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Grub

Abb. 1: Das Welserschloss in Neunhof, o. Dat. (Postkarte).

Paul Carl Ludwig Freiherr von Welser,
der ,Eisenbahn-Baron; Diplominge-
nieur und Dampflokkonstrukteur bei
Maffei, Begriinder des Firmenarchivs
und bekannter Eisenbahnchronist und
-historiker gilt als Nestor der stiddeut-
schen Eisenbahnen des ausgehenden

19. und beginnenden 20. Jahrhunderts.

Ihm verdanken wir unzahlige Loko-

motivbeschreibungen und technische
Charakteristika, eine detaillierte Chronik
der historischen Entwicklung und eine
fachliche Auseinandersetzung mit den
konstruktiven Fortschritten im Loko-
motivbau.

Wie es zu diesem bemerkenswerten
Lebenslauf innerhalb einer vollig an-

aus Neunhof.

Foto: StadtAL, Postkartensammlung 5/Ortsteile.
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ders gepragten Familientradition kam,
wird in diesem Aufsatz unter anderem
anhand der Biografien des Grol3vaters
mutterlicherseits, Karl Jakob von Stetten
(1822-1896), des Patenonkels, Ludwig
(I) Freiherr von Welser (1841-1931), des
\iaters, Karl Ludwig Freiherr von Welser
(1842-1918), und Paul Carl Ludwig (Il)
Freiherr von Welser (1876—-1958) selbst
beschrieben.

1. Kurze Geschichte der Familie
von Welser

Die Welser sind eine Patrizierfamilie
von Grol3kaufleuten. In Augsburg sind
die Welser seit 1246 nachweisbar. Eine
Welsersche Handelsgesellschaft ist
erstmals 1420 in Augsburg belegt. An-
ton I. Welser der Altere grindete 1498
die Welser-\Vohlin-Gesellschaft, die

mit Baumwolle und Barchent handel-
te. Weitere Handels- und Bergbauun-
ternehmen bildeten dann das Rickgrat
des kommerziellen Erfolgs der Welser.
Zudem stieg er auch in den Waren- und
Seehandel mit eigener Flotte, das Ree-
dereigeschaft und den Geldverleih ein.

Im Mittelalter unterhielt das Handels-
haus Welser unter anderem Nieder-

lassungen in Antwerpen, Lyon, Madrid,
Nurnberg, Sevilla, Lissabon, Venedig
und Rom sowie Santo Domingo und Ve-
nezuela. Durch ihre Handelsgeschafte
kamen sie zu Reichtum und finanzierten
Herrscher verschiedener europaischer
Staaten. ?

Zudem spielten die Welser sowohl in
Augsburg als auch in Nirnberg und

Ulm als Patrizier eine wichtige politi-
sche Rolle und Ubernahmen regelmaRig
kommunale Amter.

Grunder der Nurnberger Linie war Jakob
l. Welser (geb. 1468 in Augsburg, gest.
1541 in NUrnberg), Nirnberger Rats-
herr und Patrizier, spater nannten sie
sich Welser von Neunhof und zu Beer-
bach. Wahrend sich Nurnberg 1525 der
Reformation zuwandte, blieb Augsburg
fast durchgdngig konfessionell gespal-
ten. Bei der Losung des Augsburger
Kalenderstreits, in dem seit 1584 die
konfessionellen Spannungen der Stadt
zum Ausbruch kamen, kam dem Katho-
liken Hans Welser (VIII.) (1530-1596)
als Stadtpfleger eine wichtige Rolle zu,
wahrend sein protestantischer Neffe
Christoph (lll.) (1548-1602) die Stadt

verlie und den Ulmer Zweig der Familie
begrundete. 3

1532 wurden die Welser in den Reichs-
adel aufgenommen, 1713 erlangte die
Ulmer Linie den Reichsfreiherrnstand,
1819 erfolgte die Aufnahme der Ge-
samtfamilie in den bayerischen Frei-
herrnstand.

Die Augsburger Hauptlinie (seit 1567
Freiherren Welser von Zinnenburg) er-
losch bereits 1797, 1878 starb auch der
Nurnberger Zweig der Familie aus, ihr
Besitz fiel an die noch heute bestehen-
de Ulmer Linie, der auch Paul Carl Lud-
wig (Il) zugehort.

Die Besitzungen in Lauf-Neunhof

Seit 1894 ist Neunhof der heutige
Hauptsitz der Familie von Welser. Die-
ser teilt sich auf in das eigentliche Wel-
serschloss am Welserplatz 1 und das
Schloss Il — das Herrenhaus — das we-
gen seiner charakteristischen Lage zum
Schloss auch ,Brille” genannt wird und
die Adresse Welserplatz 2 fihrt. Abb. 1

Grofseltern:
Karl Jakob von Stetten
1822 — 1896

(e8]
Marie Luise (Karoline) John
1828 — 1872

—

Eltern:

Caroline Friederike (Fanny)

]

von Stetten

1852 — 1937

Auszug aus dem Stammbaum Ludwig (IT) von Welsers:

Johann Michael Freiherr von Welser

1808 — 1875

o0

Colestine von Leonrod

1820 — 1877

LH

Karl Ludwig

Freiherr von Welser

1842 - 1918

(Paul Karl) Ludwig (IT)
Freiherr von Welser
12.11.1876 —23.05.1958

(Familienmitglieder mit Eisenbahnbezug in Fettdruck)

Onkel:
Ludwig (1)

Freiherr von Welser

1841 — 1931
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Die Freiherrlich von
Welsersche Familienstiftung

Jakob I. Welser griindete mit seinen
Brudern am 1. April 1539 die allgemei-
ne Welsersche Familienstiftung, die bis
heute existiert. Als Administrator der
Freiherrlich von Welserschen Famili-
enstiftung agiert noch heute stets der
jeweils alteste mannliche Nachfolger
(Agnat), zur Zeit (2020) Michael Freiherr
von Welser.*

2. Bezugspersonen Ludwigs (l1.)

2.1 Karl Jakob von Stetten, GroR-
vater miitterlicherseits®

(1822-1896; verehelicht mit Marie Lui-
se Karoline John)

Kinder: Caroline Friederike (Fanny) von
Stetten, geb. 1852, Mutter des Paul
Carl Ludwig

Friedrich Johann von Stetten, geb. 1854
Moritz Ludwig August von Stetten,

geb. 1855

Verbindungen zur
bayerischen Eisenbahn:

Das Bankhaus der von Stetten in
Augsburg stand zu dieser Zeit in enger
Verbindung mit dem Bankhaus Maffei
(gleichzeitig Inhaber der bekannten
Maschinen- und Lokomotivfabrik) in
Muinchen. Beide waren personlich und
durch ihre Banken aktive Forderer und
Aktionare der Munchen-Augsburger-
Eisenbahn.

Karl Jakob erlebte, zusammen mit sei-
nem Vater Johann Paul von Stetten, im
Oktober 1840 als 18-jahriger die Eroff-
nung der Eisenbahnstrecke Minchen —
Augsburg

Laut Ludwigs Biografen Johann Baptist
Kronawitter ,schilderte [er] dem kleinen
Ludwig v. Welser die damalige , Triumpf-
fahrt des ersten Zuges mit den 2 Lokomo-
tiven Vesta’ und ,Jupiter””’.

Offenbar wusste er noch rund 40 Jahre
spater seinem Enkel so anregend von
diesem Ereignis zu erzahlen, dass er
damit den Grundstein zu dessen Eisen-
bahnbegeisterung legte.

2.2 Ludwig (I.) Freiherr von
Welser, Patenonkel,

(1841-1931; Bruder von Ludwigs (Il)
Vater; gest. in Neunhof bei Lauf)

Kurzbiografie:

Nach dem Studium der Rechtswissen-
schaften in Erlangen, Heidelberg, Berlin
und Leipzig tibernahm Ludwig (I.) von
Welser unterschiedliche regionale und
ministerielle Amter. 1890 wurde er zum
Polizeidirektor in Minchen berufen,
1897 erfolgte die Ernennung zum Re-
gierungsprasidenten der Pfalz, 1902 die
zum Regierungsprasidenten von Mittel-
franken. 1909 trat er in den Ruhestand
ein.

Verbindung zur bayerischen
Eisenbahn:

Ludwig (I.) von Welser war in seiner Zeit
als Regierungsprasident der Pfalz mit
Dienstsitz in Speyer mittelbar zustandig
fur die bayerischen Eisenbahnen links
des Rheins. Neben den Vertretern der
einzelnen Aktiengesellschaften gehor-
ten die von der Staatsregierung ernann-
ten Mitglieder zum Aufsichtsrat. Ein be-
sonderes Aufsichtsorgan war der vom
Konig ernannte Kommissar als Vertre-
ter der bayerischen Staatsregierung.
Diese Funktion wurde wahrgenommen
vom Direktor der Kammer der Finanzen
beim Speyerer Regierungsprasidium.
Der Amtsinhaber war somit auch dem
Regierungsprasidenten direkt verant-
wortlich. Von 1884 bis 1908 war Karl
Jakob Lavale, seit 1888 Ritter von La-
vale (1843 bis 1925), Unternehmer und
Bayerischer Reichsrat, als Direktor der
Pfalzischen Eisenbahnen eingesetzt. ©

1898 wurde die erste pfdlz. P 3, Bahn-
Nr. 221 ,Freiherr v. Welser”, (Krauss
3755, Umbau 1913 in 2'B1" h4v, spa-
tere DRG-BR 14 101) auch nach dem
amtierenden Regierungsprasidenten
benannt.

Als Regierungsprasident Mittelfrankens
(ab 1902) war er dann involviert in den
Bau neuer Lokalbahnstrecken. Bei der
Eroffnung der Linien von Siegelsdorf
uber Wilhelmsdorf nach Markt Erlbach
(1902), von Neustadt a.d. Aisch nach
Demantsfurth-Uehlfeld (1904), bzw.
der Erganzungslinie Nurnberg-Nordost
— Eschenau (Eroffnung 1908 als Zweig
der bestehenden Linie Erlangen — Gra-
fenberg) war er nachweislich mit be-
teiligt.® Sie wurden selbstverstandlich
mit Lokalbahn-Lokomotiven (anfanglich
Gattung bay. D XI, Krauss und Maffei,
Baujahre 1895 bis 1912) betrieben. ™

Die Vermutung liegt nahe, dass Neffe
Ludwig (Il.) bei der Wahl seines Prakti-
kumsplatzes 1903 wahrend des Inge-
nieurstudiums durchaus durch seinen
Patenonkel beeinflusst wurde. In seiner
Eigenschaft als Regierungsprasident
sowohl der Pfalz als auch von Mittel-
franken hatte er mit der Minchener
Lokomoativfabrik Krauss & Comp. zu tun.
Diese belieferte nicht nur maldgeblich
die linksrheinischen Eisenbahnen der
bayerischen Pfalz, sie war auch fuh-
rend bei Lokomotiven flir Lokalbahnen.
Leitender Konstrukteur bei Krauss war
damals Richard von Helmholtz, eine der
bekanntesten Eisenbahnkoryphden die-
ser Zeit.

