch die rdumliche Gegebenheit einer sehr hautnahen funktionellen Zusam-
menarbeit zwischen der Museumsleitung und den Bahnbehdrden, die im ge-
geniiberliegenden Direktionsgebéude (das heute noch steht) ihren Sitz hatten.

Kulturell gesehen, bedeutete die Wahl des Platzes eine weitere Aufwertung
der Mittelzone des Frauentorgrabens, deren Gewicht schon durch das Germa-
nische Nationalmuseum, des Stadttheater von 1905 mit seiner gewaltigen Kup-
pel, das Lehrerheim ,,Deutscher Hof” und durch den Bau des Industrie- und
Kulturvereins bestimmt war. Hinsichtlich der wachsenden Besucherzahlen im
alten Museumsbau — es waren von 1899 bis 1910 rund 40000 im Jahr —
empfahl sich die baldige Realisierung des Neubaus ebenfalls als dringend. So
ersuchte denn das Verkehrsministerium 1910 das Parlament, fiir den Baube-
ginn die nétigen Mittel auszuschreiben. Rund 250000 Mark Zuschufs leistete
die Stadt Niirnberg und war iiberdies bereit, den Rest der Bausumme vorzu-
strecken. Bautrdger und Eigentiimer des Objekies war wiederum die Bayeri-
sche Staatseisenbahn. Fiir die Gliederung des neuen Museums war folgendes
Schema vorgesehen: 1. Verwaltungs- und Finanzwesen; 2. Wohlfahriswesen;
3. Bahnbau und Unterhaliung; 4. Werkshallen- und Materialwesen; 5. Hoch-
bauwesen; 6. Signal- und Sicherungswesen; 7. Lokomotiv- und Wagenbau: 8.
Starkstromwesen und elekirische Bahnen; 9. Eisenbahnbetriebs- und Verkehrs-
wesen; 10. Posibetrieb; 11. Telegraf und Telefon; 12. Kanal-, Binnensee- und
Schleppschiffahrt.

Zwanziger- und Dreifiger Jahre

In den felgenden Jahren wuchs die Sammlung in die neuen, weiten Réau-
me ziigig hinein. 1928 wurde eine Abteilung fiir die Geschichte des Fahrkar-
tenwesens eingerichtet, 1931 kam ein Filmarchiv hinzu. Die im Hof der Mu-
seums-Anlage zur Belustigung der Kinder installierte . Liliput-Bahn™ auf
Schmalstspurgleisen wurde 1935 auf Verfiigung des Oberbiirgermeisters Liebel
bei entsprechender Verlingerung der Schienenstrecke in den alten Niirnber-
ger Tiergarten verlegt und wanderte bei dessen Auflassung in den neuen Tier-
garten am Schmausenbuck, wo spiter eine Mini-Ausgabe der Ludwigshahn
ihre Nachfolge antrat. 1935 enthiillte man im Verkehrsmuseum ein Ehrenmal
fiir die im Ersten Weltkrieg gefallenen Eisenbahner. Das alte , Eisenbahnmu-
seum’, der noch immer als hidBlich empfundene Eisen-Pavillon am Gewer-
bemuseumsplatz, war inzwischen als , Norishalle” zum Zwecke von Kunstaus-
stellungen im Stil der ,,neuen Sachlichkeit™ der 20er Jahre in verputzten Back-
steinfassaden wiedererstanden und sah seitdem recht passabel aus. Threr neu-
en Punktion diente die Halle bis zur Zerstérung im Zweiten Weltkrieg. Seit
sie an Ori und Stelle ein Neubau aus Sichtbeton ersetzt, ist sie als die ,,alte”
Norishalle in Niirnbergs Baugeschichte eingegangen.
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Bauarbeiten im Krieg

