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1 Einleitung

Johannes Bahr und Paul Erker



KraussMaffei ist eine Ikone des deutschen GroBmaschinenbaus. Bayerns
Weg in das Industriezeitalter ist ohne eines der iltesten und lange Zeit
auch grofBten Miinchner Unternehmen nicht denkbar. Frithzeitig interna-
tional ausgerichtet, war das Unternehmen als innovativer Maschinenbauer
in seinen verschiedenen Titigkeitsfeldern stets Spitzenreiter. Auch heute
ist die KraussMaffei Gruppe weltweit fithrend im Maschinenbau fiir die
Kunststoft- und Gummiindustrie.

Der Unternehmensgriinder Joseph Anton von Maffei und sein Neffe
und spiterer Nachfolger Hugo von Maffei agierten nach der Griindung
1838 als Eisenbahnmanager und Infrastrukturpolitiker mit zahlreichen
Schiffbau- und Briickenbauprojekten. Dariiber hinaus fungierten sie aber
auch als Schliisselfiguren und Multiunternehmer mit Beteiligungen sowie
als Griindungsinitiatoren des bayerischen Bank- und Versicherungsgewer-
bes. Zugleich sei aber nicht vergessen, dass die Maffei-Belegschaft Keim-
zelle der Gewerkschafts- und Arbeiterbewegung in Miinchen und Bayern
war. Die 6ffentlichkeitswirksame und prestigetrachtige Prasentation von
Produkten und Maschinen, die hdufig schon aufgrund ihrer schieren Gro3e
weithin sichtbar und zum Teil spektakuldr waren, brachte KraussMaffei
schnell eine Reputation von technologischer Kompetenz und Weltgeltung
ein, verdeckte aber oft auch Probleme im Inneren des Unternehmens.

In der Offentlichkeit dominiert heute noch immer das Image von
KraussMaftei als Lokomotivhersteller und Panzerschmiede. Dabei hatte
das Unternehmen in der NS-Zeit gerade nicht zu den fithrenden Riis-
tungsproduzenten gehort; es ist erst Anfang der 196oer-Jahren in gro-
fem Umfang in den Panzerbau eingestiegen. 1999 hat KraussMaffei die
Riistungsfertigung an die damals neu gebildete Krauss-Maffei Wegmann
GmbH & Co. KG abgegeben, die mit der heutigen KraussMaffei Gruppe
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in keiner Verbindung steht. Das, was KraussMaffei heute ausmacht,
aber auch schon zum Traditionsbestand des Unternehmens gehorte,
ist weitgehend unbekannt: der Kunststoffmaschinenbau. Die rationelle
und zugleich hochprizise maschinelle Fertigung von Alltagsprodukten
wie PET-Flaschen, CD-Rohlingen, Automobilteilen wie Sitzen, Tiirver-
kleidungen und Stoffingern sowie LED-Glithlampen war und ist ohne
Maschinen der heutigen KraussMaffei Gruppe nicht denkbar. Dahinter
stehen hochkomplexe Technologien der Kunststoffverarbeitung, deren
Entwicklung KraussMaffei durch Innovationen wesentlich mitbegriindet
und vorangetrieben hat. Jahrzehntelang waren die beiden Vorgingerfir-
men J. A. Maffei und Krauss & Comp. vor allem Lokomotivbauunterneh-
men gewesen, dann begann die Diversifikation in Nachbartechnologien,
zunichst des Kraftfahrzeugbaus, dann des Panzerbaus und des Anlagen-
und (Kunststoff-)Maschinenbaus. Auch wenn der Maschinenbauer stets
zu den Marktfiihrern in seinen Branchen gehorte, bedeutete die Diver-
sifikation mehr Fluch als Segen. Lange Zeit bestimmte eine komplexe
Gemengelage der drei Kerntechnologiefelder Lokomotivbau und Ver-
kehrstechnik, Panzerbau sowie Kunststoffmaschinenbau mit ihren ganz
unterschiedlichen Innovationszyklen und Wettbewerbsstrukturen die
Unternehmensentwicklung, ehe ab dem Jahre 2000 das Unternehmen
aufgeteilt wurde und sich tiber den verbliebenen eigenstindigen Kern
des Kunststoffmaschinenbaus gleichsam neu erfand.

Die vorliegende Untersuchung bietet erstmals eine Gesamtgeschichte
dieser Transformation von KraussMaffei als Traditionsunternehmen mit
frith schon internationaler Ausrichtung zu einem fokussierten Techno-
logie- und Kunststoffmaschinenbau-Unternehmen. Drei Leitfragen und
Hauptthemenfelder ziehen sich dabei als roter Faden durch das Buch: Ers-
tens die Frage nach technischer Entwicklung und Innovation. Trotz der
unterschiedlichen Technologiefelder, auf denen das Unternehmen aktiv
war, erscheint es gerechtfertigt, die Innovations- und die Technikgeschichte
von KraussMaffei nicht gleichgewichtig zu behandeln, sondern primir
vom Gesichtspunkt der Kunststofftechnik aus zu betrachten, die heute
allein die Know-how-Basis bildet und mit der auch eine globale Techno-
logiefiihrerschaft begriindet wird. Da KraussMaffei und seine technischen
Produkte gleichzeitig auch eine Marke sind, wird die Technikgeschichte
durch eine Marken- und Marketinggeschichte erginzt. Zweitens die Frage

nach den Eigentiimerstrukturen und deren Wandel mit den damit verbun-
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denen Auswirkungen. Das Unternehmen hat im Laufe seiner Geschichte
praktisch simtliche gesellschaftsrechtlichen Formen durchlaufen: J.A.
Maffei AG und Krauss & Comp. waren zunichst Familienunternehmen der
beiden noch getrennt agierenden Griindungsviter, wurden dann Aktien-
gesellschaften mit familienfremdem Management und ein einziges Unter-
nehmen im Mehrheitsbesitz der Deutschen Bank, dann folgten die langen
Jahre als nicht mehr unabhingige Teilgesellschaft im Konzernverbund des
Flick-Imperiums und des Mannesmann-Konglomerats, ehe die Phase als
Unternehmen im Portfolio von Private-Equity-Firmen und Investmentge-
sellschaften folgte. SchlieBlich wechselte die KraussMaffei Group im Jahr
2016 mit der Ubernahme durch die staatliche China National Chemical
Corporation (ChemChina) erneut den Eigentiimer.

Beides, Technologie und Eigentiimerstrukturen, iiberlagerten dabei
im Falle von KraussMaffei in ihrer Wirkungsmichtigkeit die ansonsten
in der Unternehmensgeschichte dominierende Bedeutung konjunkturel-
ler Krisen und gesamtwirtschaftlicher Wechsellagen, obwohl es diese im
Untersuchungszeitraum reichlich gab. Daraus leitet sich die dritte grofe
Fragestellung ab: der Untersuchungsaspekt des wirtschaftlichen Umfel-
des, der Konkurrenz und Wettbewerbsverhiltnisse, der Konfrontation
mit den Herausforderungen durch innere und dufiere Krisen sowie deren
Bewiltigung — von den Krisen der 186oer-Jahre iiber die Krisenzeit des
Ersten Weltkriegs und der 1920er-Jahre, der Weltwirtschaftskrise 1930/31
bis zu den Olpreiskrisen Anfang der 1970er- bzw. 198oer-Jahre, der welt-
weiten Rezession 1993, dem Borsenkrach, den Terroranschligen und dem
Konjunktureinbruch in den Jahren 2000 bis 2002 und schlieBlich der gro-
Ben Finanz- und Wirtschaftskrise zwischen 2007 und 2009, deren Auswir-
kungen bis in die Gegenwart noch immer spiirbar sind. Es geht um die
Geschichte des Wettbewerbs im Lokomotivbau, der bis zur Ausbreitung
der Automobilindustrie eine Schliisselbranche der sich entwickelnden
modernen Industriewirtschaft war, von Anfang an auch international
auf Export- und Auslandsmairkten aktiv war und dort mit den vor allem
britischen, spiter auch amerikanischen Konkurrenten kdmpfte. Es geht
um die Konkurrenz zwischen den Firmen Maffei und Krauss, wobei letz-
tere nach dem Umbruch des Ersten Weltkriegs weit erfolgreicher agierte
und schlieBlich die Ubernahme von Maffei in Angriff nahm. Dies wird
bis heute sichtbar im Namen, aber auch in der unternehmenskulturellen
Selbstverortung als »Krauss’ler« und nicht etwa als »Maffeier«. Die Per-
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sonlichkeiten der Unternehmensgriinder, deren Herkunft und Aufstiegs-
wege kaum gegensitzlicher sein konnten, prigten lange Jahre das Bild.
Schon zu Lebzeiten aber traten sie hinter den strukturellen Entwicklun-
gen und technischen Leistungen der Ingenieure zuriick. Dann folgten die
von Kartellen, Kriegswirtschaft und wiederaufkommendem Wettbewerb
geprigten Jahre der deutschen Lokomotivbauindustrie von den 1920er- bis
in die 1960er-Jahre hinein, ehe KraussMaffei sich vor allem mit den ganz
unterschiedlichen Konkurrenzkimpfen des globalen SpritzgieBmaschi-
nen-Marktes auseinandersetzen musste. Inwieweit all dies die dullere und
innere Verfassung von KraussMaffei verdndert hat, wie sich Unterneh-
menspolitik und Firmenstrategie, unternehmenskulturelle Werthaltun-
gen und unternehmensinterne Entscheidungsprozesse verdndert haben,
wird im Folgenden niher untersucht.