So wird nachvollziehbar, weshalb Lud-
wig (Il.) seine Praktikumszeit 1903 bei
der Konkurrenz ableistete, wahrend
er spater zeitlebens eng mit der Firma
Maffei verbunden blieb.

2.3 Karl Ludwig Freiherr von
Welser, Vater

(1842-1918; verehelicht mit Caroline
Friederike (Fanny) von Stetten)

Kinder:

Carl Markus von Welser, geb. 1875
(Paul Carl) Ludwig von Welser,
geb. 1876

Johanne Marie Caroline, geb. 1879

Kurzbiografie:

Zunachst besuchte Karl Ludwig von
Welser die Landwirtschafts- und Ge-
werbeschule in Ansbach und wech-
selte anschlieRend an die polytechni-
sche Schule nach Nirnberg. Ab 1860
studierte er an der Universitat Minchen
Experimentalphysik und -chemie, be-
suchte daneben Vorlesungen in der ,Lo-
gik und Encyklopadie der Philosophie”
sowie der Zoologie und der Kulturge-
schichte.

Ein Jahr spater wechselte er an die
Konigliche Friedrich-Wilhelms-Univer-
sitat nach Berlin, wo er die Studienfa-
cher Philosophie, Nationalokonomie,
neueste Geschichte sowie Finanzwis-
senschaft belegte, die er 1862 mit den
Beurteilungen ,vorziglich fleiBig” und
.sehr fleiBig” abschloss.

AnschlieBend hat er sich wieder ,der
Landwirthschaft zugewendet” (so der
Vater in einem Schreiben an den Nirn-
berger Magistrat) und besuchte die
LLandwirthschaftliche Schule zu Hohen-
heim in Wirttemberg” Das Abgangs-
zeugnis datiert auf den 7. Mdrz 1865.
Danach ubernahm er das Okonomie-
gut Ramhof bei Donauworth (nahe der
Bahnlinie nach Augsburg) ab 1894 auch
die Forstverwaltung in Neunhof bei Lauf
a.d. Pegnitz.

Neben der Bekleidung offentlicher
Funktionen im Bereich von Kirche und
Bezirksamt (Landkreis Donauworth)
war er VVertreter im Reichsversiche-
rungsamt sowie mehrfach Delegierter
im deutschen Landwirtschaftsrat und
im bayerischen Eisenbahnrat.

Nach dem Verkauf Ramhofs siedelte er
nach Augsburg Uber, dort starb er auch
und wurde in der Familiengruft auf dem
Protestantischen Friedhof beigesetzt.

In seiner Augsburger Zeit verbrachte er
die Sommer- und Herbstmonate stets
auf dem Kolerschloss in Neunhof.

Verbindung zur bayerischen
Eisenbahn:

Am 13. August 1884 wurde Karl Ludwig
von Welser durch die Konigliche Regie-
rung von Schwaben und Neuburg in den
Eisenbahnrat der Staatseisenbahnver-
waltung berufen. Diese Berufung wur-
de mehrfach erneuert. 1915 wurde er
letztmals in Folge fur drei Jahre in den
Landeseisenbahnrat berufen.
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In seiner Eigenschaft als Mitglied dieses
Gremiums nahm Karl Ludwig von Wel-
ser 1904 an den Schnellfahrversuchen
mit S 2/5 3007 auf der Strecke Min-
chen — Salzburg teil. Sohn Ludwig (I1.)
berichtet spater darliber:

JAn der Fahrt des Eisenbahnrats hatte des
Verfassers Vater als Mitglied dieser Kor-
poration teilgenommen und erzéhite aus-
fuhrlich von diesem Erlebnis. Er bestdtigte,
dass die Geschwindigkeit bis zu 130 km/h
betragen habe, die man aber bei dem ru-
higen Lauf des vierachsigen Direktionswa-
gens allgemein fiir weit geringer gehalten
habe, doch gab der mitfahrende \ertreter
der Generaldirektion Ministerialdirektor
Freiherr von Schacky den Herren Gelegen-
heit sich durch Beobachten des Geschwin-
digkeitsmessers selbst von der Hohe des
Tempos zu tiberzeugen.”

Und zu seinen ausgiebigen Schilderun-
gen uber die Erlebnisse auf dem Augs-
burger Hauptbahnhof an einem Sonn-
tag im Sommer 1890 bemerkt er:

Uber alles das belehrte uns wenig spciter
mein gedrucktes, amtliches Lok-\/erzeich-

nis, das mir mein Vater beim Beginn der
Ferien von einer Eisenbahnratssitzung
mitgebracht hatte, dessen Inhalt ich bald
auswendig wusste und das natiirlich mein
Wissen ungemein bereicherte und vieles
Dunkle erhellte. Wochenlang trug ich das
Heft bei mir in der Rocktasche mit herum,
um es ja jederzeit bei der Hand zu haben.”
13

Betrachtet man den vaterlichen Le-
benslauf, erhdlt man fast zwangslaufig
den Eindruck, bereits Vater Karl Ludwig
habe versucht, die gewohnten Fami-
lientraditionen hinter sich zu lassen.
Nach einem durchaus standesgema-
Ren Beginn erfolgte mit 18 Jahren ein
plotzlicher Wechsel hin zu umfassen-
den Studien der Geistes- und Naturwis-
senschaften, Finanz- und Wirtschafts-
forschungen. Drei Jahre lang befasste
sich Karl Ludwig ausfihrlich und — mit
einem Blick auf seine guten Beurteilun-
gen — offensichtlich erfolgreich damit,
bevor er schlieRlich doch angesehener
Gutsbesitzer bei Donauworth wurde.

Die Leidenschaft des Sohnes fiir Tech-
nik allgemein und die Eisenbahn ins-

i Lo 2

3 -y

Abb. 2: Paul Carl Ludwig Freiherr von Welser 1898.

Foto: Aufnahme Hans Siemsen; Archiv der Freiherrlich von Welserschen Familienstiftung, F 1003

besondere wurde durch seinen Vater
durchaus unterstitzt und gefordert, in
mancher Beziehung wohl sogar geteilt.
Unverkennbar wird dies bei den zahlrei-
chen Eisenbahnexkursionen des Filius
zum Augsburger Bahnhof oder bei der
Weitergabe von .Insider-Informationen’
an den Sohn, die er durch seine Mit-
gliedschaft im bayerischen Eisenbahn-
rat erhielt. Mit einiger Fantasie lassen
sich durchaus Situationen vorstellen, in
denen GroRvater Karl Jakob, Vater Karl
Ludwig und Sohn Ludwig die Kopfe zu-
sammensteckten und mit glanzenden
Augen von ihren neuesten Bahnerleb-
nissen erzahlten.

Es scheint, als hatte Sohn Ludwig (I1.)
das vollendet, was Vater Karl Ludwig
begonnen hatte, einen Ausbruch aus
der Welt der hohen Regierungsbeam-
ten oder Gutsbesitzer hin zu einem rein
technischen Beruf.

3. Der ,Eisenbahn-Baron’:
(Paul Karl) Ludwig von Welser

(geb. 12. November 1876 in Ramhof,
gest. 23. Mai 1958 in Augsburg)
Biografie:

Mit 22 Jahren schloss Ludwig, wie er
gerufen wurde, das Augsburger Real-
gymnasium ab. Schon wahrend sei-
ner Schulzeit, als etwa Vierzehnjahri-
ger, hielt er sich haufig am Augsburger
Bahnhof auf, angezogen von der dorti-
gen Atmosphadre des Eisenbahnbetrie-
bes. Anschliel3end besuchte er ab 1898
die Technische Hochschule Minchen.
Wahrend seines Studiums absolvierte
er 1903 ein Praktikum in der Lokomo-
tivfabrik Krauss & Comp. In Minchen.
Ein Jahr spdter schloss er die TH als
Diplomingenieur ab. \Von 1905 bis 1907
arbeitete er zwei Jahre als Ingenieur

bei der Maschinen- und Bronzewaren-
fabrik L. A. Riedinger in Augsburg, das
Jahr danach nahm er kurzfristig eine
Tatigkeit in der Flugzeugbaufirma der
Gebrtder Henri und Maurice Farman bei
Paris auf. Noch 1908 fand er dann eine
Anstellung als ,Construkteur im Loko-
motivbaubureau” der Firma Maffei in
Munchen. 1910 wechselte er voruber-
gehend fir ein Jahr zur Grazer Wagen-
und Maschinenfabrik Aktiengesellschaft
Joh. Weitzer, um anschlieRend seine
dauerhafte Weiterbeschaftigung bei
Maffei zu finden. In den nachfolgenden
Kapiteln sollen die einzelnen Abschnitte
noch genauer dargestellt werden.

Doch zu Beginn einige Ausschnitte aus
den biografischen Angaben im Bayern-
Report zu Ludwig von Welser:

.Dipl-Ing. Ludwig Freiherr v. Welser (geb.
1876, gest. 1958) begeisterte sich seit
frihester Jugend fur die Eisenbahn. Nach
Abschluss seines Studiums [und einer
mebhrjahrigen Fortbildungszeit It. seiner
Biografie, Anm. d. VVerf.] trat er in Maffeis
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Eisenwerk Hirschau ein, um sich als Lo-
komotivkonstrukteur ausbilden zu lassen.
Bald kam er in engen Kontakt mit dem
dortigen Konstruktionschef Anton Ham-
mel. Bei haufigen Reisen lernte er viele der
damaligen Fachkollegen im In- und Aus-
land kennen. Seiner Neigung zur Historie
entsprechend entstand unter ihm das Fir-
menarchiv, das er zuletzt bis zum Unter-
gang der Firma als Archivar leitete.

Seit Ende der achtziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts muss von Welser bereits als
,Lokspdher’ durch die Lande gereist sein
und Aufzeichnungen gefiihrt haben. [...]

Als Ergebnis seiner jahrzehntelangen For-
schungen hat von Welser 1937 mit spdte-
ren Ergdnzungen eine in ihrer Ausfthrlich-
keit einzigartige Chronik aller Lokomotiven
der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen, der
Pfdlzischen Bahnen und der Bayer. Ost-
bahn geschrieben, diese aber nur in we-
nigen Exemplaren an enge Mitarbeiter
verteilt.

