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Bild 2: Kolorierte Lithographie von Karl Kraus (1804 bis 1852) von der Eréffnung der ersten Teilstrecke der Miinchen-Augsburger Eisenbahn bis Lochhausen

am 1. September 1839. Der Zug, geftihrt von der aus England stammenden VESTA, hat soeben den etwa an der heutigen Hackerbrticke gelegenen ersten,
provisorischen Mtinchner Bahnhof verlassen. Abb.: Verlagsarchiv

Bild 1 (Titel): Als vorletzte B VI lieferte Maffei am 26. Juni 1871 die KLOPSTOCK; bereits finf Tage spéter wurde sie von den K.Bay.Sts.B. abgenommen.

Abb.: Werkfoto Krauss-Maffei
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VVorwort des Verlags

Nach zwei Bénden bayerischer Eisenbahn-
geschichte und einem Band Gleisplanen
der K.Bay.Sts.B. folgt nun der maschinen-
geschichtliche Teil des Bayern-Reports. Wir
sind glticklich, uns dabei auf eine einzigarti-
ge Quelle stitzen zu konnen: die Aufzeich-
nungen des Freiherrn Ludwig von Welser.
Er entstammte dem berihmten Augsbur-
ger Kaufmannsgeschlecht, das im 16. Jahr-
hundert zusammen mit den Fuggern die
Politik der Kaiser finanziert hatte. Wie kein
anderer hat dieser Zeitzeuge, Lok-Techni-
ker und Lok-Historiker, schon als junger
Mann die Entwicklung der bayerischen Lan-
derbahn verfolgt und dartiber ausfihrliche
Aufzeichnungen geflhrt. Es wére eine feine
Sache, wenn zur Geschichte der Ubrigen
deutschen Léanderbahnen auch nur anné-
hernd adédquate Schriften existierten. Sie
machen unsere Reihe Bayern-Report zu
einem der fundiertesten Werke Uber die
K.Bay.Sts.B. und ihre Maschinen.
Welsers Aufzeichnungen sind bislang noch
nie komplett veroffentlicht worden — kein
Wunder, denn das weit iber 1000 Schreib-
maschinenseiten umfassende Werk ist nicht
mehr im Original, sondern nur noch in zwei
oder drei der einst sieben Durchschlage
vorhanden. Schon das Lesen wurde durch
die stellenweise kaum noch erkennbare
Schrift hochst problematisch. Zudem hat
Welser in den vierziger Jahren seine Auf-
zeichnungen mit unzéhligen Nachtragen er-
ganzt, ohne Ricksicht darauf, ob deren
Inhalt eventuell bereits im Haupttext oder
einem anderen Nachtrag vorhanden war.
Beides zusammen erschwerte die Edition
seines Werkes extrem.

Umsomehr ist daher die Leistung unseres
Autorenteams zu wirdigen: Carl Asmus for-
derte in unermudlich forscherischer Wiihl-
arbeit rarstes Bildmaterial und wertvolle
Texthinweise zu Tage; Helge Hufschiager
von Krauss-Maffei verglich mit Hilfe moder-
ner Computertechnik die Welserschen An-
gaben mit denen aus dem Firmenarchiv
von Krauss-Maffei und denen des Nirnber-
ger Verkehrsmuseums; Horst Obermayer
schlief3lich leistete beim Sichten und Ordnen
der Welser-Texte fast kongeniale Arbeit.
Unser Dank gebihrt freilich ebenso der
Firma Krauss-Maffei, Erbin der beiden Lo-

Einleitung

Dipl.-Ing. Ludwig Freiherr v. Welser (1876,
+ 1958) begeisterte sich seit frihester Ju-
gend fur die Eisenbahn. Nach Abschluf3
seines Studiums trat er in Maffeis Eisenwerk
Hirschau ein, um sich als Lokomotivkon-
strukteur ausbilden zu lassen. Bald kam er
in engen Kontakt mit Konstruktionschef Dir.
Anton Hammel. Bei haufigen Reisen lernte
er viele der damaligen Fachkollegen im In-
und Ausland kennen. Seiner Neigung zur
Historie entsprechend entstand unter ihm

komotiv-‘Hoflieferanten” der K.Bay.Sts.B.,
die uns ebenfalls groBzlgig bei der Bildbe-
schaffung half; unserem bewahrten Haus-
mitarbeiter Dr. Gunther Scheingraber, der
wieder einmal die Schatziruhen seines Ar-
chivs offnete; sowie dem Nlrnberger Ver-
kehrsmuseum, das uns ermoglichte, seine
einzigartige Sammiung von Lokmodellen im
MaBstab 1:10 zu fotografieren. Mangels
Originalaufnahmen sind diese hervorragen-
den Arbeiten aus den Lehrwerkstatten der
K.Bay.Sts.B. und der Firma Maffei oft das
einzige Dokument vom Aussehen der alte-
sten bayerischen Baureihen.