Die Geschichte von KraussMaffei ist in vielem exemplarisch, zugleich
aber auch, vorwiegend seit den 1920er-Jahren, wiederum vielfach anders;
sie unterscheidet sich vor allem von den eingeschlagenen Wachstums-
und Entwicklungspfaden anderer deutscher Maschinenbauunternehmen.
Lange Jahre bis weit nach 1945 prégte in geschiftspolitischer Ausrichtung
starke Kontinuitit das Unternehmen. Dann aber war Krauss-Maffei umso
starkeren Umbriichen ausgesetzt, die weit tiber klassische unternehmens-
historische Transformationen hinausgehen. Deshalb erscheint es ange-
messener, von der Metamorphose des Unternehmens zu sprechen. So
spezifisch sich in 180 Jahren diese Geschichte auch entwickelte, so steht sie
doch auch gleich in mehrfacher Hinsicht, als Gemengelage einer Erfolgs-
wie auch Misserfolgsgeschichte, exemplarisch fiir eine Reihe von unter-
nehmenshistorischen Problemfeldern und Untersuchungsaspekten: Es ist
die Geschichte eines erfolgreichen, zugleich aber von groflen Hindernissen
geprigten Unternehmensaufbaus, aber auch die von Fehlentscheidungen
und Niedergang, dann die Geschichte einer erfolgreichen Ubernahme und
der Integration zweier technisch wie unternehmenskulturell unterschied-
licher Firmen, spiter die einer erfolgreichen Riistungskonversion, aber
auch ein Beispiel fiir die Verquickung von Politik und Wirtschaft, fiir unter-
nehmerische Abhingigkeit von politischen Vorgaben und der Dominanz
eines politisch bestimmten Behdrdengeschifts im zivilen Verkehrs- wie
militdrischen Wehrtechnik-Bereich. Es ist ebenfalls eine Geschichte der
Durchsetzung des modernen Finanzmarktkapitalismus und der Globalisie-
rung — mit dem vorldufigen Héhepunkt der Ubernahme der KraussMaffei

Einleitung

11



12

Gruppe durch einen chinesischen Staatskonzern. Bei alledem stand und
steht KraussMaffei als Exempel fiir die erstaunliche Persistenz einer Unter-
nehmenskultur, die gleichermallen von Traditionsbewusstsein, ingenieur-
technischem Stolz, Innovationsfihigkeit und Miinchner Standorttreue ge-
pragt ist.

Am Beginn der Untersuchungsphase steht ein vom Grofmaschinenbau
geprigtes Unternehmen mit einem heterogenen und vielfach defizitdren
Produktionsprogramm, am Ende der Periode ist daraus ein ebenso rendite-
wie innovationsgetriebener, global operierender Technologiekonzern mit
fokussiertem Geschiftskonzept und eroberter Marktfiihrerschaft gewor-
den. Nicht selten hat man den Eindruck, dass es gleichsam Belegschaft und
Standortfaktor »on the shop floor« waren, die das Unternehmen weiter-
trugen, ungeachtet dessen, was oben in der Vorstands- und Geschiftsfiih-
rungsetage gedacht und entschieden wurde. Und es gab und gibt eine Tra-
dition des Bekenntnisses zum Standort, sichtbar schon in der Grofispende
von Georg Kraul im Jahr 1903 zur Griindung des Deutschen Museums,
dann aber auch in der jahrzehntelang, zwischen 1940 und 1975, verwende-
ten Integration des Miinchner Kindls* in das Unternehmenslogo. Vielleicht
liegt gerade in all dem auch mit ein Grund dafiir, dass KraussMaffei simt-
liche einstigen Lokomotivbau-Konkurrenzunternehmen und auch alle die
Konglomerate, in die man als Tochtergesellschaft integriert war, iiberlebte
und nach 180 Jahren lebendiger denn je existiert.

Die Untersuchung kann sich auf eine breite Quellenbasis stiitzen. Der
GroBteil der umfangreichen Akten zu KraussMaffei liegt seit dem Jahr
2000 im Bayerischen Wirtschaftsarchiv in Miinchen und ist dort zuging-
lich.? Dazu kamen erginzende Uberlieferungen vor allem aus dem Histori-
schen Archiv der Deutschen Bank, dem Miinchner Stadtarchiv sowie dem
Bayerischen Hauptstaatsarchiv. Trotz deutlicher Liicken in der Aktentiiber-
lieferung der 1920er-Jahre und der NS- und Kriegszeit gelang es, analytisch
auch in die tieferen Schichten der KraussMaffei-Geschichte vorzustofen.
Fiir die Zeit seit dem Jahr 2000 bis in die Gegenwart war die Studie auf den
Zugang zu den noch unverzeichneten und tiberwiegend auf dem Dach-
boden des alten KraussMaffei-Verwaltungsgebdudes befindlichen Regis-
traturakten aus den verschiedenen Abteilungen, insbesondere dem Vor-
standsbereich, angewiesen. Dieser Zugang wurde uneingeschrinkt und
ohne jegliche Vorauswahl gewidhrt, wie tiberhaupt die véllige Unabhin-
gigkeit der Autoren bei Recherche und Manuskriptabfassung gewihrleistet
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war. Wichtige erginzende Informationen zu technischen und finanziellen
Belangen ebenso wie zu unternehmenspolitischen Entscheidungspro-
zessen auf Geschiftsfithrungs- und Vorstandsebene resultierten schlie3-
lich auch aus einer Reihe von Zeitzeugeninterviews.

Wihrend der laufenden Recherchen und Arbeiten zur Erstellung dieser
Unternehmensgeschichte erfolgte ein Wechsel sowohl auf Seiten des Vor-
standsvorsitzes als auch wenig spiter auf Seiten der Unternehmenseigen-
tiimer. Es spricht fiir Mut, gleichzeitig auch fiir das Bewusstsein um die
Bedeutung der Geschichte und des historischen Erbes von KraussMaffei
in der deutschen Industrielandschaft, aber auch im globalen Wettbewerb,
dass seitens der Verantwortlichen das Forschungsprojekt trotz aller Turbu-
lenzen nicht gestoppt wurde. Gerade in dieser Phase steht die historische
Unternehmensforschung daher vor der Herausforderung, dem Anspruch
gerecht zu werden, durch das »looking back to look ahead« seine Niitzlich-
keit zu erweisen, das heif3t einen unternehmenshistorischen Blick zuriick
zu ermoglichen, der in den Phasen permanenter Unsicherheit Orientie-
rungshilfe und Identifikationsmoglichkeit zugleich bieten kann und den
Blick nach vorn schirft.

Einleitung
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2.1 Das Familienunternehmen J.A. Maffei:
Munchens erste Maschinenfabrik in der
Frihindustrialisierung

Bayern war aus den Napoleonischen Kriegen als eine politische Mittel-
macht hervorgegangen, durch einen ansehnlichen Gebietszuwachs und
die Aufwertung vom Kurfiirstentum zum Konigreich. Anders sah es auf
wirtschaftlichem Gebiet aus. Die fithrenden deutschen Gewerberegionen
lagen nicht in Bayern, sondern im Rheinland und in Sachsen. Mit der sich
aus GrofBbritannien ausbreitenden Industrialisierung drohte Bayern weiter
zuriickzufallen, da die wichtigsten Rohstoffe, Kohle und Eisen, importiert
werden mussten und leistungsfihige Verkehrsverbindungen in die Nach-
barstaaten fehlten. Umso mehr profitierte das Land davon, dass mit der
Griindung des Deutschen Zollvereins 1834 die Zollgrenzen zwischen den
deutschen Staaten fielen. Ein Jahr spiter wurde in Bayern die erste deutsche
Eisenbahnlinie zwischen Niirnberg und Fiirth er6ffnet, und nun entstan-
den hier auf die Eisenbahn ausgerichtete Unternehmen des Maschinen-,
Waggon- und Lokomotivbaus, die bald die dltere Textilindustrie tiberhol-
ten. In Miinchen war der Kaufmann Joseph Anton von Maffei der Pionier
des neuen Industriezeitalters. Mit dem Kauf einer Hothammerschmiede
in der Hirschau vor den Toren der Residenzstadt legte er 1838 die Grund-
lage fiir eine Lokomotiv- und Maschinenfabrik, mit der er die Importab-
hingigkeit des Konigreichs im Eisenbahnbau verringern wollte. Als Grof3-
aktiondr und Vorstand der Miinchen-Augsburger-Eisenbahn-Gesellschaft

beeinflusste Maffei zugleich den Bau und den Betrieb der ersten lingeren
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bayerischen Bahnstrecke. Durch die Griindung der Maffei’schen Fabrik
fand Bayerns Hauptstadt den Anschluss an die Industrialisierung, und
innerhalb des Landes holte sie nun als Wirtschaftsstandort gegeniiber den
dlteren Gewerbezentren Augsburg und Niirnberg auf. Mit dem Eisenwerk
Hirschau begann der Wandel der Residenzstadt Miinchen zur Industrie-
stadt. Der erste Abschnitt dieses Beitrags gibt einen Einblick in den Wer-
degang des Griinders, der das Eisenwerk Hirschau bis zu seinem Tod im
Jahre 1870 leitete, und fragt nach den Standort- und Marktbedingungen im
frithindustriellen Miinchen. Da Maffei, der bereits eine Tabak- und eine
Papierfabrik sowie ein GroBhandelsunternehmen betrieb, im Lokomotiv-
bau erst nach Jahren reiissieren konnte, nahm seine Maschinenfabrik auch
den Dampfmaschinen- und Werkzeugmaschinenbau auf. Kaum bekannt
ist, dass Maffei auch den bayerischen Dampfschiftbau begriindete. Dies
fithrt zu der Frage nach dem Risiko, das der Unternehmer mit der Diversi-
fizierung in diesen Geschiftszweig einging. Durch Innovationen im Loko-
motivbau konnte Maffei die Kgl. Bay. Staatsbahnen als Hauptabnehmer
gewinnen. Bis 1866 stellte das Eisenwerk Hirschau tiberhaupt in Bayern als
einziges Unternehmen Lokomotiven her. Wie sich Maffei ein Netzwerk
an Zulieferern und Auftraggebern durch Unternehmensbeteiligungen in
Ostbayern aufbaute und wie sein Unternehmen vom Anschluss Bayerns
an den Weltverkehr durch bessere Marktchancen im Ausland profitierte,
sind Fragestellungen, die diesen Abschnitt iiber die Ara des Unterneh-
mensgriinders beschliefen.