In seinen ,Vorbemerkungen zu der Arbeit
uber die Loks der Kgl. Bayer. Staatsbahn’
schreibt der Verfasser von Welser, dass es
ihm nicht moglich war, eine liickenlose und
in jeder Hinsicht vollstandige Lokomotiv-
geschichte abzufassen, da ihm hierfir die
notigen Unterlagen aus dem Betrieb nicht
zur Verfiigung standen [...]" 7

.Im Jahre 1907 "> wechselte er zu Maffei,
wo zu dieser Zeit unter Oberingenieur Lep-
pla mit Hochdruck an der Konstruktion der
bayerischen S 3/6 gearbeitet wurde. Lep-
pla und Hammel scheinen schon bald auf
den ,Baron, wie er in der Firma allgemein
genannt wurde, aufmerksam geworden zu
sein. Als quasi ,rechte Hand'’ soll er Ham-
mel bei vielen wichtigen Gesprachen mit
Fachleuten und potenziellen Bestellern
begleitet haben. Bekannt sind Berichte von
Welsers (ber die \Verhandlungen mit dem
badischen Maschinenmeister Baumann,
als in einem Lokal Konstruktionsdetails zur
badischen IV h zundichst nur auf Servietten
skizziert wurden, und er diese anschlie-
Bend ,ordentlich zu Papier’ bringen musste.

Grol3e Verdienste erwarb sich Ludwig von
Welser fiir sein Engagement um das Maf-
feische Firmenarchiv. Das Dokumentieren
scheint ohnehin seine grolSe Leidenschaft
gewesen zu sein. Die Leser des Bayern-
Reports haben ja bereits die lebhafte und
prézise Schilderung eines Besuchs auf
dem Augsburger Hauptbahnhof kennen
gelernt.® Ahnliche Berichte in der gleichen
Ausftihrlichkeit finden sich tber eine Feri-
enreise mit Onkel und Cousins nach Nie-
derbayern sowie (ber einen ausgedehnten
Familienausflug an den Bodensee und in
die Schweiz. Minutios sind nicht nur alle
gesichteten Lokomotiven aufgelistet, son-
dern auch andere Begebenheiten bis zum
,guten niederbayerischen Bier’ wurden
peinlich genau festgehalten.

Kronawitter schreibt, dass von Welser
trotz seines immensen Wissens um alle
stiddeutschen Lokomotivtypen sowie
die der angrenzenden Staatsbahnen
und seiner Bekanntschaften mit allen
wichtigen Fachleuten jener Zeit eine
gewisse Scheu vor fachlichen Verof-
fentlichungen gehabt habe. So blieb nur
Weniges aus seinem reichen Wissen
erhalten. Insofern konnen wir uns heute
glucklich schatzen, dass seine maschi-
nenschriftlichen Aufzeichnungen tber
die bayerischen Lokomotiven erhalten
blieben [...]" 7

Bereits diese Schilderungen vermit-
teln ein umfassendes Bild einer Per-
sonlichkeit, die — nach allem, was wir
von ihr wissen — ein Leben fir die und
mit der Eisenbahn, insbesondere der
bayerischen, gefthrt hat. Bemerkens-
wert ist seine Vielfdltigkeit: Ingenieur,

Dampflokkonstrukteur, Historiker in
Bezug auf die allgemeine — und techni-
sche Entwicklung der Dampflokomotive
wie der Eisenbahn insgesamt, Kenner
und Chronist der europaischen, sud-
deutschen und besonders bayerischen
Eisenbahnen, ihrer Triebfahrzeuge und
deren Schopfer und Konstrukteure.

Im Folgenden soll nun anhand von An-
gaben aus dem Familienarchiv, eigenen
Berichten, Dokumenten und sich daraus
ergebenden Schlussfolgerungen naher
beleuchtet werden, wie es zu dieser
ausgepragten, ja geradezu lebensfil-
lenden Hinwendung zu diesem Fachge-
biet kam.

Von der Rolle des GroRvaters und Va-
ters und deren Bedeutung bei dieser
Entwicklung war im ersten Teil dieses
Aufsatzes bereits die Rede. Beide tru-
gen mit ihrer eigenen Begeisterung fir

Abb. 3: Paul Carl Ludwig Freiherr von Welser ca. 1930 (Passfoto).
Foto: Archiv der Freiherrlich von Welserschen Familienstiftung, F 1003.
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diese neuzeitige technische Errungen-
schaft ihren Teil dazu bei und setzten
den jungen Ludwig sozusagen .auf die
Fahrte! Dieser verfolgte seinen Jugend-
traum trotz einiger Widrigkeiten be-
harrlich weiter und hielt ihm Zeit seines
Lebens die Treue.

Begleiten wir also Ludwig Freiherr von
Welser, den .Eisenbahn-Baron; wie er
respektvoll bei Maffei, oder .Eisenbahn-
Ludwig; wie er liebevoll von seiner
Familie genannt wurde und wird, auf
einem wesentlichen Teilstlick seines
Lebens.

3.1 Exkursion zum Augsburger
Bahnhof 1890

Als 14-jahriger Schuler des Augsburger
Realgymnasiums unternahm Ludwig
etliche Ausfliige zum damaligen ,Augs-
burger Centralbahnhof”. Einen davon
schilderte er selbst spater ausfuhrlich
und in mitreiBender Lebendigkeit:

Der 29. Juni 1890 am Augsburger Bahn-
hof und im Heizhaus dortselbst.

Man sollte es kaum fiir méglich halten,
dal3 der Bahnhof, der mit allem seinem
Drum und Dran gemeiniglich als der In-
begriff eines ungemditlichen, Idrmenden,
Aufregung verursachenden, unbequem
eingeteilten, mit Ruls, Staub, Dreck und
schlechter Luft etc. erfiillten Gebdudes
gilt — dals dieser Bau, wenn er noch dazu,
wie der in Frage stehende, im allerniich-
ternsten Gewand erscheint, eine solche

Anziehungskraft austiben kénne! Aber
das war unser Geheimnis und wir dach-
ten: Wenn ihr’s nicht fihlt. Ihr werdet’s nie
erjagen. Wir liefen hinaus zu jeder Jahres-
und Tageszeit, mit und ohne Erlaubnis von
daheim und verbrachten dort genuls- und
lehrreiche Stunden, bald auf den diversen
Perrons, die dortmals noch frei zugéng-
lich waren, wo wir allerdings manchmal
bei miBgtinstig gesinnten Perrongewalti-
gen gelegentlich Stirnrunzeln hervorriefen,
was einmal sogar Vertreibung aus dem
Paradies zur Folge hatte, bald auf dem
,Eisernen Steg’ — wie der 1879 errichtete,
nach Pfersee fiihrende breite Hochsteg ftir
FuBgdnger kurz genannt wurde. [...]

Wahrend wir am Steg oben herumspahen,
ertont der helle Sopran des Ulmer Lau-
tewerks — zweimal je fiinf Schldge. Oho,
jetzt kommt der Orient-Exprel3zug, und
schon sehen wir ihn aus dem Neuseser
Einschnitt heraus gegen die Oberhausener
Kurve herabeilen. Also schnell hinab und
hiniber auf den dritten Perron, zum fiinf-
ten Gleis. ,Orient-ExprelSszug nach Miin-
chen’ ruft der Einarmige mit seinem droh-
nenden Bierbal3 (iber die Perrons — villig
zwecklos, denn es ist weit und breit kein
Mensch, der auf die Idee verfallen ware,

mit diesem Zug fir das Stindengeld von ca.

7 1/2 Mark nach Miinchen zu fahren. Nur
wir stehen parat am Perron, durch eine
Séule gedeckt nahe der Stiege, um néti-
genfalls schnell verduften zu konnen, und
spdhen nach dem Zug und dem jourha-

benden Beamten, ob es nicht der Gefdhrli-
che ist. Nein, es ist der Anstandige mit dem
blonden Vollbart, der IG5t uns gewahren,
das wissen wir ganz genau. Da fahrt auch
schon der Zug herein. Schwarzer, dich-

ter Rauch streicht aus dem Kamin, dumpf
rollend gleiten die langen, fremdartig aus-
sehenden Wagen mit den Scheibenradern,
daher der dumpfe Ton, ein. Die Minche-
ner B IX NANNHOFEN fiihrt den Zug, ihre
Ventile blasen wiitend ab, und der Heizer
hat es eilig, den Injektor anzustellen, noch
bevor der Zug hélt, um unnétigen Dampf-
verlust zu vermeiden. Schnell umgeht der
dicke Mtinchener Fiihrer die Maschine,
zum obligaten Bierholen langt die kurze
Aufenthaltszeit dieses Zuges nicht. Der
weilBe Pumpenauspuffdampf mischt sich
mit dem braunschwarzen Qualm, der dem
Kamin entweicht, da infolge schnellen
Absperrens des Dampfes bei der Einfahrt
der Zug im Feuer plotzlich stark nachge-
lassen hat und dieses nun wegen unge-
ntigender Luftzufuhr schwelt und qualmt.
Nur aus finf Wagen besteht der fremdar-
tige Zug, drei Vierachser, noch wesentlich
kirzer und leichter als heute, vielleicht 26
t schwer, und am vorderen und hinteren
Ende ein Packwagen von ca. 12 bis 15 ¢,
da der Zug unterwegs mehrfach ,gestirzt’
wird — zusammen etwa 110 bis 115 t Ge-
wicht. Ein einziger Reisender entsteigt dem
vornehmen Zug, der nur 1. Klasse ftihrt, es
ist ein groBmdchtiger Fabrikherr (Buz). ',
dessen wichtige, eilige Reise die Benit-
zung dieses Zuges rechtfertigt. [...]

Abb. 4: Augsburger Bahnhof um 1890, Blick von der Gogginger Briicke nach Norden (der erwdhnte Eiserne Steg befindet sich hinter den

Bahnsteighallen.

Foto: Sammlung Gerda Bufe/Bufe-Fachbuchverlag, Egglham.



Dezember 2020

FUNDGRUBE

[...] uns rufen gleichzeitig die zweimal je
finf hellen Schidge des Ulmer Lautwerks
hiniiber auf den dritten Perron, denn jetzt
kommt der grolSe Courierzug auf dem
funften Gleis, der Abendschnellzug gen
Miinchen, der von Paris — Avricourt —
Strassburg — Carlsruhe — Stuttgart — Ulm
her kommt. Kaum sind wir drtiben, da er-
scheint er schon — auch er hat heute zwei
Maschinen, wie des ofteren in der Haupt-
reisezeit. Es sind die beiden Miinchner B IX
KISSINGEN und GOTHA. Der aus 14 Wa-
gen bestehende Zug ist ca. 160 t schwer,
als Schnellzug fir nur eine der leichten

B IX zu schwer, selbst auf dieser an sich
gutartigen Linie, deren einziges ungtinsti-
ges Sttick das sogenannte Gabelbacher-
greut mit seiner langeren Steigung 1:180
ist. Der Zug ist gut besetzt, obzwar er nur |,
und Il. Klasse fiihrt, viele Leute steigen aus,
noch mehr dagegen ein, um ,auf Minga’
(Mtinchen) zu fahren. Wir aber weiden uns
am Anblick der qualmenden B IX, die beide
reichlich Dampf haben. ...