Trotz des ausbrechenden Ersten Weltkriegs konnten 1914 die Vorarbeiten
zu dem gewaltigen Unternehmen anlaufen. Oberbiirgermeister Dr. GeBler hat-
te die nétigen Summen noch auftreiben konnen. Auf einen fiir das ganze
Reich ausgeschrichenen Wetthbewerb gingen Entwiirfe ein, die 1915 im Grofen
Rathaussaal zur 6ffentlichen Besichtigung ausgelegt werden konnten. Den Er-
sten Preis erzielte der Entwurf des Eisenbahndirektionsrates Weifs und seines
Mitarbeiters Prof. Selzer/Miinchen, der denn auch verwirklicht wurde. Man
muf diesem Werk bis zum heutigen Tage bescheinigen, daf es seiner Umge-
bung, die von Neo-Renaissance (Bahndirektion), monumentalen Jugendstil
(Opernhaus) und sog. ,Nirnberger Stil” (Lehrerheim-Trakt an der Lessing-
strafe) gepragl ist, ideal eingepalit ist. Eine Idee der Erbauer, den hibBlichen
gelben Fachwerkbau des Herkules-Welodroms an der gegeniiberliegenden Sei-
te der LessingsiraBe abzureifhen und an seiner statt eine grofe Festaula fiir
das Museum zu erstellen, hat sich nicht verwirklichen lassen. Anstelle des
im Zweiten Weltkrieg zerstorten Velodroms steht heute, in michtigen Kuben
und elegantem Sichtmauerwerk, das neue Niirnberger Schauspielhaus.

Der Bau von aufien und von innen

Der Museumsbau selbst — er hat sich bis heute in der Substanz nicht ver-
dandert — hat {iber einer rustizierlen Basis mit breiten Rundbogenfenstern aus
massivem Sandstein zwei Obergeschofe in eleganter grauer Sandsteinverklei-
dung. Dem Milieu der nahen Altstadt ist er durch ein typisch , Nurnbergi-
sches” Steildach angeglichen; die langen Fassadenzeilen sind an drei Stellen
wirkungsvoll von velutierten Hochgiebeln im Stil der manieristischen Niirn-
berger Spatrenaissance durchsetzt; einen wirkungsvollen Auftakt zum Ganzen
ergibt die Estrade mil dem als Portikus vorgezogenen Haupteingang Ecke Sand-
und Lessingsiraffe. Die Hauptrdume des Museums erfreuen durch eine de-
zent-graue Verkleidung mit einheimischem Marmor, der mit der gedeckten
Olfarb-Fassung der Winde gut korrespondiert. Innenarchitektonische Hohe-
punkte sind neben dem Fest- und Sitzungssaal die erwéhnte grofe Fahrzeug-
halle, das vom alten Niirnberger , Centralbahnhof™ ausgebaute neogotische
Flirstenzimmer”” sowie die Rekonstruktionen eines alten Abfertigungs- und
Betriebsbiiros. Der gedeckie Gang, der iiber dem erwdhnten Schienensirang
frither den Museumstrakt mit der Bahndirektion verband, wurde nach dem
Zweiten Weltkriege nicht wiedererrichtet.

Der Ersiec Weltkrieg

Naturgeméif verzogerte sich der Aufbau des riesigen Komplexes durch Be-
ginn und Verlauf des Ersten Weltkrieges. Immerhin waren aber wiéhrend des
Jahres 1916 schon die Sockelgeschofie fertig und 1917 das Erdgeschof voll-
endet. 1918/19 allerdings kamen die Bauarbeiten wegen Materialmangels fast
zum Erliegen. Am 1. April 1920 ging die bayerische Staatseisenbahn in Reichs-
besitz iber und im neuen Rechtstriger der ,,Deutschen Reichsbahn™ auf:
Grund genug fiir die konservativen Kreise in Nirnberg, eine Sistierung des
Muscumsprojektes bzw. seine Verlegung in eine andere Stadt zu befiirchten.
Doch das Reichsverkehrsministerium bekannte sich zu den mit der Ubernah-
me cingegangenen Verbindlichkeiten, deren eine die Ausfithrung und Ein-
richtung des Niirnberger Verkehrsmuseums war.
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1921 endlich war der Bau so weit gedichen, daf die Geriiste fallen konn-
ten. 1923 konnte die Uberfithrung der Ausstellungsstiicke vom alten in den
neuen Museumsbau abgeschlossen werden, dessen Baukosten sich, wie man
nunmehr iiberschauen konnte, unter dem urspriinglichen Voranschlag von 1,8
Millionen Mark bei 1,3 Millionen Mark gehalten hatten. Wahrend nun die
Deutsche Reichsbahn neuer Eigner des Museums und seines Bewahrungsgu-
tes war, blieb das Postmuseum zunéchst noch im Besitz des Freistaates Bayern.
Den Bau iiber die Talsohle der Inflation hinweggerettet zu haben, diirfen sich
die Verantwortlichen als ékonomische Meisterleistung verbuchen.