Joseph Anton von Maffei: Herkunft und Werdegang

Joseph Anton von Maffei (geb. 1790 in Miinchen, gest. 1870 in Miinchen)
legte mit der Griindung einer Maschinenfabrik das Fundament der Miinch-
ner Eisen- und Stahlindustrie. Die weitverzweigte Familie Maffei stammte
aus dem italienischen Alpenraum. Der Vater des Miinchner Industrie-
pioniers kam aus einer GlockengieBerfamilie.” Pietro Paolo (Peter Paul)
Maffei (1754 bis 1836) wanderte um 1770 aus der fiirstbischoflichen Stadt
Trient nach Miinchen aus und begann im Kolonialwarengeschift des Rats-
herrn Joseph Anton Mayr eine Lehre. Durch Einheirat in die Kaufmanns-
familie erwarb er nach 16 Jahren das Biirgerrecht, stieg zum angesehenen
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GroBhindler und Tabakfabrikanten auf, etablierte sich im entstehenden
Miinchner Bankgewerbe und wurde nach der Griindung des Konig-
reichs Bayern als erster Unternehmer in den erblichen Reichsritterstand
erhoben.>

Sein Sohn Joseph Anton von Maffei machte eine kaufminnische Aus-
bildung bei dem renommierten Miinchner Kauftherrn Angelo Sabbadini.?
Danach schickte der Vater den Zweitgeborenen zum Studium nach Genf.
Um praktische Erfahrungen zu sammeln, lernte der Kaufmannssohn ab
1811 bei »vornehmen Hiusern« in Neapel, Mailand, Livorno, Kalabrien
und Rom.# Als 25-Jdhriger iibernahm er 1815 die Leitung der Tabakfabrik,
heiratete die Tochter des Miinchner Kaufherrn und Bankiers Georg Edu-
ard Schuh und wurde Assessor des Wechsel- und Mercantilgerichts. 1821
iibertrug ihm sein Vater die Prokura fiir das Handelshaus.> Maffei wurde
als Gemeindebevollmichtigter in den Magistrat der Haupt- und Residenz-
stadt berufen, dem er — zeitweise als Magistratsrat — bis 1869 angehorte.
Nachdem sich der Miinchner Handelsstand zu einer Kaufmannsstube
zusammengeschlossen und Maffei zum Assessor gewihlt hatte,® formierte
sich im Umfeld der 1830 gegriindeten Borse ein Netzwerk aus Bankiers
und GroBhindlern, das zahlreiche finanzielle und wirtschaftliche Unter-
nehmungen in Bayern auf den Weg brachte.

Maffeis Vater starb 1836 und hinterliel ein Barvermdgen von 2,7 Mio.
Gulden, die prosperierende Tabakfabrik im Lehel, die GroBhandlung
in der Kaufingergasse, ein Stadtpalais mit einem kleinen Bankhaus” am
Promenadeplatz, eine Brauerei in Regensburg und Schloss Lustheim
mit Grundbesitz in Berchtesgaden. Joseph Anton von Maffei war inzwi-
schen 46 Jahre alt und hatte grofle Pline. Der gelernte Kaufmann setzte
die geerbten Vermogensanteile seiner Geschwister als Kapital fiir seine
geplante Fabrik ein und zahlte ihnen lediglich Zinsen auf ihre Privatkre-
dite aus.® Um seine Geschiftsinteressen politisch durchzusetzen, zog er
1837 als Abgeordneter der Patriotenpartei (bis 1848) in die Stindeversamm-
lung, den spiteren Landtag, ein. In seinen Reden plidierte Maffei fiir einen
zligigen Ausbau des Bahnnetzes und den Staatsbahngedanken. Vor allem
der Warentransport sicherte aus seiner Sicht die 6konomische Grundlage
des neuen Verkehrsmittels.?

Die geographische Lage und das Fehlen eines Transportnetzes trugen
zur Verzégerung der Industrialisierung des Landes ebenso bei wie Roh-
stoftknappheit, biuerliche Struktur und die restriktiven Gewerbegesetze.

Die Unternehmen J.A. Maffei und Krauss & Comp.



Der Agrarstaat Bayern war von den neu entstehenden Verkehrsrouten ab-
geschnitten. In der traditionellen Handelsstadt Miinchen fehlte es zudem
an Kapital fiir die Industrialisierung. Die entscheidende Voraussetzung fiir
die Bildung eines einheitlichen Wirtschaftsraums und den tiberregionalen
Eisenbahnbau schuf ab 1834 der Deutsche Zollverein. Maffei zihlte zu den
Befiirwortern einer VerkehrserschlieBung im diinn besiedelten Flichenstaat
Bayern. Mit der allmédhlich einsetzenden Industrialisierung stieg der Finanz-
bedarf weiter, vor allem fiir langfristige Kredite. Als 1835 mit der Bayerischen
Hypotheken- und Wechselbank AG ein landesweit agierendes Bankinstitut
geschaffen wurde, beteiligte sich Maffei an der Griindung. Die Gesellschaf-
ter der ersten deutschen Hypothekenbank wihlten den GroBhindler, der
inzwischen zu den einflussreichsten Reprisentanten des Miinchner Wirt-
schaftslebens gehorte, zum Verwaltungsratsvorsitzenden. Die Bank hatte
den Auftrag, im Konigreich das Papiergeld einzufiihren. In seiner neu er-
worbenen Papiermiihle im Lehel liel der Administrator fiir das Aktien- und
Banknotenwesen Maffei Bayerns erste Banknoten drucken.™

Aufmerksam registrierte Maffei Bayerns technische Entwicklungs-
schiibe, etwa die 1835 erdffnete erste deutsche Eisenbahnstrecke zwischen
Niirnberg und Fiirth. Die dort eingesetzten Dampflokomotiven mussten
aus England importiert werden. Die »Adler« stammte aus der legendiren
Fabrik von George Stephenson. Der Eisenbahnbau entwickelte sich zum
Leitsektor der Industrialisierung; um Bayern im Zollverein den Transit-
handel zu sichern, vergab der Innenminister Privilegien an private Investo-
ren zum Bau und Betrieb von Eisenbahnen auf Routen entlang der Haupt-
handelsstrome des Konigreichs.

Bereits 1835 befasste sich der bayerische Ministerrat mit den Antrigen
des Augsburger Handelsstandes auf Genehmigung der Eisenbahn von
Miinchen tiber Augsburg nach Niirnberg und mit der Eingabe Simon von
Eichthals, des Direktors der Bayerischen Hypotheken- und Wechselbank,
fir den Bau einer Bahnstrecke von Miinchen nach Salzburg. Die Regie-
rung bewilligte beide Antrige. Der 6konomische Erfolg der Strecke Niirn-
berg—Fiirth, der Vorzeigebahn fiir ganz Deutschland, gab den Anstof} zur
Griindung weiterer Bahngesellschaften. Bei der Griindung der Aktienge-
sellschaft der Miinchen-Augsburger Bahn war Maffei, der sich ein grofes
Aktienpaket sicherte, eine der treibenden Krifte. Der Staat bestdtigte nach
langwierigen Regierungsverhandlungen 1837 der Gesellschaft, die damit

die Baukonzession erhielt, die Statuten. Maffei wurde Vorsitzender des
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Direktoriums. Nun lief alles, was den Eisenbahnbau betraf, iiber seinen
Schreibtisch im ersten Stock seines Miinchner Palais. Maffei bemiihte
sich um den ziigigen Betriebsaufbau und die Organisation der Bahnge-
sellschaft. Ende 1837 trafen aus England die ersten beiden Lokomotiven,
zerlegt und in Kisten verpackt, in Miinchen ein. Vier weitere Maschinen
erwarb die Gesellschaft bei Richard Roberts & Co. in Manchester sowie
bei Fenton, Murray & Jackson in Leeds.” Im Februar 1838 begannen die
Bauarbeiten und die Verlegung der Schienen auf der knapp 62 Kilome-
ter langen Strecke. Die private Bahngesellschaft musste die gesamte Aus-
riistung der Eisenbahn, Achsen, Kessel, Rider und Werkzeugmaschinen,
unter hohem Kostenaufwand und Frachtschwierigkeiten aus England
importieren. Auch die Facharbeiter, insbesondere die Maschinenmeister

und Heizer, kamen aus Grofbritannien.

Die Grindung des Eisenwerks Hirschau und die
Liquiditatskrisen der Aufbauphase

Angesichts der Etablierung der Miinchen-Augsburger-Eisenbahn-Gesell-
schaft entschloss sich Maffei selbst zum Bau von Lokomotiven. Seine expo-
nierte Stellung als Vorsitzender des Direktoriums der Privatbahn, die er
bis 1844 innehatte, war dafiir eine ideale Voraussetzung.™ Als sich Maffei
noch nach einem geeigneten Standort fiir sein geplantes Eisenwerk umsabh,
griindeten die Ingenieure Emil KeBler und August Borsig 1837 in Karls-
ruhe bzw. Berlin bereits Maschinenbauwerkstitten (Maschinenfabrik Emil
KeBler & Theodor Martiensen und Maschinenbauanstalt August Borsig).”

Trotz der Aversion Ludwigs I. gegen Fabrikarbeit und Industrialisie-
rung erhielt Maffei die Konzession fiir den Betrieb eines Eisenwerks. Als
Grundstock fiir eine Lokomotivfabrik erwarb er im Mirz 1838 auBBerhalb
der Miinchner Stadtgrenzen an der Isar fiir 57500 Gulden eine einfache
Hammerschmiede mit einer kleinen EisengieBerei. Georg Lindauer hatte
dieses Werk 1814 auf einem zum Dorf Schwabing gehérenden Gelidnde mit
dem Flurnamen Hirschau errichtet (Abb. 1). Daher nannte Maffei das »Eta-
blissement« am Nordostende des Englischen Gartens Eisenwerk Hirschau.
Die Verhandlungen mit der Witwe Lindauer begannen wahrscheinlich
1837, da dem Kaufvertrag vom 20. Mirz 1838 zufolge die Schmiede inklu-
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2.1

1 Der Eisenhammer in der
Hirschau im Englischen Garten,
1826

[Ausschnitt aus dem Plan der Kgl.
Residenzstadt Miinchen mit ihren Umge-
bungen im Jahre 1826, Bay. Staats-
bibliothek, Kartensammlung, Mapp. XI,
447 mdb]

2 »Der Miinchner¢, die 1841
ausgelieferte erste Lokomotive des
Eisenwerks Hirschau

[BWA, F 44/M 6, ohne Datum]
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sive der damit verbundenen Fabriks- und Gewerbeberechtigungen, den
Wasserrechten und dem Inventar bereits am 29. Januar tibergeben wurden.
Seither trug Maffei die darauf anfallenden Steuern und sonstigen Abga-
ben.™ Die Vertragsunterzeichnung am 20. Mirz 1838 gilt daher als Griin-
dungsdatum des heutigen Unternehmens KraussMaffei Group GmbH.
Maffei kaufte neue Maschinen, die teilweise aus England angeliefert wur-
den, und nahm Mitte 1838 mit etwa 160 Arbeitern den Betrieb auf.> Die
benotigte Wasserkraft wurde dem Eisenwerk tiber einen Nebenarm der
Isar, den Eisbachkanal, zugefiihrt.