Als wir noch dariber sprechen, ertonen
die drei Schigge der Perronglocke, und der
lange Zug setzt sich in Bewegung. Seine
Zusammensetzung, die wir wahrend sei-
ner Vorbeifahrt mustern, zeigt aulSer bay-
erischen Wagen solche von Wiirttemberg,
Baden, ferner solche der Hessischen Lud-
wigsbahn (H. L. B, der Main-Neckar-Bahn
(M. N. E) und der Pfalzbahn, ist besonders
lehrreich fiir uns und wird mit gebiihren-
der Aufmerksamkeit wahrend der Vorti-
berfahrt des Zugs schnell dem Geddchtnis
eingepragt....

Wieder um manches Wissenswerte berei-
chert und aufs beste unterhalten, wenden
wir nunmehr unsere Schritte heimwidrts,
zumal nun eine Stunde Zugpause bevor-
steht und wir schon die von daheim er-
laubte Zeit erheblich tiberschritten haben.
Aber, mag es auch Unannehmlichkeiten
deshalb geben, man nimmt sie halt in Kauf,
es war zu schon und zu interessant...” ’°

So weit die Auszuge aus dem Erlebnis-
bericht Ludwig von Welsers. Man spurt
die Faszination, die Bahnhof, Zugver-
kehr und vor allem die Lokomotiven

auf den jungen Ludwig austibten. Man
riecht den Qualm und den Rauch der
Maschinen, hort das Fauchen der Zy-
linder und das Rasseln der Rader, sieht
sich unterwegs auf anstrengenden
Fahrten. Diese geradezu leidenschaftli-
che Begeisterung blieb ihm Zeit seines
Lebens erhalten, sie wurde selbst durch
den nlchtern und funktionell denken-
den Ingenieur und Konstrukteur nie vol-
lig verdrangt.

Diese Eigenschaften sind es, die die
Personlichkeit Ludwigs bis heute be-
stimmen und ihn fir uns in einer der
seinen sa fernen Zeit weiter lebendig
und seine Erinnerungen daran so wert-
voll bleiben lassen.

3.2 Praktikum in der Lokfabrik
Krauss & Comp., Miinchen

Im Jahre1903 (im Alter von 26 Jahren)
absolvierte Ludwig (Il.) von Welser ge-
gen Ende seines Studiums an der Tech-
nischen Hochschule Miinchen ein Prak-
tikum in der Lokomotivfabrik Krauss &
Comp., Miinchen. Nur ein Jahr vorher
war sein Patenonkel Ludwig als Regie-
rungsprasident von der Rheinpfalz nach
Mittelfranken gewechselt (s. auch 2.2).

Dass er spater seine Lebensstellung bei
der Konkurrenzfirma Maffei antrat, mag
mit dem Umstand zusammenhangen,
hier auf die zu dieser Zeit wohl beriihm-
testen Dampflokkonstrukteure nicht
nur Bayerns, sondern europa-, wenn
nicht weltweit zu treffen. Immerhin be-
kam er so die Gelegenheit, bei der Kon-
struktion und Weiterentwicklung der
bedeutendsten Landerbahn-Schnell-
zugdampflokomotiven mitzuarbeiten.
Dazu spater mehr.

3.3 Maschinen- und Bronze-
warenfabrik Ludwig August
Riedinger, Augsburg

Nach seinem Studium arbeitete Ludwig

von Welser von 1905 bis 1907 als Inge-

nieur bei der Maschinen- und Bronze-
warenfabrik L. A. Riedinger in Augsburg,

Er war inzwischen 29 Jahre alt.

Die Riedingersche Maschinen- und
Bronzewarenfabrik wurde 1854 von
Ludwig August gegrundet, 1871 waren
bereits 74 Gasfabriken in Deutschland,
Osterreich-Ungarn, Italien, Russland
und in der Schweiz errichtet. 1887 wur-
de die Firma in eine Aktiengesellschaft
umgewandelt und zahlte 1892 fast
1000 Mitarbeiter.

Ab 1913 gab es Zweigwerke in Ber-
lin, Dresden, Hannover, Minchen,
Nurnberg, Wien und Zdrich. Wahrend
des Ersten Weltkrieges arbeiteten die
Riedinger-Werke zusammen mit den
Rumpler Flugzeugwerken und der MAN
in einem sich in Augsburg bildenden
militarisch-industriellen Komplex far
die Luftkriegsristung des Deutschen
Reiches. 1927 kam es zwischen der
MAN und der Firma Riedinger zu einer
Fusion. %

Leider ist in der historischen Beschrei-
bung der Firma nicht naher erlautert, in
welchen Bereichen des Maschinenbaus
der inzwischen Uber die deutschen
Grenzen hinausgewachsene Betrieb
tatig war.

3.4 Flugzeugbau Gebriider
Farman, Paris

In den Jahren von 1907 bis 1908 ar-
beitete Welser bei der Flugzeugbau-
firma der Gebruder Henri und Maurice
Farman in Paris. Was er dort genau tat,
wird leider nach den erhaltenen Unter-
lagen im Welserschen Familienarchiv

nicht genauer spezifiziert. Das Unter-
nehmen Farman war ein bekannter
franzosischer Automobil- und Flug-
zeughersteller.

Die beiden Brider Maurice Farman und
Henri Farman bauten bereits seit 1908
Flugzeuge. Im Jahre 1912 griindeten
sie mit ihrem Bruder Richard die Firma
Farman Freres in Boulogne-Billancourt.
Sie stellten dort zunachst Doppeldecker
mit Druckschraube her, die hauptsach-
lich fir militarische Zwecke und Ausbil-
dungsflige genutzt wurden. Im Verlauf
des Krieges wurden von Farman auch
Bomber entwickelt. Aus dem Prototy-
pen FF.60 wurde die Passagiermaschi-
ne ,Goliath” abgeleitet, die zum Meilen-
stein in der damaligen franzosischen
und europaischen Zivilluftfahrt wurde. 2’

Auch hier lassen sich nur Vermutungen
anstellen. Entgegen des oben erwahn-
ten Hinweises im Familienarchiv, es
handele sich um eine Anstellung bei
einem Automabilhersteller, hatte die
Firma Farman die Autoproduktion zu
dieser Zeit bereits wieder aufgegeben
und sich der Konstruktion und dem Bau
von Fluggeraten zugewandt. Ob gera-
de dieser Umstand Ludwig von Welser
veranlasst hat, sich mit dem neuesten
Zweig der Mobilitat zu befassen, bleibt
im Dunklen.

3.5 Grazer Maschinen- und
Waggonbau-Aktien-
gesellschaft, Graz

Zwei Jahre nach Beginn seiner Tatig-
keit bei Maffei (s. unter 3.6) wechselte
Ludwig von Welser 1910 nochmals fir
ein knappes Jahr als Konstrukteur in das
Bureau der Grazer Waggon- u. Maschi-
nenfabrik Aktiengesellschaft. Joh. Weit-
zer in Graz.

Ab den friihen 1890er Jahren war die
Fabrik Hauptlieferant fur Schmalspur-
fahrzeuge aller Art und elektrische
Triebwagen flir Schmal- und Normal-
spur. Sie war zu dem der erste und
grofte Erzeuger von Dieselmotoren

im damaligen Osterreich, bereits 1898
wurde der Bau von Dieselmotoren nach
den Patenten von Rudolf Diesel, auf-
genommen. Ab Ende der 1920er Jahre
versuchte man sich auch im Lokomotiv-
bau und baute erste Diesellokomotiven
und benzin-mechanische Triebwagen
nach Konstruktionen der DWK. 22

Da Maffei bereits seit 1907/08 mit der
Berliner Maschinenbau AG (BMAG/
Schwarzkopff) in Wildau bei Berlin die
Maffei-Schwarzkopf-Werke zur Her-
stellung elektrischer Ausriistungen
errichtet hatte und ab 1910 seine ers-
ten Elektrolokomotiven auslieferte?3,
erscheint der vorlibergehende Wechsel
Ludwig von Welsers nach Graz durch-
aus im Sinne seines Arbeitgebers gele-
gen zu haben. Die umfangreiche Konst-
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ruktions- und Produktpalette der Firma,
gerade im Bereich der Elektroantriebe
und Elektrotriebwagen wie auch von
Dieselmotoren zu dieser Zeit lasst dies
denkbar erscheinen.

3.6 Lokomotivfabrik J. A. Maffei,
Miinchen

Im Jahre 1908 wurde Ludwig von Wel-
ser mit 33 Jahren dauerhaft als ,Cons-
tructeur” im ,Lokomotivbaubureau”

J. A. Maffei, Minchen, angestellt. Dort
avancierte er rasch zur rechten Hand'
von Oberingenieur Heinrich Leppla, dem
Leiter des Dampflok-Konstruktionsbu-
ros wie auch des Werksdirektors Anton
Hammel. Ludwig von Welser blieb dort
bis zum Ende der Firma Maffei 1931,
zuletzt baute er maldgeblich das Fir-
menarchiv mit auf.

Dazu lasst uns Kronawitter, der Ver-
walter des eisenbahnhistorischen
\Vermachtnisses Ludwig von Welsers,
Folgendes aus seinen Aufzeichnungen
wissen:

.Der junge Diplom-Ingenieur trat dann als
Volontdr in das Etablissement J. A. Maffei,
Hirschau — Miinchen, ein. Hier durchlief

er die tbliche Aus- und Weiterbildung mit
dem Ziel der Verwendung als Konstruk-
teur in den einzelnen Abteilungen. Schon
bald wurde der Konstruktions-Chef, Direk-
tor Anton Hammel (1857—-1925), auf v.
Welser aufmerksam, und beide kamen in
engeren Kontakt zueinander. So wurde der

,Baron, wie er in der Firma genannt wur-
de, bald ein begeisterter ,Maffeianer' und
zusehends zur rechten Hand Hammels.
Dieser setzte ihn auch als Reiseinfor-
mant beim Besuch in- und ausldndischer
Kunden ein. v. Welser wiederum kniipfte
dabei Kontakte zu Fachleuten und erwarb
so weitere wertvolle Erfahrungen, deren
Auswertung auch der Firma zugutekam.
Er baute auch ein geordnetes Firmenar-
chiv auf, erweiterte es und tibernahm es
zuletzt als Archivar.

Um diese Zeit bestand eine enge fach-
liche und auch personliche Interessen-
gemeinschaft zwischen Anton Hamme,
Alexander Courtin (186 1-1956) und Karl
Golsdorf (1861-1916). Dieses ,Fach-

trio’ traf sich ofter, unter anderem auch

in Miinchen. Hier, im Café Luitpolt, wurde
dann angeregt gefachsimpelt, wobei auf
Servietten und — wenn’s nicht mehr an-
ders ging — auf Manschetten gerechnet
und skizziert wurde. L. v .Welser wurde von
Hammel des dfteren mitgenommen (mit
Akten und Zeichnungen) und musste dann
einen entsprechenden Rapport anferti-
gen"’ 24

Ludwig von Welser begann also seine
Arbeit zum gerade spannendsten und
ereignisreichsten Zeitpunkt in der Ge-
schichte des Dampflokbaus.