Neuer Aufbruch

Als Bauwerk hat das neue Verkehrsmuseum — fast wie durch ein Wun-
der — den Zweiten Weltkrieg so gut wie unbeschadigt iiberstanden. Doch
waren bei Ende des Krieges seine Einrichtungen verwiistet, sein Ausstellungs-
gut weitgehend gestohlen. Doch ging der Wiederaufbau seit den 50er Jahren
ziigig voran. Das Ausstellungsareal konnte um betrichtliche, nunmehr glas-
tiberdachte Flichen des Hofes erweitert werden, und neu erworbene Original-
fahrzeuge, auch solche des Sektors Post, fanden dort Aufstellung. Das Mu-
seumsgut der Postabteilung wurde um modernste Errungenschaften des tech-
nischen Postbetriebes ergiinzt. GroBer Beliebtheit erfreuen sich die Zeitaus-
stellungen, die seit den Nachkriegsjahrzehnten in den Ridumen des Museums
durchgefiihrt werden. Die michtige Bahnmodell-Anlage im 00-MaBstab, auf
der gleichzeitig 30 Ziige verkehren kénnen, ist ein wahres Gaudium fiir die
~Kinder” jeden Alters. So darf man gewif sein, daf die Zeitmarke ,,75", die
unser Verkehrsmuseum eben durchschritten hat, den Auftakt zu noch gréfie-
rer Zukunft bedeutet.

Hans B. Bolza-Schiinemann

Friedrich Koenig - Sein Leben und Werk
(Fortsetzung und Schluf aus Heft 10/1974, 243)

Zur Vorfithrung der grofartigen neuen Zylinderdruckmaschine lud er auch den
Verleger der Londoner Times, Mr. John Walter, in seine Werkstatt ein. Der Eindruck
dieser Maschine auf Mr. Walter — der ja frither eine Zusammenarbeit mit Koenig
abgelehnt hatte — muf geradezu iiberwiiltigend gewesen sein. Jedenfalls hatte Koe-
nig nach kurzem Besuch Walters einen Aufirag in der Tasche fiir zwei Doppelma-
schinen fiir die Times! Diese Maschinen wurden gebaut, in aller Heimlichkeit in
einem Nachbargebéiude der Times montiert und ausprobiert. Vorsicht war geboten,
denn Geriichte waren im Umlauf, und die Drucker fiihlien sich in ihrer Existenz
bedroht — sie sprachen davon, den Erfinder mit all seinem Teufelswerk totzuschlagen.

Am Abend des 28. November 1814 war es soweit: den Druckern der Times wur-
de gesagi, man warte noch auf wichtige Nachrichten vom Kontinent, wihrend im
Nebengebdude eine Dampfmaschine anlief und Koenigs Druckmaschinen anirieb.
Es war sicher der grofite Triumph, den Friedrich Koenig in seinem Leben fiihlen
durfie, als in dieser historischen Nacht Tausende und Abertausende von Zeitungen
der berithmten Londoner Times auf seinen Maschinen gedruckt und damit seine kiih-
nen Traume Wirklichkeit wurden. Gegen 6 Uhr morgens ging der mutige Verleger
Walter zu seinen 100 Druckern und erklérte, daf die ,,wichtige Nachricht vom Kon-
tinent” die Verwirklichung einer Erfindung sei - daft die gesamte Auflage der Ti-
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