Als technischen Leiter seiner Fabrik engagierte Maffei 1839 den Inge-
nieur Joseph Hall (Abb. 21). Dieser wohl wichtigste Mitarbeiter war auf
Vermittlung von Robert Stephenson & Co. im Frithjahr mit zwei britischen
Lokfithrern in Miinchen eingetroffen, um die Montage der zwei Lokomo-
tiven fiir die Miinchen-Augsburger-Eisenbahn-Gesellschaft zu tiberwachen.
Nachdem Hall ausreichend Bedienungspersonal fiir die Dampfloks einge-
arbeitet hatte, warb Maffei den britischen Ingenieur von der Eisenbahnge-
sellschaft ab.” Der Bahnverkehr zwischen Miinchen und Augsburg wurde
nach der Eroffnung einzelner Teilstrecken schlieBlich Anfang Oktober 1840
aufgenommen. Hall leitete die Konstruktion und den Bau der ersten bay-
erischen Lokomotive im Hirschauer Werk und vermittelte Facharbeiter
aus England. Der Zeitaufwand fiir die Herstellung eines »Dampfwagens«
war ohne Arbeitsspezialisierung noch enorm. Die Maschinen wurden als
Einzelstiicke gefertigt, an denen alle Beschiftigten gemeinsam arbeiteten.'®

Gegentiber dem Monarchen begriindete Maffei im September 1841 sein
Projekt, das nahezu eineinhalb Jahre Entwicklungs- und Bauzeit in An-
spruch genommen hatte: »Aber schmerzlich und tief empfand ich bei Aus-
fithrung des Unternehmens [der Bau der Miinchen-Augsburger Bahn; Anm.
d. Verf.], wie sehr hiebei [sic!] mein Vaterland in Abhingigkeit von dem
Auslande stehe, da zum zweckmiBigen Betriebe der Bahn auler zur Zeit
noch nicht entbehrlichen Gegenstinden das Wichtigste, nemlich die Mas-
chinen von dort bezogen werden miissen [ ...]. Ich erachte deshalb den Ver-
such hierin ganz Gleiches mit dem Auslande zu liefern und delen Produkte
entbehrlich zu machen fiir ebenso patriotisch als ersprieflich.«®® Immer-
hin waren fiir den Ankauf einer englischen Lokomotive einschlieBlich der
Kosten fiir Transport, Zoll und Maut etwa 30 ooo Gulden aufzubringen.>

Einen Monat spdter, am 7. Oktober 1841, lieferte Maffei die erste Loko-
motive aus. Wichtige Bauteile (Ridder, Achswellen) mussten allerdings
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nach wie vor aus England importiert werden. Die Lok war noch keine
eigenstindige Pionierleistung, sondern der Nachbau einer englischen
Maschine — wenn auch leistungsstirker und sparsamer als ihre Vorbilder.
Sie war schneller als die Dampflokomotive »Borsig« und Keflers »Bade-
nia«. Ludwig I., den der Fabrikant um einen Namen fiir sein Produkt bat,
bestimmyte fiir die Lokomotive die Benennung »Der Miinchner« (Abb. 2).*

Als sehr miithsam erwies sich allerdings der Pferdetransport vom weit
draufien an der nordlichen Stadtgrenze gelegenen Eisenwerk zum Bahn-
hof am westlichen Stadtrand bei der heutigen Hackerbriicke. Der Standort
des Unternehmens im Jagdrevier der Wittelsbacher war denkbar ungiins-
tig, denn als Wasserstrale konnte die Isar kaum genutzt werden.*

Nach der Uberfithrung des »Miinchners« zum Bahnhof lie} die Regie-
rung von Oberbayern durch Experten die Betriebstauglichkeit der Lok
priifen. Fur die erfolgreiche Probefahrt nach Augsburg Mitte Oktober
1841, auf die Maffei die an der Konstruktion beteiligten Arbeiter mitnahm,
benodtigte die Maschine eine Stunde.? Die Auslieferung des »Miinch-
ners« hatte sich etwas verzdgert, sodass Borsig drei Monate friiher seine
Maschine auf die Schienen stellte und sich als erster deutscher Lokomo-
tivbauer rithmen konnte. Die Maschinenfabrik Emil Kefler & Theodor
Martiensen in Karlsruhe lieferte wiederum etwas spiter als Maffei ihre
erste Lokomotive aus.

Nachdem die Kgl. Gutachterkommission Maffeis erster Lokomotive
ihr Lob ausgesprochen hatte, wandte sich der Industrielle zum Ausgleich
seiner Kosten an Ludwig I. und die Staatsregierung, die den Eisenbahn-
bau nun endlich zur Staatsangelegenheit erklarte. Die im Juli 1841 gegriin-
dete Kgl. Bay. Eisenbahnbau-Kommission lehnte jedoch die Ubernahme
der Lokomotive — fiir Maffei vollig unerwartet — ab, da sie technisch
nicht ihren Vorstellungen entsprach. Stephenson hatte inzwischen eine
Steuerung erfunden, die eine noch wirtschaftlichere Fahrweise ermdog-
lichte.>* Die Ausstattung mit dieser sogenannten verstellbaren Expansion,
die eine Anderung der Zylinderfiillung wihrend der Fahrt ermdoglichte,
wurde Vorschrift fiir alle Auftrage.® In einem langjdhrigen Abnahmestreit
musste der Maschinenfabrikant eine Durststrecke {iberwinden. Seine
erste Lokomotive wurde zum Verlustgeschift, denn Maffei waren rund
200 000 Gulden Entwicklungskosten entstanden. Erst nach schwierigen
Preisverhandlungen signalisierte die Eisenbahnbau-Kommission Anfang
1845 ihre Bereitschaft zum Ankauf. Sie bot 24 ooo Gulden mit der Auflage,
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die Stephenson-Steuerung einzubauen. Zu Beginn des Jahres 1847 wurde
die Maschine dann schlieBlich zu diesem Preis tibernommen und der
Betriebswerkstitte Augsburg zugeteilt.2®

Mit dem Bau der Ludwig-Siid-Nord-Bahn von Hof nach Lindau, der
ersten Staatsbahn, gewann Bayern den Anschluss an die schon bestehen-
den kontinentalen Schienenwege. Fiir das erste Teilstiick Niirnberg—Bam-
berg ermittelte die Eisenbahnbau-Kommission einen Bedarf von 24 Loko-
motiven und forderte Maffei im September 1842 auf, ein Angebot fiir sechs
Maschinen einzureichen. Mitte April 1843 erhielt Maffei nach lingeren
Verhandlungen und der Beteiligung an einer 6ffentlichen Ausschreibung
seinen ersten Auftrag. Hall entwickelte fiir die Lokomotiven eine spezielle
Steuerung mit verstellbarer Expansion. Die Kgl. Bay. Staatsbahn vergab
den GroBauftrag fiir den Bau von jeweils acht Lokomotiven an Maffei,
J.J. Mayer & Comp. in Miihlhausen und KeBler & Martiensen in Karls-
ruhe. Jedes der Unternehmen hatte zur Begutachtung bis Jahresende eine
Mustermaschine zu prasentieren. Die harten Vertragsbedingungen forder-
ten von den Konkurrenten nicht nur die Lieferung baugleicher Lokomo-
tiven, sondern auch die Hinterlegung einer Kaution in Hohe der ersten
Abschlagszahlung des Kaufpreises. Maffei brachte als Pfand seine Tabak-
fabrik ein.”

Trotz grofler Schwierigkeiten lieferte das Hirschauer Werk ptinktlich
aus. Im August 1844 zog Maffeis erste im Auftrag gebaute Lokomotive,
die »Bavaria« mit der Fabriknummer 2, den Eréffnungszug auf der Stre-
cke Niirnberg—Bamberg. Eine weitere, 1844 fertiggestellte und nochmals
verbesserte Lok, die »Sueviag, befuhr die Strecke zwischen Augsburg und
Donauwdérth. Der Staat hatte ein erhebliches Interesse an der Miinchen-
Augsburger Bahnlinie, um die Verbindung mit der Ludwig-Stid-Nord-Bahn
im Gesamtnetz in Eigenregie verwalten zu konnen. Gleichzeitig sanken
die Einnahmen der Privatbahn, sodass diese auf Vorschlag von Maffei 1844
fiir 4,4 Mio. Gulden an die Staatsbahn verkauft wurde.?®

Obwohl in Miinchen die Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung von
GroBindustrien denkbar ungiinstig waren — die geographische Randlage im
Zollverein, das riickstindige Transportnetz, ein kleines Absatzgebiet und
hohe Kosten fiir den Transport der Rohstoffe —, produzierte Maffei im Nor-
den der Stadt mit Erfolg.? Mit dem industriellen Aufschwung durch den
Eisenbahnbau entwickelten sich aus den mechanischen Werkstitten Fabri-
ken. Von den 423 im Zollvereinsgebiet titigen Maschinenbauunternehmen
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(1846/47) arbeiteten im Lokomotiv- und Eisenbahnbau unter anderen Bor-
sig in Berlin, die Maschinenfabrik Henschel & Sohn in Kassel, die Eisen-
Giesserey und Maschinenfabrik Georg Egestorff bei Hannover, die Maschi-
nen-Fabrik Richard Hartmann in Chemnitz, Emil KeBler in Karlsruhe und
spdter in Esslingen (Maschinenfabrik Esslingen AG), die EisengieBerei und
Maschinenfabrik Klett & Comp. in Niirnberg, die Maschinenbauanstalt von
Ferdinand Schichau in Elbing sowie Maffei.?* In der Residenzstadt Miinchen
waren im Jahre 1846 lediglich 2,9 Prozent der Gewerbebetriebe (3149) Fabri-
ken (92). Unberticksichtigt ist hierbei die damals grofite Fabrik, da Maffeis
Werksgeldnde erst ab 1890 zum Stadtgebiet gehorte.*"