Eine chronologische Zusammenstel-
lung? zeigt die Uberaus rasche Abfolge
der Entwicklung im Schnellzug-Dampf-

lokbau jener Zeit. Federfiihrend kon-
struiert und groBtenteils auch gebaut
wurden alle diese Lokomotiven (bis auf
die Baldwin-Loks) von der Firma Maffei
in Minchen:

1901: letzte € V-Maschinen (2'C n4v,
de-Glehn-Antrieb),
Vauclain-Versuchslok von
Baldwin (Barrenrahmen)

bad 2d (2'B1' n4v, Blechrahmen,
breite Feuerblichse, Borries-
Triebwerk (Standard), 2100 mm
Treibraddurchmesser)

S 3/5N(2'C n4v, Barrenrahmen
(Standard), 1870 mm Treibrad-
durchmesser)

S2/5N(2'B1' n4v, Barren-
rahmen, 2000 mm Treibrad-
durchmesser)

pfélz. P 4 (2'B1' n4v, breite
Feuerblichse, 2010 mm Treib-
raddurchmesser)

S$3/5 H(2'Chsv, Heilddampf-
ausfihrung, 1870 mm Treibrad-
durchmesser (kiinftiger
Standard))

$2/6(2'B2' hiv, Einzelstiick,
2200 mm Treibraddurchmesser)

bad IVf(2'C1' hé4v, Barren-
rahmen, HeilBdampf, freie
Feuerbtichse, Borries-Triebwerk,
1800 mm Treibraddurchmesser);

1902:

1903:

1904:

1905:

1906:

1906:

1907:

Exposition Universelle et Internationale de Bruxelles en 1910
Locomotive expresse a quatre cylindres du type Pacific

construite par J. AL MAFFEI, Munich.

Timbre de la chaudiére
Diametre des cylindres a h. p.
Diametre des cylindres a b. p.
Course de pistons . s
Diametre des roues molrices .
Diametre des roues ponteuses .

Abb. 5: Postkarte der bay. S 3/6 Bahn-Nr. 3602 (Maffei 3017, Bj. 1908) zur Weltausstellung in Briissel 1910.

15 Atm. Surface de chaufie du foyer v 14,61, €5
425 mm l Surface de chauffe des tubes . . . 2038
602 Surface de chauffe du surchauffeur S0y
610/670 ,, ‘ Surface de chauffe totale direkte . 2684
187055, : Strlacedegrille= o 5w e ¢ P .
. 950/1206 ,, Poids en service . e e [ e

Foto: Wikimedia
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sie war quasi der Prototyp flr die
folgende Lokomotive:

1908: $3/6(2'C1' h4v, 1870 bzw.
2000 mm Treibraddurchmesser).

Die Leistungsfahigkeit der bisher von
Maffei gebauten Lokomotiven veran-
l[assten Ministerialrat von Biber, ma-
schinentechnischer Leiter der Koniglich
Bayerischen Staatsbahnen, den Ent-
wurf einer 3/6-gekuppelten Schnell-
zuglokomotive mit Vierzylinder-Ver-
bundtriebwerk und Schmidt-Uberhitzer
in Auftrag zu geben. Nach dessen Ge-
nehmigung im Sommer 1907 erhielt
Maffei umgehend den Bauauftrag tber
sieben Lokomotiven:

Gattung: Bayerische S 3/6

Bauart: 2'C1' h4v

Hersteller: J. A. Maffei/Henschel
(ab 1930)

Baujahre: 1908 bis 1930

Anzahl: 159

(davon Henschel 18)
DRG-Baureihe: 18.4-5
DB-Baureihe: 18.4-5; 18.6

(nach Umbau)

Lassen wir an dieser Stelle wieder Lud-
wig von Welser selbst zu Wort kommen.

,Schon 1908 in der Mtinchener Ausstel-
lung von ihren Landsleuten mit Recht be-
staunt und 1910 in Brtssel von aller Welt
aufs neue bewundert, zog sie besonders
auf dieser reich beschickten, internatio-
nalen Schau die Augen aller Besucher —
Techniker und Laien — durch ihre prachtige
Erscheinung auf sich. Machte sie schon

in Miinchen im hellbraunen Anstrich, mit
Messingbdndern und dem Kgl. Bayeri-
schen Wappen geziert, einen vorziglichen
Eindruck, so war das graublaue Gewand,
das sie in Brussel trug, im Verein mit den
blanken Zierbdndern, blanker kupferner
Kaminkrone und der Neuartigkeit der gan-
zen Erscheinung noch in hoherem Mal3e
geeignet, den Beschauer durch vollendet
schéne Konstruktionsformen und herrli-
ches Gesamtbild zu erfreuen. Inmitten der
deutschen Halle, umgeben von den preul3i-
schen und sdchsischen zur Schau gestell-
ten Typen, dominierte sie unbedingt und
war bestdndig interessierten Besuchern
und Fragern umlagert.” %6

Die erstgebaute S 3/6 3601 wurde nach
ihrer Anlieferung sofort den vorgese-
henen Versuchsfahrten unterzogen, die
insbesondere auf der Strecke Miinchen-
Rosenheim-Salzburg stattfanden.

Baron von Welser berichtet von einer
Fahrt mit dem D 50 im August 1908:

.Die Belastung betrug 412 t, die beste-
hende Verspatung wurde von Augsburg
bis Mtinchen leicht eingebracht und dabei
zwischen Nannhofen und Lochhausen
langere Zeit mit 100 bis 105 km/Std. ge-
fahren. Sehr bemerkenswert und dortmals
Verfasser sofort auffallend war das hohe

Beschleunigungsvermogen beim Anfahren
in Augsburg und nach einer Geschwindig-
keitsreduktion auf ca. 20 km/Std. bei Has-
pelmoor, wobei sich die gegen die S 3/5
merklich hohere Anzugs- und Beschleuni-
gungskraft deutlich bekundete. In Miin-
chen, nach der Ankunft, lobte der Fiihrer
die neue Maschine sehr und erkldrte, dass
sie ausgezeichnet Dampf mache und dabei
gute Kohlepramie ermogliche, aulBerdem
ihr Lauf auch bei 100 km/Std. sehr ruhig
und sicher sei" %’

Wie stark Ludwig von Welser in die
weitere \Verbesserung und Optimie-
rung dieser Vorzeige-Baureihe Maffeis
involviert war, belegt eine Schilderung
uber eine Versuchsfahrt bei der spa-
teren Reichsbahn vom 27. Marz 1927,
an der Vertreter verschiedener Reichs-
bahnstellen und Lokomotivfabriken
teilnahmen. Wohlgemerkt fanden diese
Fahrten knapp 20 Jahre nach dem Bau
der ersten S 3/6 statt. Lassen wir ihn
wieder selbst berichten:

.Bei dieser Hauptversuchsfahrt nach
Ndrnberg und zuriick im Mérz 1927 be-
trug auf dem Hinweg die Belastung 617

t, wobei sich zeigte, dass die Leistung der
Maschine, es war die 18 518, noch kei-
neswegs erschopft war. Es wurde daher
fir die Riickfahrt, obzwar dieselbe sich in
fast durchwegs steigender Strecke vollzog
und im Jura die lange 7 %.-Steigung von
Treuchtlingen bis Funfstetten bzw. Nuf3-
buhl zu tuberwinden war, noch ein Wagen
angehdngt, wodurch die Belastung auf

656 t anstieg! Nichtsdestoweniger ver-
mochte die Maschine den schweren Zug in
der vorgeschriebenen Zeit tiber die ganze
Strecke zu bringen, sie tbertraf sich selbst
und erreichte Mtinchen in einem Zustand,
welcher Fortsetzung der Fahrt ohne weite-
res gestattet hatte! Um die Maschine mog-
lichst anzustrengen, wurde in Treuchtlin-
gen angehalten, so dass der sehr schwere
Zug vom Stillstand aus auf der sogleich
ansteigenden Strecke zu beschleunigen
war, mit dem Ergebnis, dass Mohren mit
72 km/h passiert wurde, welches Tempo
bis zum Brechpunkt beibehalten wurde [...]

Wie in Treuchtlingen, so wurde auch in
Donauwérth gehalten und aus dem Still-
stand angefahren. Trotzdem betrug die
Geschwindigkeit bei der Durchfahrt der
ersten Station (Bdumenheim) bereits 90
km/h, worauf in Mertingen bereits 102
km/h erreicht waren und dieses Tempo
sank bis Oberhausen trotz standig zuneh-
mender Steigung nicht unter 100 km/h,
abermals eine Bravourleistung!” %

Knapp zehn Jahre nach der bay. S 3/6
begleitete Ludwig von Welser ein ahn-
lich erfolgreiches Projekt, den Bau der
bad. IV h von Maffei.

Kronawitter lasst uns wieder teilhaben
an den Erinnerungen Ludwig von Wels-
ers an diese Zeit:

.Bei der Ausschreibung fiir diese neue
Maschine wurde auch die Firma Maffei
zur Angebotsabgabe eingeladen. Direk-
tor Hammel wollte den Auftrag unbedingt
fur sein Haus heimholen. Er setzte daftir
seinen bescheidenen, aber sehr befahigten
Adlatus; Dipl. Ing. Heinrich Leppla (186 1—
1950), ein.

Welser berichtete in seinen Erinnerungen
weiter, dass damals viel, sehr viel gerech-
net, skizziert, konstruiert und debattiert
wurde, dies auch in Kontakt mit A. Courtin
und H. Baumann (187 1-1949). Dabei
wurden gegensdtzliche Forderungen, An-
derungen und auch gegenteilige Ansichten
offensichtlich, die von Maffei widerwillig
geschluckt werden mussten. Um jedoch
dem Auftraggeber einen Neubau nach nur
wenigen Jahren zu ersparen, wurde — so-
weit es ging — vorausschauend konzipiert.

Endlich waren die Angebotsunterlagen fer-
tig und wurden Ubergeben. 1915 erfolgte,
zwar enttéuschend, eine Bestellung fiir
drei Lokomotiven. Nun stand man mitten
im 1. Weltkrieg. Die Firma wurde in die
Fertigung von Riistungsgut miteinbezogen,
so dass die bestellten drei Lokomotiven
erst 1918 fertig wurden. Die nachbestell-
ten 17 Stiick IV h-Loks wurden bis 1920
geliefert. Da der ,Allround-man’ Oberinge-
nieur Leppla, ausschlieSlich fir den Riis-
tungsbetrieb eingesetzt werden musste,
Ubernahm Oberingenieur Ludwig mit z. T.
neuen Mitarbeitern unter Leitung von An-
ton Hammel die weitere Bearbeitung des
I\V-h-Auftrages.” %

Gattung: Badische IV h
Bauart: 2'C1' hav
Hersteller: J. A. Maffei
Baujahre: 1918 bis 1920
Anzahl: 20
DRG-Baureihe: 18.3
DB-Baureihe: 18.3; (1 Umbaulok

18 314 der DR)

Mit der Heraufsetzung auf eine zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von 140
km/h waren die bad. IV hnicht nur die
schnellsten Landerbahn-Dampflo-
komativen, sondern die schnellsten
Dampfloks der Deutschen Bahn (mit
Ausnahme der Stromlinienloks der
1940er Jahre) tberhaupt. Ihre Eigen-
schaften als ausgesprochener .Renner’
konnten sie ausgiebig unter Beweis
stellen.

Wie leistungsfahig und ihrer Zeit voraus
diese Baureihe war, zeigten verschiede-
ne Einsatze noch aus den 50er Jahren,
als sich die Loks bereits im .Rentenalter’
befanden und normalerweise vor der
Ausmusterung gestanden waren. Drei
von ihnen, die 18 316, 18 319 und die
18 323, kamen nach ihrer Aufarbeitung
zum Bundesbahn Zentralamt Minden

in den Versuchsdienst, der sie auch ins
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Ausland fihrte. Dabei kam es zu folgen-
dem Ereignis:

Im Jahr 1956 flhrten die Osterreichi-
schen Bundesbahnen Vergleichsversu-
che mit Stromabnehmern verschiede-
ner Bauarten durch. Hierzu musste die
Fahrleitung abgeschaltet und geerdet
werden, weshalb zur Durchfihrung der
Versuchsfahrten Dampflokomotiven
erforderlich waren. Erprobungsfahrzeug
war ein Triebwagen der OBB, der von
der Lok geschoben wurde.

.In der Zeit vom 24. September bis 13
Dezember 1956 wurden etwa 12 Fahr-
ten mit einer Sollgeschwindigkeit von 160
km/h gefahren, und zwar jeweils so, dass
die IV h den Triebwagen bei abgeschalteter
Fahrleitung schob und auf das erforder-
liche Tempo brachte. Geschwindigkeiten
von Uber 140 km/h wurden jeweils nahe
Bahnhof Schaftenau erreicht. Bei einer die-
ser Fahrten stellte 18 316 mit 162 km/h
,nebenbei’ den Geschwindigkeitsrekord ftir
die badische IV h auf!”*°

Wie mehrfach erwahnt, war Ludwig von
Welser auch der Begrtinder und Verwal-
ter des Firmenarchivs der Lokomotiv-
und Maschinenfabrik J. A. Maffei bzw.
der J. A. Maffei AG. Er baute es auf und
amtierte zum Ende seines Berufslebens
bei Maffei als Archivpfleger. Leider blieb
von seinem Schaffen dort nicht allzu viel

bestehen. So vermeldet das Bayerische
Wirtschaftsarchiv Minchen, Abteilung
Bestand:

.Der Uberlieferte Aktenbestand ist von
geringem Umfang und zum Teil stark
fragmentiert. Vielfach sind nur Einzel-
dokumente (ab 1866) unterschiedlicher

"

Provenienz und Zeitstellung tberliefert.
31

Dipl. Ing. Ludwig Freiherr von Welser
blieb bis zum Ende der J. A. Maffei AG
dort beschaftigt. Seinen Ruhestand
verbrachte er in Berg bei Donauworth,
ganz in der Nahe seiner Heimat, dem
Gut Ramhof. Als altester Nachkomme
ubernahm er noch das Amt des Seniors
der Familienstiftung. Er verstarb am 23.
Mai 1958 im Alter von 81 Jahren und
wurde im Welserschen Familiengrab auf
dem protestantischen Friedhof in Augs-
burg beigesetzt.

4, Wiirdigung

Verfolgt man den Werdegang Ludwigs
von Welser, wird deutlich, dass er be-
strebt war, sich moglichst umfassend
uber den damaligen Stand der Tech-
nik zu informieren. Dabei waren seine
Interessensgebiete anfangs dulerst
vielfaltig, sie reichten von herkdmm-
lichen Dampflokbau tber die bereits
eingeflhrte Konstruktion von Elektro-
Triebfahrzeugen bis hin zu den neu-

artigen Dieselmotoren und damals so
exotischen Exemplaren wie den ersten
Flugzeugen. Der Wissensdurst und die
Neugier seiner Jugendzeit, wie be-
reits seine Exkursionen zum Augsbur-
ger Bahnhof belegen, blieben ihm auch
spater erhalten. Begleitet und erganzt
wurde diese Eigenschaft durch die ihm
eigene Grindlichkeit, Beharrlichkeit und
Akribie, mit der er seine Ziele und Vor-
haben verfolgte.

Dies zeigte sich u. a. bei seiner Mitarbeit
an so bedeuten Dampflok-Konstruktio-
nen wie der herausragenden bay. S 3/6,
der wohl besten Schnellzug-Dampflok
bis in die 30er Jahre, und der bad. IV h,
der letzten Entwicklung in ihrer Katego-
rie, die als schnellste Landerbahnaus-
fuhrung in die Geschichte einging.

Neben diesen beruflichen Aufgaben
im Konstruktionsbiiro betatigte sich
Ludwig von Welser vor allem als uner-
mudlicher Historiker und Chronist der
zeitgenossischen Eisenbahnen. An-
lass dazu gaben ihm seine zahlreichen
dienstlichen wie auch privaten Reisen.
Dabei notierte er penibel die beobach-
teten Zuge und Lokomaotiven, schilder-
te den jeweiligen Zustand und etwaige
Besonderheiten. Als Ingenieur legte er
sein Augenmerk ebenfalls auf besonde-
re technische Entwicklungen und hielt

Abb. 6: 18 316 — Die spdtere Versuchslok des Bundesbahn-Zentralamts Minden bespannte wahrend ihrer Offenburger Zeit auch den renommierten
,Rheingold, hier aufgenommen bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof Baden-Oos, 1930.
Foto: Eisenbahnstiftung Joachim Schmidt/Deutsches Lokomotivbild-Archiv Darmstadt.
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minutios alle Veranderungen von Funk-
tionalitat und Gestaltung der Fahrzeuge
fest.

So schuf er im Laufe der Zeit eine na-
hezu vollstandige Chronologie und His-
torie des stiddeutschen Eisenbahnbe-
triebs, die in ihrer Art einzigartig blieb.

Ewald Gluckert, Archivpfleger des Fami-
lienarchivs und Kenner der Familie von
Welser, vermerkt dazu:

JEs ist bemerkenswert, dass Ludwig von
Welser einer der ersten in seiner Familie
war, der dem bis dahin (blichen Stan-
desschema ,Gutsbesitzer und/oder hoher
Staatsbeamter’ nicht folgte, sondern sich
einem technischen Beruf zuwandte. Das
Familiengut Ramhof lag nahe der Bahn-
linie Treuchtlingen — Donauwarth und
dieser Verkehrsweg hat Ludwig schon friih
fasziniert. Dazu kam der Einfluss seines
GroBvaters von Stetten.

Eine Selbstverstandlichkeit war die
Zuwendung Ludwigs zu einem techni-
schen Beruf wohl nicht, zumal damals
janoch ein traditionelles Verstandnis
von Adel und Standesdenken vorherr-
schend war. Andererseits stellt man

bei Regierungsprasident Ludwig (Pa-
tenonkel) bereits ein lebhaftes Inte-
resse an der industriellen Entwick-
lung Nlrnbergs fest. Ubrigens finden
wir in der neueren Familiengeschichte
noch einen Vertreter, der beruflich die
technische Fachrichtung einschlug: Es
handelt sich um Sigmund Freiherr von
Welser (1910-2005). Er war ein Neffe
des Eisenbahn-Barons und studierte in
Munchen Physik. Sigmund von Welser
war lange Zeit in Frankreich im Bereich
der Hochfrequenztechnik tatig. Dieser
berichtete, Onkel Ludwigs Beruf sei von
.ausschlaggebendem Einfluss' fir seine
eigene Berufswabhl als Ingenieur gewe-
sen. Sein Sohn Michael, Architekt, ist
der heutige Administrator der Familien-
stiftung.

Dartber hinaus wirkten sich das In-
teresse des Vaters Ludwig II.,, Johann
Michael von Welser, an den Natur- und
Geisteswissenschaften (siehe sein Stu-
dium) und dessen Mitgliedschaft im
bayerischen Eisenbahnrat mit aus. So
unterstutzte er offensichtlich die Ak-
tivitaten seines Sohnes, u. a. durch die
Weitergabe von Materialien aus den
Sitzungen des Gremiums, die sicher
nicht fir jugendlichen Uberschwang ge-
dacht waren. Auch Patenonkel Ludwig |.
durfte mit dazu beigetragen haben. Als
pfalzischer und spater mittelfrankischer
Regierungsprasident stand er indirekt
in Beziehung mit der Minchner Lok-
fabrik von Krauss & Co, die die pfalzi-
schen Eisenbahnen und die bayerischen
Lokalbahnen vorrangig belieferte. Die
erste Lokomotive der Pfalz-Baureihe P
3" wurde sogar nach ihm benannt. Neffe

Ludwig konnte seinen Praktikantenplatz
bei Krauss durchaus seinen Verbindun-
gen zu verdanken haben.

Flr einen AulRenstehenden ergibt sich
der Eindruck, dass diese Neigung durch
Ludwigs Familie (Grol3vater, Onkel, Va-
ter) nicht nur geduldet, sondern sogar
wesentlich gefordert und unterstiitzt
wurde. Familientraditionen haben ja oft
etwas Starres, Festgefiigtes. Im Fall des
Eisenbahnbarons scheint jedoch eine
grol3e Offenheit fr eine so ganz andere
Laufbahn vorzuliegen. Fir die damalige
Zeit eher ein untypisches Verhalten und
damit auch ein Hinweis auf die Aufge-
schlossenheit der Familie.

Letztlich flhrte dieses Zusammenspiel
von den Erzahlungen des GroRvaters,
den eigenen Jugenderlebnissen auf dem
Augsburger Bahnhof und den Verbin-
dungen von Vater und Patenonkel zu
Eisenbahn und zu Lokomotiven zu Lud-
wigs Berufswahl. Laut Kronawitter war
dessen eigentlicher Wunschtraum, in
den eisenbahntechnischen Dienst ein-
zutreten, was allerdings (wohl wegen
einer Jugenderkrankung) nicht moglich
war. So fand er seine Erfillung in und
mit der Maffeischen Dampflokschmie-
de, in der er seinem Hang zur umfas-
senden Beschaftigung mit seinem Lieb-
lingsthema Eisenbahn wohl wesentlich
ungezwungener fronen konnte als im
starren Geflige der Bayerischen Staats-
bahn. Fir alle Eisenbahnenthusiasten
der damaligen, heutigen und kinftigen
Zeit ein einmaliger, unwiederbringlicher
Glucksfall.