Wihrend Maffei mit dem Verkauf seiner Anteile an der Miinchen-Augs-
burger Bahn 1844 sein direktes Engagement im Betrieb von Eisenbahn-
linien zunichst beendete, trieb er politisch den Ausbau der staatlichen
Strecken voran. Die zunichst vor allem zur ErschlieBung Stidostbayerns
erwogene Bahnlinie Miinchen - Salzburg barg Optionen fiir eine {iberre-
gionale Ost-West-Transitverbindung. Als Vorstand der Handelskammer
von Oberbayern verfasste Joseph Anton von Maffei®> im August 1846 eine
Denkschrift iiber »Die Wiederherstellung der uralten Handels-Verbindung
Bayerns mit dem Oriente«.?* Allerdings scheiterte der Bau an den fehlen-
den Finanzmitteln. Prioritdt hatte die Ludwig-Stid-Nord-Bahn.

Nach dem Verkauf der Miinchen-Augsburger Bahn an den Staat kon-
zentrierte sich Maffeis unternehmerisches Wirken auf seine Fabrik an der
Isar. Inzwischen hatte er einen weiteren englischen Ingenieur angeworben,
der ebenfalls bei Stephenson gelernt hatte und nach Bayern gekommen
war, um in Regensburg eine eigene Fabrik aufzubauen, und damit zum
Konkurrenten erwachsen wire. George Ion Ashton (Abb. 21) hatte ab 1843
eine addquate Verwaltung aufgebaut und fiihrte eine Fabrikordnung sowie
eine Kostenrechnung ein. Das Eisenwerk erweiterte mit der Zeit erheb-
lich seine Produktpalette, da das Unternehmen von der Sparte Lokomo-
tivbau allein nicht existieren konnte.?> Nordlich der damaligen Stadtgrenze
von Miinchen entstand in der Hirschau eine grofie Fabrik mit Eisengief3e-
rei, Maschinenwerkstitte, Montagehalle, Kesselschmiede, Hammer, Walz-
werk und Frischofen. Als »epochemachende« Innovation beim Schmieden
galt der Einsatz einer Mischung von Holz- und Torfkohle entgegen der
damals tblichen Verwendung von Holzkohle.?® 1845 nahm das Eisenwerk
die Produktion stationidrer Dampfmaschinen auf und fertigte in diesem
Jahr insgesamt 16 solcher Maschinen
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Maffei bemiihte sich, die Auftragsbiicher seines Industrieunterneh-
mens zu fiillen, und dehnte seine Marktbeziehungen aus. Er akquirierte
Auftrige aus Wiirttemberg, Hannover, Bchmen und der Lombardei.?® Die
Pfilzische Ludwigsbahn bestellte 1845 acht Lokomotiven. Maffei sicherte
sich den Auftrag gegen 13 Konkurrenten und lieferte 1846 und 1847 die
Maschinen aus. Insgesamt fertigte das Eisenwerk Hirschau bis 1847 fiir
verschiedene Auftraggeber 14 Lokomotiven. In diesem Jahr brachte der
Ausfall von anderen Auftrigen den Fabrikanten nahe an die Zahlungs-
unfihigkeit. In einem Schreiben an Ludwig I. bat er fiir den laufenden
Monat Dezember um einen Kredit bzw. Vorschusszahlungen in Héhe von
100 000 Gulden, in der Erwartung, nach der Auslieferung von 14 bestell-
ten Lokomotiven im Verlauf des Jahres 1848 Einnahmen in Hohe von
400000 Gulden zu haben. Seiner Petition zufolge hatte er inzwischen,
ohne staatliche Hilfe beansprucht zu haben, fast 800 ooo Gulden in seine
Fabrik investiert, die »der vaterlindischen Industrie eine bleibende Stiitze
sein soll«.?® Der Konig zeigte Verstidndnis fiir Maffeis Bitte um vertrauliche
Behandlung und Geheimhaltung, behielt sich die Genehmigung selbst vor
und forderte von den Innen- und Finanzressorts eine Stellungnahme, ob
die Staatskasse zu einer Hilfe in dieser Hohe in der Lage sei. Der Fabrikant
hatte eine Verzinsung des Kredits und nach einem Jahr eine vierteljahrliche
Ratentilgung sowie als Sicherheit eine Hypothek auf sein 1841 erdffnetes
Hotel Bayerischer Hof* vorgeschlagen, das eine Magistratskommission
auf 330 ooo Gulden geschitzt hatte.# Ludwig I. genehmigte 70 ooo Gulden
Hypothekendarlehen sowie 30 ooo Gulden als Vorschuss der Staatskasse
auf die bis Ende Mirz 1848 abzuliefernden Lokomotiven. Maffei sollte eine
Schuldurkunde ausstellen, eine zweite Hypothek auf die Immobilie ein-
tragen lassen und ab 1849 zurtickzahlen.#

Bereits Ende Januar wurde Maffei allerdings erneut schriftlich beim
Konig vorstellig. In dem diisteren Szenarium, das er darstellte, bezog
er sich vor allem auf die Rezession und die »Katastrophe im Geld- und
Geschiftsverkehre, die England 1847 erschiittert hatte und nun auch in
Deutschland einbrach. Maffei musste »ganz unerwartet eine namhafte
Summe bar decken«® sowie aus seinen Betriebsmitteln abziehen. Der
drohende Zusammenbruch anderer GroBfabriken vermindere das private
Investitionsvertrauen, die Banken beschrinkten ihre Hypothekendarlehen
auf kleine Summen, wihrend die meisten Geldpapiere bei ihrem schlech-
ten Kurs nicht verwertbar seien. Den Gesamtwert seiner Fabrik samt Vor-
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raten gab Maffei erneut mit 8oo ooo Gulden an. Als Belastungen fiihrte er
Verbindlichkeiten in Hohe von 8o ooo Gulden bei der Bayerischen Hypo-
theken- und Wechselbank sowie 25000 Gulden Darlehen an. In seinem
Gesuch machte er auf Investitionen von {iber einer Mio. Gulden in Indus-
trieunternehmen in Bayern aufmerksam, die er teilweise durch Hinterle-
gung von Papieren, z.B. bei der Bayerischen Hypotheken- und Wechsel-
bank, finanziert habe.#

Maffei argumentierte ferner damit, dass er durch die Zahlungsmoda-
litaten® fiir Lokomotiven doppelt benachteiligt sei, da in den Wintermo-
naten Probefahrten nur vermindert durchgefiihrt wiirden und sich somit
die Ubernahme und damit die Bezahlung verzgerten. Zudem hatte ihn
die osterreichische Generaldirektion um eine spitere Auslieferung der
fiir Oberitalien bestellten Maschinen gebeten. Bei einer WerksschlieBung
wiirden 500 Arbeiter mit einem Wochenlohn von insgesamt 4000 Gulden,
den sie wieder vor Ort ausgaben, arbeitslos, mehrere 100 ooo Gulden Vor-
schuss fiir Rohstoffe und Ahnliches wiren verloren. Maffei bot dem Konig
sogar sein Stadtpalais zum Kauf an, da er seine sonstigen Vermdgenswerte
nur allmihlich verduBern kénne, er aber mindestens weitere 100 ooo Gul-
den binnen der nichsten vier Wochen benotige.

Trotz dieser dramatischen Schilderung eines mdglichen Zusammen-
bruchs des Unternehmens lehnte der Monarch das Gesuch ab: Alle
Budgetmittel seien gesetzlich verplant, etwaige Uberschiisse miissten fiir
die Strecke Hof -Lindau verwendet werden. Maffei gab nicht auf und
wies auf die noch ausstehende Auslieferung von zwolf Dampfloks im
Gesamtwert von 334 ooo Gulden hin. Ein Drittel der Kaufsumme habe er
bereits erhalten, ein weiteres Drittel wiirde bei Lieferung aller Maschinen
binnen der nichsten sechs Monate fillig. Maffei erbat deshalb fiir diesen
Zeitraum eine wochentliche Vorauszahlung von 8ooo bis 9ooo Gulden
und bot fiir ein Darlehen {iber weitere 100 ooo Gulden eine Hypothek auf
seine Fabrikgebdude an. Bliebe auch dieses Ansuchen erfolglos, so sehe
er sich zur sofortigen Einstellung aller Arbeiten gezwungen, »zu mei-
nem und meiner Arbeiter grofiten Nachteile«.# In Erkenntnis, dass die
Maffei’sche Fabrik das grofite Unternehmen im ganzen Konigreich war,
wies das Innenministerium die Eisenbahnbau-Kommission an, zunichst
sechs Wochen lang wochentlich 8ooo Gulden auszubezahlen.+