SchlieBen wir diese Erinnerungen an ei-
nen der grol3ten Eisenbahnkenner Bay-
erns mit dem Nachruf seines personli-
chen Freundes Kronawitter:

.Baron von Welser t

Wiederum hat der Tod eine empfindliche
Liicke in der Reihe der namhaften Kenner
und Freunde der Dampflokomotive geris-
sen. Nach mehrwachentlicher Erkrankung
ist am 23. Mai 1958 Herr Diplomingenieur
Freiherr Ludwig von Welser im Alter von
81 % Jahren entschlafen.

Auf dem Familiengut Ramhof bei Donau-
worth, Schwaben, am 12.11.1876 als
Nachfahre des bekannten mittelalterlichen
Augsburger Kaufherren-Geschlechts der
Welser geboren, empfing er als Kind schon
friihzeitig Anregungen flir seine spdte-

re Liebe zur Eisenbahn und zur Dampf-
lokomotive durch seinen miitterlichen
GroBvater Baron von Stetten, einem s. Zt.
bekannten Augsburger Bankier. Dieser er-
zahlte damals seinem Enkel viel aus der
ersten Zeit der bayerischen Eisenbahnen.
Baron v. Stetten erlebte damals mit sei-
nem eigenen Vater die Eréffnung der Bahn
von Miinchen nach Augsburg und schil-
derte dem kleinen Ludwig v. Welser die s.
Zt. Triumpffahrt des ersten Zuges mit den

2 Lokomotiven ,Vesta’ und ,Jupiter! Diese
friihe Neigung und Liebe zum Dampfrol3
wurde weitergepflegt in der Schulzeit und
Studentenzeit durch die Freundschaft mit
dem spateren, sehr bekannten Oberbau-
rat Fettinger. Baron v. Welser selbst war
es nicht vergonnt, in den gerne gewtinsch-
ten techn. Eisenbahndienst kommen zu
konnen. Anfang 1907 trat er als junger
Diplomingenieur in das vom bekannten
Obering. Leppla geleitete Lokomotiv-Kon-
struktionsbliro von J. A. Maffei-Miinchen
ein und wurde bald zur Entwurfsbearbei-
tung der damals im Entstehen begriffenen
S 3/6 mit herangezogen. 32 Sein intensives
Interesse und sein grol3er Fleils fur dieses
Spezialgebiet und sein spdteres Konnen
sicherten ihm bald die Anerkennung und
Wertschatzung von Obering. Leppla und
Direktor Hammel, jenen beiden bekann-
ten, hochbefahigten Konstrukteuren und
Schopfern des bayerischen Dampflokomo-
tivbaues der neueren Zeit. In der Krisenzeit
der Firma war v. Welser im Archiv tatig.
Bald trat v. Welser auch in befruchtende
Verbindung mit anderen bekannten Fach-
leuten wie Obering. V. Helmholtz, Obering.
Richter, Baurat v. Borries oder mit bekann-
ten oOsterreichischen Experten wie Dipl-Ing.
Steffan, Dipl-Ing. Prossy, Dr. Ing. Sanzin,
Dipl-Ing. Hielscher usw. Die Liebe zur Ei-
senbahn, zu den Bergen und lberhaupt

zu Natur und Landschaft lieSen ihm keine
Zeit mehr zur Griindung einer Familie und
so blieb er Junggeselle. Zahlreiche Reisen
beruflicher und privater Art erschlossen
ihm die Erfahrungen und auch die Schon-
heit des auslandischen Lokomotivbaues
und Bahnbetriebes. So wurde Baron v.
Welser im Laufe der Zeit zu einer wah-

ren Fundgrube von Wissen und Erfahrung
auf dem Gebiet der Konstruktion und der
Konstruktionsgeschichte des Dampfloko-
motivbaues. So ist es nicht verwunderlich,
wenn sich eine Schar von Fachleuten, For-
schern und gleichgesinnten Interessenten
aller Altersstufen um v. Welser gruppier-
te. Seine ganz besondere Liebe galt der
Entwicklung der bayerischen, pfélzischen,
badischen, dsterreichischen, schweize-
rischen, franzosischen und englischen
Dampflokomotiven. Frihzeitig verband ihn
auch eine fruchtbare Freundschaft mit den
in Fachkreisen bekannten Direktor Klensch,
Prof. Gaiser und anderen, Seine grolSe
Bescheidenheit hatte leider auch eine ge-
wisse Scheu vor fachlit. Veroffentlichungen
zur Folge, so dal3 sein immenses Wissen,
das er gerne seinen Vertrauten weitergab,
trotzdem nur wenig erhalten blieb, da auch
zahlreiche seiner Freunde nicht mehr am
Leben sind. Seine wertvolle Sammlung an
Aufzeichnungen, Bildern und Zeichnungen
ging durch Kriegsumstdnde groltenteils
verloren. Entwidirfe zur Geschichte des bay-
erischen und pfélzischen Lokomotivbaues
sind wohl erhalten, aber er kam nicht mehr
zur notwendigen Erganzung und Durchar-
beitung. Es ist nun leider so, dal3 mit Baron
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v. Welser wohl der letzte namhafte Ken-
ner des stddeutschen Lokomotivbaues,
der selbst noch in der alten Zeit wurzelte
dahingegangen ist. Auf dem Augsburger
protestantischen Friedhof, nahe der Eisen-
bahnhaltestelle HaunstetterstralSe, hat

er seine letzte Ruhe gefunden. Mégen ihn
sinnbildlich noch recht lange die vorbeifah-
renden, vielgeliebten S 3/6 als einen ihrer
treuesten Freunde grif3en.

1. B. Kronawitter” >

Alle Daten und biografischen Angaben
zur Familie von Welser stammen aus
dem Archiv der Freiherrlich von Welser-
schen Familienstiftung durch Vermitt-
lung des Archivverwalters Herrn Ewald
Gluckert, der das Manuskript auch
freundlicherweise durchgesehen hat.

Ohne seine tatkraftige und unermdidli-
che Unterstitzung, seine Anregungen
und Anmerkungen ware diese Arbeit
nicht moglich gewesen. Ihm sei an die-
ser Stelle ein ganz herzliches Danke-
schon gesagt. Alle Internetlinks wurden
zuletzt am 3. Dezember 2020 Uberprft.

1 Ludwig von Welser/Helge Hufschlager:
Klasse S 2/5. In: Eisenbahn-Journal, Lén-
derbahn-Report, Bayern-Report. 9. 2001. S.
29. Nachfolgend als ,Welser/Hufschldger,
Klasse S 2/5" abgekiirzt/ Wolfgang Klee:
Der 29. Juni 1890 am Augsburger Bahnhof
und im Heizhaus dortselbst. In: Eisenbahn-
Journal, Landerbahn-Report, Bayern-Re-
port. 3. 1995, S. 90. Nachfolgend als ,Klee,
Augsburger Bahnhof" abgektirzt.

2 https:/dewikipedia.org/wiki/Welser

3 http:#/www.historisches-lexikon-bayerns.
de/Lexikon/\Welser,_ Familie

4 https:/dewikipedia.org/wiki/Welser

5 http:/stiddeutsche-patrizier.de/tng/fami-
lygroup.php?familylD=F603 7&tree=patriz
ier und http:#www.gedbas.genealogy.net/
person/show/1130772420

6 Steffen Liidecke: Die Baureihe 18.3. Die
Geschichte der letzten Landerbahn-Pacific.
Freiburg 1989, S. 12 (Johann Baptist
Kronawitter zum Nachlass Ludwig von Wel-
sers). Nachfolgend als ,Liidecke, BR 18.3"
abgekdirzt.

7 Kronawitter, Johann Baptist: Nachruf. In: Ei-
senbahn. Technik, Wirtschaft und Kultur des
gesamten Weltverkehrs mit der stdandigen
Beilage ,Die Modelleisenbahn’7. 1958, S.
108/109. Nachfolgend als , Kronawitter,
Nachruf” abgekiirzt,

8 https:./dewikipedia.org/wiki/Pfdlzische_
Eisenbahnen
https:/de.wikipedia.org/wiki/lakob_von_
Lavale

9 Dietrich Heber: Wie die Eisenbahn nach
Markt Erlbach kam. Markt Erlbach 2002,
S.82/

Dietrich Heber (Hg.): Die Aischtalbahn zwi-

schen Neustadt a.d. Aisch und Demants-
fiirth-Uehlfeld. Scheinfeld 1996, S. 84.

10 Arbeitsgemeinschaft 75 Jahre Lokalbahn
(Hg): 75 Jahre Lokalbahn Niirberg-Nordost
— Eschenau — Grdfenberg. Lauf a.d. Pegnitz
1983, 5. 18,

11 Nach Auskunft von E. Gliickert.

12 Welser/Hufschlager: Klasse S 2/5, S. 29
(wie Anm. 1).

13 Ebd, S. 90.

14 Helge Hufschlager: Einleitung. In: Eisen-
bahn-Journal, Ldnderbahn-Report, Bayern-
Report. 4. 1994, 5. 6-7.

15 Nach Angaben aus dem Familienarchiv
wohl erst 1908. Anm. d. Verf.

16 Ausziige aus dieser ausfiihrlichen Schilde-
rung sind unter 3.1 zu finden. Anm. d. Verf.

17 Siegfried Baum: Ludwig Freiherr von
Welser — Ein Nachtrag zu seiner Biografie.
In: Eisenbahn-Journal, Ldnderbahn-Report,
Bayern-Report. 9. 2001, S. 94-95.

18 Gemeint ist Heinrich von Buz, geb. 1833
in Eichstdatt, gest. 1918 in Augsburg,
deutscher Techniker und Industrieller. 1857
trat er in die von seinem Vater und Carl
August Reichenbach geftihrte Maschinen-
fabrik AugsburgFabrikherr (Buz) ein, 1864
wurde er dort Direktor. Bis 1913 war Buz
Generaldirektor der seit 1898 vereinigten
Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg
(MAN), zudem war er Mitbegriinder der
Augsburger Localbahn.
https:/de.wikipedia.org/wiki/Heinrich_
von_Buz

19 Klee, Augsburger Bahnhof, S. 90-95 (
wie Anm. 1).

20 https:#www.augsburgwiki.de/index.php/
AugsburgWiki/LARiedingerscheMaschinen-

UndBronzewarenfabrik

21 https:/de.wikipedia.org/wiki/Farman /
https:/de.wikipedia.org/wiki/Henri_
Farman / https:#/de.wikipedia.org/wiki/
Maurice_Farman

22 https:/de.wikipedia.org/wiki/Grazer_
Maschinen-_und_Waggonbau-
Aktiengesellschaft /
http:/webopachwwa.de/
PresseMappe20E/Digiview_MID.
¢fm?mid=F044764

23 https:/de.wikipedia.org/wiki/Joseph_
Anton_von_Maffei

24 Liidecke, BR 18.3 (wie Anm. 6), 5. 12 f.

25 Manfred G. Gerschiitz: Bayerische Dampf-
Schnellzuglokomotiven, unverdffentlichtes
Manuskript
(diesem entstammen weitgehend auch die
Ausfiihrungen zum Bau von Schnellzug-
Dampflokomotiven und zur BR 18.4-6), 0. J,
S.321,379-380.

26 Steffen Liidecke: Die Baureihe 18.4-6.
Geschichte einer legenddren Dampfloko-
motive. Freiburg 1984, S. 8.

27 Ebd, S. 9.

28 Ebd, S. 13.

29 Lliidecke, BR 18.3 (wie Anm. 6), S. 15.
30 £bd, S. 130.

31 https:/www.bwa.recherche.findbuch.
net/php/main.php?ar_id=3254&be_
kurz=4620303434#4620303434

32 Diese zeitliche Aussage wird durch den
lberlieferten Lebenslauf Ludwig von Wels-
ers prazisiert, siehe im weiteren Text. Anm.
d Verfassers.

33 Kronawitter, Nachruf, S. 108—109.

(wie Anm. 7).
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Die ehemalige ,Krausen-Muhle”

in Lauf a.d. Pegnitz

von Doris Utzat und Sabrina Griinewald

Zahlreiche am Pegnitzufer in Lauf er-
richtete Bauwerke zeugen von der
wichtigen Rolle der einstigen Muhlen
und Hammerwerke fir die Geschichte
der Stadt: Beliebtes Fotomotiv am ers-
ten Pegnitzwehr unterhalb der Was-
serbriicke ist die kleine Reichel'sche
Schleife, am gegenuberliegenden Ufer
fallen die roten Backsteinmauern der
ehemaligen Schlichten-Muhle ins Auge.
Flussabwarts versammelt das Indus-
triemuseum Lauf mit Hammerwerk
Engelhardt, Roggenmtihle und Riedner-
Muhle historische Werksgebaude im
Originalzustand. Am vierten Wehr ha-
ben die Stadtischen Werke der ehema-
ligen Bronzefabrik Taubmann ein neues
Gesicht verliehen.

Viele andere Betriebsgebaude aber sind
den Weg alles Irdischen gegangen. Von
der Mauermuhle am ersten Wehr ist
nichts erhalten geblieben. Am zweiten
Wehr links kiindet von der Kunstmuh-
le Barth nur mehr das aus Sandstein-

quadern bestehende Untergeschoss
und von den Ensembles am dritten und
vierten Wehr ragen nur noch ein paar
Mauerreste aus der steilen Uferbo-
schung.

Ganzlich von der Bildflache und wohl
auch aus dem Bewusstsein der meis-
ten Laufer Burger verschwunden ist
die sogenannte Krausen-Mtuhle, auch
Kraus'sche Muhle genannt. Sie bildete
das unterste einer Reihe von Werken
am vierten Webhr links.

Eine Auflistung der Miihlen- und Ham-
merwerke in Lauf’ erwahnt an die-
sem Standort fiir das Jahr 1435 einen
Eisenhammer mit drei Radern. Im 17.
Jahrhundert wurde das Werk als Kup-
ferhammer und im 18. Jahrhundert zur
Nadelfabrikation genutzt.? 1808 richte-
te Johann Holzheimer eine Drahtmihle
(Lierdt'sche Drahtfabrik) ein. Laut dem
Katasterplan der Stadt Lauf von 18213

JEN w(g/x %/ o
L) 4 & J\*

hatte das Anwesen damals die Haus-
nummer 320.

Rund hundert Jahre spater wird es im
Verzeichnis der Stral3en und Hausbe-
sitzer in der Stadt Lauf” von 1912 unter
der Adresse Hammernplatz 18 geflihrt.
Offenbar gehorte es Gustav Birkner, der
seit 1884 am vierten Wehr wirtschaf-
tete. Birkner besal3 die Metall- und
Rauschgoldfabrik Birkner & Hartmann,
dazu sechs weitere Gebaude, also fast
das gesamte Areal am vierten Wehr
links. Um 1900 legte er seine Laufer
Betriebe still, war aber anscheinend bis
1912 noch Eigentimer. Ob das spater
als Krausen-Miihle bezeichnete Gebau-
de bereits unter Gustav Birkner in der
zuletzt bekannten Form neu errichtet
wurde und welche Funktion es gegebe-
nenfalls hatte, ist nicht bekannt.

Da die Stadt Lauf die Adress- und Tele-
fonblicher nicht jedes Jahr neu her-
ausgab, bleiben Hausbesitzerwechsel

Abb. 1: Ausschnitt aus dem Katasterplan von 1821. Der Kreis unten links markiert den Standort der spdteren Krausen-Miihle.

Foto: StadtAL, Karten u. Pldne, KP Il 11.
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und Umnutzungen oft im Unklaren. So
konnte nicht festgestellt werden, wann
genau die Umwandlung in eine Kunst-
muhle, also eine Mihle mit fur die da-
malige Zeit moderner Muhlen-
technik, erfolgte und wer diese
anfangs fuhrte.

Im Adress-/Telefonbuch?
von 1932 jedenfalls wird
der Betrieb als Kunst-
muhle bezeichnet,
die Adresse wurde
in Drahtmuhlhof 6
umbenannt. Als
Eigentimer
ist die Stadt
Lauf ein-
getra-

gen.

Recherchen in der alten Einwohnermel-
dekartei® ergaben, dass Mullermeister
Ludwig Kraus und seine Frau Kunigunde
im Jahr 1936 von Nurnberg nach Lauf
kamen und im Drahtmuhlhof
6 wohnten und arbeiteten
(sie waren fortan auch
Hausbesitzer). Am
15.4.1936 melde-
N ten sie ihr Ge-

b ~,Ein-

werbe an.t Im

wohnerbuch der Stadt Lauf a. d. Peg-
nitz" von 1938 ist Ludwig Kraus mit
Kunstmuhle und Sagewerk eingetragen.

Im selben Jahr wurden die tGbrigen Ge-
baude am vierten Wehr abgerissen.”
Einzig die Krausen-Muhle blieb weitere
funfzig Jahre stehen.

Das Gebaude war mit der nordlichen
Giebelseite direkt in die Pegnitz gebaut,
trotzdem besal es keine Wasserrader.
Das lasst darauf schlief3en, dass Kunst-
muhle und Sagewerk mit Motorantrieb
liefen. Auf der Wasserseite waren die
: untersten eineinhalb Ge-
i | g

Abb. 2: Krausenmiihle (Nordseite), 1988. Das Gebdude war auf einem dlteren Untergeschoss aus Sandstein direkt in die Pegnitz gebaut.
Foto: Doris Utzat.
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1 Abb. 3: Krausenmiihle (Nordostseite), 1988. Der eiserne Laufsteg iiber die Pegnitz fiihrte zu
den Stadtischen Werken am gegenliiberliegenden Ufer. Foto: Doris Utzat.

Y Abb. 4: Krausenmiihle (Stidseite), 1988, Hier ist das Rautenmuster auf der Fassade gut
erkennbar. Foto: Doris Utzat.

— Abb. 5: Krausenmiihle (Siidseite), 1988. Die liberdachte Laderampe verweist auf das
Be- und Entladen von Fahrzeugen. Foto: Doris Utzat.




16

FUNDGRUBE

Dezember 2020

schosse aus Sandsteinquadern gefligt,
die offenbar von einem alteren Vorgan-
gerbau tibernommen wurden. Darauf
erhoben sich die neueren Geschosse in
der typischen, zur Zeit der Industriali-
sierung bevorzugten Backsteinbauwei-
se.

Trotz der schlichten Gestaltung wurde
auf Schmuckelemente nicht ganzlich
verzichtet. So ergab die unterschiedli-
che Anordnung der Steine einen Zier-
effekt, als ware die Fassade mit einem

aus Rauten zusammengesetzten Git-
ternetz Uberzogen. Die zahlreichen, re-
gelmaRig angeordneten groRen Fenster
lassen nicht nur auf lichtdurchflutete
Innenraume schlieen, sondern gaben
dem Gebaude auch Struktur.

Ludwig Kraus dirfte der letzte private
Eigentimer der Kunstmuhle gewesen
sein. Am 31.12.1954 meldete er sein
Gewerbe als Miiller ab. Ab 1963 wird

er als Privatier bezeichnet.® Er verstarb
1967, seine Frau 1973.° Vermutlich ging

das Anwesen dann wieder in stadti-
schen Besitz tiber.™®

Nachdem man 1988 noch davon
sprach, die alte Kunstmuhle in ein ge-
plantes neues Ensemble von Wohnhau-
sern an der Pegnitz einzubeziehen und
umzuformen, verwarf man den Plan
wieder und riss das nicht denkmalge-
schitzte Haus ab. Heute erinnern nur
noch ein paar versteckte Sandsteinqua-
der am Ufer an dieses Laufer Mihlen-
gebaude.

Abb. 6: Die Aufnahme vom gleichen Standort wie Abbildung 2 aus dem Jahr 2020 belegt die starke Veranderung der Stadtlandschaft durch die

Wohnbebauung.

Foto: Doris Utzat.

1 Renate Kubli: Miihlen und Hammerwerke —
Eine Epoche technisch-kultureller Ent-
wicklung am Beispiel der Stadt Lauf. /on
Mtillern, Miihlknechten und Rul3igen, Lauf
a. d. Pegnitz 1986, S. 115. (Nachfolgend als
JKubli, Miihlen” abgekiirzt).

2 Ebd

3 StadtAL, Karten und Pldne, KP Ill/11.

4 StadtAl, Adress- und Telefonbuchsamm-
lung, Verzeichnis der StralSen und Hausbe-
sitzer in der Stadt Lauf 1932.

5 StadtAL, Einwohnermeldekartei.
6 StadtAL, Gewerbeanmeldungen.

7 Kubli Miihlen, S. 115 (wie Anm. 1).

8 StadtAlL, Adress- und Telefonbuchsamm-
lung, Adrel3buch Landkreis Lauf 1963.

9 StadtAl, Einwohnermeldekartei.

10 Bisher sind keine schriftlichen Dokumente
liber den Hausverkauf vorhanden.

Hinweis: Die Redaktion der FUNDGRUBE ist immer auf der Suche nach Autoren, die sich historischen Themen aus dem Umkreis
Laufs/Rothenbachs, Schnaittachs und des Niirnberger Landes in einem Beitrag widmen wollen. Dabei miissen die Beitrcge nicht
immer nur rein wissenschaftlicher Natur sein. Beitrdge kénnen Sie unter fundgrube@Iaufergeschichte.de einreichen. Die Redaktion
behidilt sich die Auswahl und die Bearbeitung der Beitrdge vor.
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