Maffei konnte ausreichende Sicherheiten fiir den beim Konig angefrag-
ten Kredit nachweisen. Die Bayerische Hypotheken- und Wechselbank
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hatte 1847 den Fabrikwert auf mindestens 200000 Gulden geschitzt*,
zusammen mit anderen Vermogenswerten stiinde Maffeis Schulden
(105 000 Gulden) ein Objektwert von 426 ooo Gulden gegeniiber. Als das
Innenressort wiederholt ein staatswirtschaftliches Interesse an der Exis-
tenz der Fabrik bekundete, genehmigte der Konig weitere 100 0ooo Gul-
den. Er kntipfte daran jedoch Bedingungen: Vor der Auszahlung miissten
Maffeis Unternehmungen (Tabakfabrik, Brauerei, Hotel, Eisenwerk)+
neu geschitzt werden. Der Kredit sollte dem Reichsreservefonds entnom-
men und nachtriglich vom Landtag gebilligt werden. Maffei miisse auf
das Hirschauer Werk eine zweite Hypothek aufnehmen und den Kre-
dit bis zum Ablauf des Rechnungsjahres 1848/49 zuriickzahlen, sofern
dann nicht mehrjihrige Fristen eingerdumt wiirden. Auflerdem wurde
mit der Uberwachung der bestellten Lokomotiven ein Maschinenmeis-
ter der Generalverwaltung der Kgl. Posten und Eisenbahnen beauftragt.
Nachdem Maffei alle Konditionen, einschliefilich des Schitzwerts von
insgesamt nur 354 008 Gulden (Maschinenpark: 183 408 Gulden, Gebdude:
170 600 Gulden), akzeptiert hatte, wies das Finanzministerium im Mirz die
Auszahlung der Summe bei der Staatskasse an.>®

Die Behorden unterstiitzten Maffei, indem sie weiterhin bis Juli 1848
Vorschiisse leisteten. Das Hirschauer Werk produzierte bis 1849 insge-
samt 56 Lokomotiven, davon 31 fiir die Bay. Staatsbahnen.5” Maffei musste
zusitzlich zu den beiden Hypotheken im Februar 1851 eine dritte Hypo-
thek fiir einen Kredit iiber 50 ooo Gulden auf die Fabrik aufnehmen und
neue Umschuldungsverhandlungen mit der Regierung fiihren, da er auf
dem Kapitalmarkt die Summe nicht beschaffen konnte. Die Riickzahlung
des Darlehens wurde immer wieder ausgesetzt. Obwohl Maffei das Jahr
1852 als Wendepunkt der Krise betrachtete, zog sich die vollstindige Amor-
tisation der Darlehen vom Dezember 1847 und Februar 1848 bis 1861 hin.>
Nachdem am 20. Mirz 1848 Bayerns Konig aufgrund der Mérzrevolution
hatte zuriicktreten miissen, verfiigte Bayerns neuer Landesvater Maximi-
lian II. im November die Einrichtung eines Ministeriums des Handels und
der offentlichen Arbeiten, in dessen Zustdndigkeitsbereich auch Industrie
und Verkehr fielen. Eine weitere wirtschaftspolitische Mallinahme war
der mit der neuen Behorde errichtete, mit einer Million Gulden dotierte
Unterstiitzungsfonds fiir industrielle Zwecke. Aus ihm erhielt Maffei Ende
1855 erneut ein Darlehen iiber 100 ooo Gulden fiir seine weiteren prestige-
und zukunftstrichtigen Projekte bzw. Investitionen.
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Der Schiffbau - ein zweites Standbein

Das Fertigungsprogramm des Eisenwerks Hirschau umfasste seit 1847
auch Dampfschiffe. Der Beginn des Schiffbaus bei Maffei hing mit der Auf-
nahme der Dampfschifffahrt auf der bayerischen Donau zusammen. Seit
der Eroffnung des Ludwig-Donau-Main-Kanals als Teil einer schiffbaren
Verbindung zwischen der Nordsee und dem Schwarzen Meer und seit der
Ubernahme der Bayerisch-Wiirttembergischen kgl. privilegierten Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft durch den bayerischen Staat im Jahre 1846
setzte vor allem Regensburg grofie Hoffnungen in das zukunftsweisende
Verkehrsmittel. In der Stadt an der Donau fasste Maffei spiter mit einer
eigenen Niederlassung Ful}. Die sehr hohe Summe (390 coo Gulden), die
der Staat fiir die Erweiterung und Instandsetzung der Donau-Schifffahrt
bewilligte, und die Aussicht auf staatliche Folgeauftrige veranlassten
Maffei zum Einstieg in den Schiffbau. Zugute kamen ihm dabei seine Kon-
takte zur Generaldirektion der Kgl.-Bay. Verkehrsanstalten, zu der neben
der Schifffahrtsgesellschaft die Staatsbahnen und die Post gehorten. Das
Programm zur Erneuerung des Schiffsparks setzte Prioritdten beim Ver-
kehr von Regensburg nach Donauwérth, wo sich damals Bayerns einziger
Donauhafen mit Bahnanschluss befand.

1847 richtete Maffei eine Schiffbauwerkstitte in der Hirschau ein und
stellte dort das erste mit einer 50-PS-Dampfmaschine ausgeriistete Schiff
her. Die vorgefertigten Teile gelangten mit dem Zug nach Donauworth
und wurden vor Ort montiert. Ein regelmifiger Fahrdienst auf der obe-
ren Donau scheiterte jedoch, weil der Dampfer den gestellten Anforderun-
gen nicht gentigte. Auf der Strecke Regensburg—Linz war das kleine Schiff
gleichfalls nicht wirtschaftlich einsetzbar. Die Fehlkonstruktion hatte zu
einem grofen Teil der Auftraggeber zu verantworten, der die Schiffsaus-
malle vorgegeben hatte.5

Anfang 1848 forderte die Kgl. Bayerische Donau-Dampfschiffahrts-Ge-
sellschaft (KBDD) Joseph Anton von Maffei und die renommierte Schwei-
zer Firma Escher Wyss & Cie. auf, ein Angebot zur Herstellung eines weite-
ren Schiffs fiir die obere Donau einzureichen. Das Ziiricher Unternehmen
lehnte jedoch ab, da es den gewtiinschten Tiefgang, die Abmessungen und
die geforderte Blechstirke fiir unrealisierbar hielt. Mitte Juni unterschrieb
Maffei schlieBlich den Vertrag und begann mit dem Bau des Dampfers. Vo-
raussetzung fiir den geringen Tiefgang war eine besonders leichte Maschi-
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nen- und Kesselanlage, fiir die Maffeis Techniker Elemente des Lokomotiv-
baus (geringer Platzbedarf) mit dem Dampfschiftbau kombinierten. Diese
Bauart wurde zeitweise zur Spezialitit seines Schiffbaus. Die vorgefertigten
Schiffsteile wurden nach Regensburg gebracht und auf der Werft der Kgl.
Bayerischen Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft zusammengefiigt. Das
Schiff bewihrte sich und wurde iibernommen, kam aber vor allem zwi-
schen Regensburg und Linz zum Einsatz. Als Donauw®orth von 1849 an auch
von Niurnberg aus mit der Bahn zu erreichen war und eine regelmifige
Dampferverbindung nach Regensburg immer dringlicher wurde, gab das
Handelsministerium bei der Miinchner Maschinenfabrik im Juli ein weite-
res Schift in Auftrag. Nach dem Vertragsabschluss Anfang 1850 stellte das
Eisenwerk erstmals ein Schiff komplett in der Hirschau fertig, das bereits
im Mai iiber die Isar nach Regensburg verbracht wurde. Die Probefahrt
auf der unregulierten Donau nach Ulm war mit vielen technischen Pannen
verbunden und musste auf Kosten Maffeis wiederholt werden. Erst danach
iibernahm das Betriebsamt der Kgl. Bayerischen Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft das Schiff, das sich auf Dauer bewihrte.>

In der Uberzeugung, dass die Konstruktion die Erwartungen der
Behorde erfiillen wiirde, liel Maffei auf eigene Rechnung einen weiteren
Dampfer bauen. Dies war ein recht wagemutiges Vorgehen, da in den
Vertridgen mit dem Staat Garantieleistungen, etwa mehrere problemlose
Dienstfahrten, festgeschrieben waren, von deren ordnungsgemailer Erfiil-
lung es abhing, ob das kgl. Betriebsamt das Schiff letztlich {ibernahm und
bezahlte. Verirgert tiber diesen forschen VorstoB, liel die Generalver-
waltung der Kgl. Posten und Eisenbahnen den Geschiftsmann tiber die
Abnahme im Ungewissen, worauf dieser sich kurz vor Fertigstellung des
Schiffs im Juli mit Erfolg direkt an Maximilian II. wandte. Nach z4h verlau-
fenen Verhandlungen — man einigte sich auf einen Preis von 42 ooo Gulden
nach erfolgreicher Probefahrt — wurde die in Plattling liegende »Kronprinz
Ludwig« im August 1850 {ibergeben.

Bereits im Juni hatte Maffei einen weiteren Auftrag erhalten, ein Schiff
fiir den Verkehr zwischen Donauwo6rth und Ulm zu konstruieren. Bedin-
gung war, Kessel und Maschine der von Stephenson 1841 an die Miinchen-
Augsburger Bahn gelieferten »Merkur« zu verwenden. Nach der Vertrags-
unterzeichnung im August verpflichtete sich der Fabrikant, das Schiff
innerhalb von vier Wochen nach Empfang der ausgemusterten Lokomo-
tive der Staatsbahn zu bauen und in Regensburg abzuliefern.> Im Oktober
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1850 bestellte der Staat ein weiteres Schiff mit einer Lieferfrist bis April
1851.7 Im Auftrag des ehemaligen Bauleiters der Miinchen-Augsburger-
Eisenbahn-Gesellschaft Johann Ulrich Himbsel fertigte Maffei daraufhin
den ersten Raddampfer fiir den Starnberger See. Die »Maximilian« lief im
Mirz 1851 vom Stapel und war eines der ersten Ausflugsschiffe in Bayern,
mit dem auf dem Starnberger See die Dampfschifffahrt begann (Abb. 3, 4).

Fiir den Dampfschiffbau (Abb. 5, 6) gab es in der Hirschau eine eigene
Werkstitte, die in ihrer Ausdehnung alle anderen Werkshallen auf dem
Fabrikgelidnde tibertraf5® Das urspriingliche Hammerwerk, ein ebenerdi-
ges Gebdude mit ausgebautem Dachgeschoss, liel Maffei Schritt fiir Schritt
den Erfordernissen anpassen. Die Produktion erforderte weitrdumige
Flachbauten. Viele Arbeiten mussten wegen der Grolle der Erzeugnisse
im Freien ausgefiihrt werden. Die Montagewerkstatt bot zehn im Bau
befindlichen Lokomotiven Platz. Neben der mechanischen Werkstitte>
befanden sich auf dem Gelidnde eine Kessel- und Kupferschmiede, eine
Tenderwerkstitte sowie eine Hammerwerk- und Zeugschmiede mit Walz-
werk. Aullerdem umfasste das Eisenwerk eine Radschmiede, eine Forme-
rei und die Gielerei sowie eine Modell- und eine Schreinerwerkstatt, an
die sich Zimmerwerkstitten reihten (Abb. 7, 9). Aus FloBholz stellte eine
groBle Kohlerei Holzkohle her, weiteren Brennstoff bezog das Unterneh-
men aus zwei Torfstechereien in Maffeis Besitz. Der mechanische Antrieb
der Arbeitsgerite erfolgte iiber acht Wasserrdader und eine Turbine. Die
Fabrikanlage orientierte sich vor allem an den Mdoglichkeiten der Gewin-
nung und Ubertragung der Antriebsenergie aus der Isarwasserkraft.®

Die Maschinenfabriken bendtigten fiir die schweren Arbeitsmaschinen
und wegen des groflen Gewichts der Werkstiicke stabile Fundamente. Nur
Modellwerkstitten, Konstruktionsbiiros und Verwaltung waren in Hoch-
bauten untergebracht.®” Die Innenansicht der mechanischen Werkstitte
zeigt Drehbinke, die von einer zentralen Dampfmaschine mittels Trans-
missionen angetrieben werden (Abb. 8).

Die Miinchner Maschinenfabrik war bei der Montage grofierer Schiffe
bis 1853 auf fremde Werften angewiesen, was die Herstellung verteuerte
und den Kundenkreis beschrankte. Um Auftraggeber wie die bedeutendste
Donaureederei, die dsterreichische Erste Donau-Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft (DDSG), gewinnen zu kénnen, benétigte Joseph Anton von Maffei
eine eigene Werft an der Donau. Mit der erwarteten Freigabe der Donau-
Schifffahrt stockten die DDSG und die Kgl. Bayerische Donau-Dampf-

2.1 Das Familienunternehmen J.A. Maffei

31



3 Schiff- und Lokomotivbau
im Fabrikhof des Eisenwerks
Hirschau

[lllustrierte Zeitung, 10.3.1849,
S. 153; BWA, F 44/Anhang 2, Nr. 3]

4 Raddampfer »Maximilian,
ca. 1865 am Dampfersteg in
Seeshaupt am Starnberger See
(damals Wiirmsee)

[BWA, F 44/M 11, Richard
Worsching]

5 Inndampfer »Vorwérts«
mit der Braunauer Innbriicke,
um 1875

[Stadtarchiv Braunau am Inn]

6 Schraubendampfer
»Schondorf« vor dem Abtrans-
port im Werk Hirschau, 1909

[BWA, F 44/M 11]
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7 Eisenwerk Hirschau, Mechani-
sche Werkstatte

[lllustrierte Zeitung, 10.3.1849, S. 153;
BWA, F 44/Anhang 2, Nr. 3]

8 Eisenwerk Hirschau, Dreherei

[lllustrierte Zeitung, 10.3.1849, S. 153;
BWA, F 44/Anhang 2, Nr. 3]

9 Fertigungshof der Maffei’'schen
Lokomotivfabrik mit Bau einer Dreh-
scheibe im Vordergrund, um 1855

[Minchner Stadtmuseum, G-P 1341]
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schiffahrts-Gesellschaft ihren Flottenbestand auf. Die Osterreicher wollten
die Donau-Schifffahrt allein betreiben und vergaben, als die Kapazititen
ihrer eigenen Werften nicht ausreichten, einzelne Baulose an ausliandische
Werften. Neben der Maschinenfabrik Esslingen wurde William Pearce in
Ludwigshafen mit dem Bau von 20 eisernen Schleppkihnen beauftragt.
Der englische Ingenieur mietete im Sommer 1852 am Unteren Wohrd
in Regensburg ein Gelidnde an und errichtete eine Werft, die den ersten
Schleppkahn auslieferte. Als diese in Schwierigkeiten geriet, kaufte Maffei,
der nach einem Standort fiir einen eigenen Schiffbauplatz suchte, Ende
1852 fiir 29 ooo Gulden ein knapp vier Hektar grofles Gelinde auf der
Donauinsel und die Pearce’sche Werft.

Mit der Regensburger Werft (Abb. 10) war er nun in der Lage, auch
grofBere Dampfer fiir die untere Donau zu fertigen. Von 1853 bis 1855 stellte
Maffei fiir die Kgl. Bayerische Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft drei
Remorqueure (Schleppkihne) und drei Personendampfer her, in den fol-
genden zwei Jahren 14 weitere eiserne Schleppkihne, fiir die DDSG gar
20. Die Schiffsschalen wurden in Regensburg produziert, die zugehdrigen
Maschinen und Kessel kamen weiterhin aus der Miinchner Fabrik.®* Da die
Schifffahrt auf der bayerischen Donau zu keiner Zeit rentabel war, verlor
der bayerische Staat im Zuge der Entscheidung fiir den Bau der Bahnlinie
Donauwérth—Regensburg ginzlich das Interesse daran und verkaufte
1862 den Schiffspark der Kgl. Bayerischen Donau-Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft an die DDSG, die sich verpflichten musste, den Verkehr auf der
oberen Donau bis zur Er6ffnung der Donautalbahn aufrechtzuerhalten.®

Um seiner Werft weitere Auftrige zu sichern, hatte Maffei sich um
die Einfiithrung der Dampfschifffahrt auf dem Inn zwischen Passau und
Rosenheim bemiiht. Sie sollte auch der Maximiliansbahn (Miinchen - Salz-
burg) Verkehr zufithren. Den Bau des Rosenheimer Bahnhofs hatte Maff-
eis Eisenbahn-Verein (siche S.36) in der Ndhe des Inns geplant, mit Anbin-
dung der Kohlenreviere von Hausham und Au iiber Holzkirchen. Maffei,
dessen Unternehmensstrategie auf einen Verkehrsverbund Bahn - Schiff
von Siidbayern nach Osterreich zielte, hatte 1850 Konzessionsgesuche
um Bewilligung der Inn-Dampfschifffahrt eingereicht (Abb. 11). Auch die
Miesbacher Steinkohlen-Gewerkschaft, die ihre Giitertransporte auf Inn
und Donau abwickelte und bei der die DDSG und andere Dampfschiff-
fahrts-Gesellschaften ihren Feuerungsbedarf deckten, hatte ein Interesse
an der Dampfschifffahrt.
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10 a+b Die seit Ende 1852 bestehende Maffei-Werft
in Regensburg, 1858/59 zu einer Briickenbauwerkstatte
erweitert, 1870

[Stadtplan Regensburg und Ausschnitt, Stadtarchiv
Regensburg, Stadtplan Nr. 17]

11 Bayrisches Eisenbahnnetz, 1858
[Deutinger, Baader, 35]
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Im Oktober 1853 erhielt Maffei zusammen mit dem Bergwerks-
unternehmen die Konzession zur Griindung der Bayerischen Inn- und-
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, deren Vorsitz er tibernahm. An
der mit insgesamt 600000 Gulden gegriindeten Aktiengesellschaft mit
Sitz in Miinchen beteiligten sich auch Maffeis Halbbruder Carl Friedrich
(1809-1881) und Osterreichische Geldgeber wie der Inhaber des Wiener
Bankhauses Schoeller & Co. Alexander Schoeller. Maffei agierte bei dem
Unternehmen als Vorstand und Lieferant.® Seine Miinchner und Regens-
burger Werkstitten fertigten zwischen 1854 und 1858 fiir die Gesellschaft
sechs Flussdampfer. Fiir die lukrativere Schleppschifffahrt lief} die Gesell-
schaft jedoch zu wenige Remorqueure bauen. Nach zwei sehr verlustrei-
chen Jahren (22 000 Gulden im Jahr 1857 und 44 ooo Gulden im Jahr darauf)
beschloss Maffei, die Auflésung der Aktiengesellschaft zu beantragen, was
dann 1859, nach Fertigstellung des sechsten Dampfers, auch geschah. Ob-
wohl sein Schifffahrtsprojekt letztlich erfolglos blieb, hatte der Miinchner
Fabrikant dennoch in nur fiinf Jahren (bis Juni 1858) vom Bau von insgesamt
50 Dampfern und Schleppkihnen fiir sein Kernunternehmen profitiert.

Innovationen

Wegen der riickstindigen bayerischen Eisenbahninfrastruktur lief der
Verkehr von Westeuropa nach Wien und Triest iiber die Nordseehifen.
Bayerische Waren konnten daher im Export nur schwer konkurrieren.
Joseph Anton von Maffeis unternehmerisches Interesse an der Bahnlinie
Miinchen - Salzburg richtete sich nicht nur auf die mit dem neuen Trans-
portweg verbesserten Absatzchancen seiner Fabrikate. Die Anbindung
der Kohlereviere Hausham, Miesbach — hier wurde seit 1848 Pechkohle
abgebaut — und Au bei Aibling sollte auch die Energieversorgung seiner
Maschinenfabrik sichern. Daher initiierte Maffei 1850 einen »Privatverein
zur Erbauung einer Eisenbahn von Miinchen tiber Rosenheim nach Salz-
burg«. Die ehrgeizigen Pline Maffeis, das Vorhaben mit Privatinitiatoren,
darunter auch Herzog Maximilian und der Bankier Joseph von Hirsch, zu
finanzieren, scheiterten jedoch, als sich die Zinsgarantie gegeniiber den
Vereinsmitgliedern nicht einhalten lief3, die auf eine gute Geldanlage und
langfristige Renditen spekuliert hatten. Auch der erwartete Zustrom von
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Aktioniren blieb aus. Die ausschlieBlich private Finanzierung war mit den
Zielen und dem begrenzten Handlungsspielraum einer gewinnorientier-
ten Aktiengesellschaft unvereinbar. Aufgrund der Unsicherheit ihres frist-
gemiflen Baus tibernahm der bayerische Staat im Mai 1852 schlieBlich die
Finanzierung und Leitung der bereits von Maffeis Verein begonnenen Bau-
arbeiten.®

Durch Vertrige mit den Nachbarstaaten Wiirttemberg und Osterreich
garantierte Bayern die Bahnverbindungen in beide Richtungen. Im Staats-
vertrag mit Osterreich (Juni 1851) verpflichtete sich Bayern, ab Rosenheim
eine Trasse nach Kufstein zur Inntalbahn zu bauen. Osterreich garan-
tierte die Fortsetzung der Strecke nach Innsbruck und die Fertigstellung
des Abschnitts Verona—Bozen im Laufe des Jahres 1858. Zu diesem Zeit-
punkt setzte mit der Semmeringbahn stidlich von Wien der Ausbau der
alpinen Schienenwege ein. Mit der Trassierung durch das zerkliiftete und
schwer zugingliche Gelinde sowie dem Bau kiihner Viadukte schuf der
venezianische Ingenieur Carl von Ghega Europas erste Gebirgsbahn, die
1854 fertiggestellt wurde (Abb. 13). Die Semmeringbahn revolutionierte die
Verkehrsplanungen auf dem Kontinent und gab auch der immer wieder
beratenen und verworfenen Projektierung der Brennerbahn Auftrieb — des
wichtigsten europdischen Transitkorridors.®®

Im Friihjahr 1850 schrieb Osterreich einen internationalen Wettbewerb
um die leistungsfihigste Lokomotive aus.® Das Eisenwerk Hirschau betei-
ligte sich am Lokomotivwettbewerb fiir die Gebirgsbahn am Semmering,
der zahlreiche Innovationen im europiischen Lokomotivbau der folgen-
den Jahrzehnte ausloste. Maffeis Ingenieure hatten bereits Erfahrung mit
der Konstruktion von Maschinen, die in steilem Gelinde zum Einsatz
kamen. Fiir einen Abschnitt der Ludwig-Siid-Nord-Bahn, der zwischen
1844 und 1848 gebauten Steilrampe (Schiefe Ebene) von Neuenmarkt-
Wirsberg ins Fichtelgebirge, hatten die Techniker ab 1847 fiinf zugkriftige
Lokomotiven entwickelt.” Auf die Semmering-Ausschreibung hin melde-
ten sich noch sechs weitere Lokomotivhersteller: A. Crestadorn aus Sal-
ford (England), die Maschinenfabrik der Wien-Gloggnitzer-Bahn in Wien,
die Société J. Cockerill aus Seraing (Belgien), E. Keller aus Esslingen, die
Maschinenfabrik W. Giinther aus Wiener Neustadt und Gilimour & Guide
aus London. Bis Ende Juli 1851 trafen vier Lokomotiven in Payerbach ein,
nidmlich Maffeis »Bavaria« (Abb. 12), die »Wiener Neustadt, die »Seraing«
und die »Vindobona« der Wien-Gloggnitzer-Bahn. Nach Uberpriifung der
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12 Maffeis 72. Lokomotive, die »Bavaria«, gewann 1851 den Wettbewerb am Semmering. Sie entsprach am
besten den besonderen Anforderungen der Strecke wie starke Steigungen und enge Kurvenradien.

[BWA, F 44/Ma 3854]

13 Der Bau der Semmeringbahn zwischen Gloggnitz (Niederdsterreich) und Mirzzuschlag (Steiermark) in den
Jahren 1848 bis 1854, ein Abschnitt der Bahnstrecke Wien -Triest, war dufierst schwierig zu bewaltigen. Die Trasse
ermdglichte erstmals die Alpeniiberquerung mittels Schienen. Seit 1857 war die Strecke von Wien (iber den
Semmering, Graz und Laibach durchgehend bis Triest befahrbar.

[Ausschnitt aus dem Leporello-Panorama der Strecke von Payerbach bis zum Semmering-Haupttunnel, in: Carl Ghega/L. Czérny,
Malerischer Atlas der Eisenbahn iiber den Semmering, Wien 1854; SUDBAHN Museum Miirzzuschlag]
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Erfiillung der Teilnahmebedingungen — das waren etwa maximale Abmes-
sungen und zuldssiges Gewicht — starteten im August die Probe- und
anschliefenden Preisfahrten. Die Maffei-Lok bewies gegeniiber den Kon-
kurrenten ihre eindeutige Uberlegenheit und gewann beim Steilrampen-
fahren den ersten Preis (20 ooo Dukaten). Die Lok iiberzeugte durch grofie
Leistungsfihigkeit und den geringsten Brennstoffverbrauch. Durch eine
neue Verbindung von Rollenketten und Kuppelstangen wurden die drei
Tenderachsen mit angetrieben.”> Fiir Maffei bedeutete dieser Erfolg den
internationalen Durchbruch. Die Konstruktion von Gebirgslokomotiven
wurde zu einem Produktionsschwerpunkt in der Hirschau. Grofle Markt-
chancen bot die Entwicklung immer leistungsstirkerer Maschinen fiir die
Verkehrsbarriere Alpen. Aber auch die Produktion normaler Dampfloks
entwickelte sich nun zu einem Geschift. Bis zum Sommer 1852 fertigte das
Eisenwerk insgesamt 100 Maschinen.

Seit dem sensationellen Sieg am Semmering waren der Miinchner
Maschinenfabrik die Auftriage der Kgl. Bay. Staatsbahnen sicher.”? Maffei
investierte stindig in seine Firma sowie in zuverldssige Techniker und
Kaufleute. Mit einer jahrlichen kommunalen Steuerzahlung in Hohe von
1306 Gulden, 48 Kreuzern stand Bayerns fithrender Industrieller 1851 mit
groBem Abstand an der Spitze der Liste des hochstbesteuerten Drittels in
Miinchen.™

Das Eisenwerk Hirschau gehorte nun mit Borsig in Berlin und der
Maschinenfabrik Esslingen zu den groéften Lokomotivherstellern im
Deutschen Zollverein. Fiir ihre Konstruktionen wurde die Fabrik auf
zahlreichen Messen mit Preisen ausgezeichnet. Auf der ersten deutschen
Industrieausstellung, die Miinchen 1854 im eigens dafiir nach dem Vorbild
des Londoner Kristallpalastes errichteten Glaspalast prisentierte, erhielt
Maffei in der Gruppe Maschinen die »Grofie Denkmiinze« fiir seine »aus-
gestellten Objecte, namentlich der grofien, elegant und solid ausgefiihr-
ten Schiffsdampfmaschine von 120 Pferdekraft nach Penn’schem System
und mit Riicksicht auf die tibrigen verdienstlichen Leistungen des Etab-
lissementsg, wie die Lokomotive Fabr.-Nr. 181 mit Tender. Die Maffei’sche
Eisenfabrik sei, so der Kommissionsbericht, »so eingerichtet, dass sie
wochentlich eine Lokomotive abliefern kann«. Deutschland sei in der
Lokomotivbranche mit iiber zwei Dritteln der im Dienst befindlichen
Fahrzeuge inzwischen vom Ausland v6llig unabhingig.”
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Expansion, neue Marktsegmente und Beteiligungen

Maffeis geschiftliches Interesse richtete sich Anfang der 1850er-Jahre ver-
starkt auf Ostbayern. Mit der Verdichtung des Bahnnetzes und der Ent-
stehung neuer Industriezweige wuchs der Eisenbedarf stindig. Fiir die
Herstellung von Schienen, Achsen, Radreifen usw. wurde der Bau moder-
ner heimischer Walzwerke immer dringlicher. Bayern war gezwungen,
jahrlich mehrere Millionen Gulden fiir den Import von Eisenerzeugnissen
aus anderen Zollvereinsstaaten sowie aus Belgien und England zu zahlen.
Auch Maffei importierte Gusseisen aus Belgien, Schottland und Wales
sowie in geringem Umfang aus der Oberpfalz. Sogenanntes Pauscheisen
fir die Achsen erzeugte die Fabrik aus Alteisen oder bezog es von der
Maximilianshiitte in Bergen. Rheinische und badische Hiitten lieferten die
Kesselbleche. Das Eisen fiir die Lokrdder stammte aus Yorkshire.”

Die in ihren Anfingen fast beim gesamten Bau- und Betriebsmaterial
importabhingige Eisenbahnindustrie in Bayern begriilite daher die Initia-
tive zweier Belgier, neben den bereits existierenden wenigen, sehr kleinen
Eisenhdmmern (Hammerschmieden) ein Eisenwerk in der Oberpfalz zu
griinden. Télémaque Michiels war Miteigentiimer der Collektiv-Gesell-
schaft T. Michiels & Cie. in Eschweiler-Aue bei Aachen, eines Walz- und
Hammerwerks, das vor allem Eisenbahnmaterial herstellte und groBere
Auftrige der Kgl. Bay. Staatsbahnen erhalten hatte. Nachdem sich Michiels
und der in Miinchen ansissige Henry Goffard von den bedeutenden
Braunkohlelagern bei Burglengenfeld sowie den giinstigen Ankaufsmaog-
lichkeiten von Roheisen iiberzeugt hatten, griindeten sie im April 1851 in
Miinchen die Commanditgesellschaft auf Aktien T. Michiels, H. Goffard &
Cie. zum Bau des Werkes in der Oberpfalz.

Auch Maffei, der Zulieferer sowie Halbzeug fiir seinen Maschinenbau
benétigte, beteiligte sich beizeiten an der Gesellschaft, die mit einem
Grundkapital von 600 0oo Gulden ausgestattet war. Nachweislich besaly
er im September 1852 fiinf der insgesamt 400 ausgegebenen Aktien.”
Das Walzwerk sollte binnen 20 Monaten Schienen, Achsen, Radreifen,
schwere Bleche und dhnliche Produkte fertigen. Der Bau der Fabrikan-
lage verschlang jedoch bereits den grofiten Teil des eingezahlten Kapitals.
Die Gesellschaft war zudem gezwungen, teure wallonische Facharbeiter
anzuwerben, nachdem der Versuch, die oberpfilzischen Handwerker und
Bauern in Eschweiler-Aue in der Schweilleisenherstellung anzulernen,
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