Umfang und Schwierigkeit der Recherche
machen es uns leider unmaoglich, schon
jetzt abschatzen zu konnen, wie viele Ban-
de die Reihe Bayern-Report letztlich umfas-
sen wird. Es konnen statt der geplanten
acht vielleicht sogar neun werden. Welche
Baureihen wir zu jeweils einem Band zu-
sammenfassen konnen, ist wegen der vie-
len erwéhnten Nachtrdge noch unklar.
Noch einige Anmerkungen zum Aufbau die-
ses und der folgenden Bande unserer Re-
port-Reihe:

Vielen Typenbeschreibungen haben wir
Streckenkarten angefiigt. Sie verdeutlichen
vor allem in der Friihzeit der K.Bay.Sts.B.
oft mehr als viele Worte, warum eine be-
stimmte Lokomotive in welchen Stiickzah-
len beschafft wurde. Zudem lassen sie das
rasante Streckenwachstum jener Zeit gut
erkennen.

Die Baureihen wurden in dieser Ausgabe
nicht chronologisch nach Entstehungsda-
tum, sondern nach den Bauarten A, B und
C gegliedert. (Die Bauart D, Tenderloks,
gab es damals noch nicht.) Das erleichtert
die Ubersicht und den Vergleich der techni-
schen Entwicklung. Auf Verbindungen zwi-
schen gleichzeitig entwickelten Lokbaurei-
hen wird jeweils am Beginn einer neuen
Gattungsbheschreibung verwiesen.

Grund flr die Abkehr von der in der Reihe
PreuBen-Report begonnenen Gliederung
nach NaBdampf-/HeiBdampfloks, Schnell-
zug-, Personenzug-, Glterzug- und Ten-
derloks sind die in Bayern weitaus geringe-
re Zahl von Lokomotiven pro Baureihe und
das kleinere Netz, Dies fuhrte, im Vergleich
zu PreuBen, zu wesentlich weniger brauch-

das Firmenarchiv, das er zuletzt bis zum
Untergang der Firma als Archivar leitete.
Seit Ende der achiziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts muB von Welser bereits als
“Lokspaher" durch die Lande gereist sein
und Aufzeichnungen geflihrt haben. AuBer-
dem stand er in Kontakt mit einer Schar
Gleichgesinnter.

Persénlich ist er wohl ein ausgepréagter
bajuwarischer Partikularist gewesen. Sein
besonderer “Feind” war Verkehrsminister
von Frauendorfer, der im ersten Jahrzehnt
des 20. Jahrhunderts daran ging, den vollig
veralteten bayerischen Lokomotivpark zu
erneuern. Aufgrund der Sparsamkeit des

Bild 3: Auf der im Bau befindlichen Mainbriicke
bei Wertheim wurde am 8. Mérz 1872 eine 1A1-
Lok, vermutlich eine A V. im Arbeitszugdienst
festgehalten. Abb.: Verkehrsmuseum Niirnberg

barer Aufnahmen. Die sehr friihe Grindung
der K.Bay.Sts.B. schon 1840 (K.P.E.V. erst
1870) verstarkt dieses Manko noch.
Mancher mag sich auch daran stoBen, daf3
diese Ausgabe recht willkirlich mit den Rei-
hen B VI und C Il endet, obwohl technikge-
schichtlich erst die Reihen B IX und C llI
eine Zasur bilden. Nun, dafiir ist schlicht-
weg der leider begrenzte Umfang dieses
Bandes verantwortlich, der uns einen Schnitt
in den 1860/70er Jahren aufzwingt.
Zu guter Letzt moge sich der Leser nicht
wundern, daB sich Ludwig von Welser mit-
unter auf Fotos beruft, die nicht mit abgebil-
det sind. Immerhin sind seine Aufzeichnun-
gen vor Uber einem halben Jahrhundert
entstanden. Viele der von ihm erwahnten
Aufnahmen sind inzwischen leider vernich-
tet worden oder verschollen.
Eine interessante und spannende Lektlre
wlnscht lhnen

lhr Hermann Merker Verlag

Bayerischen Landtags wurden allerdings nie
gentigend Mittel bewilligt, um dieses Werk
auch ztigig durchfiihren zu kénnen. Ahnlich-
keiten mit heute sind durchaus gegeben, wo
sich ein Ellokpark bald 40 Jahre alter Ma-
schinen mit vollig veralteter Mechan- und E-
Technik durch die Lande schleppen muB.
Als Ergebnis seiner jahrzehntelangen For-
schungen hat von Welser 1937 mit spateren
Ergénzungen eine in ihrer Ausfihrlichkeit
einzigartige Chronik aller Lokomotiven der
Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen, der Pfal-
zischen Bahnen und der Bayer. Ostbahn ge-
schrieben, diese aber nurin wenigen Exem-
plaren an enge Mitarbeiter verteilt.
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In seinen “Vorbemerkungen zu der Arbeit
tiber die Loks der Kgl. Bayer. Staatsbahn”
schreibt der Verfasser von Welser, daf3 es
ihm nicht méglich war, eine lickenlose und
in jeder Hinsicht vollstandige Lokomotiv-
geschichte abzufassen, da ihm hierfir die
notigen Unterlagen aus dem Betrieb nicht
zur Verfligung standen.

Das meiste stammt daher aus der Erinne-
rung des Verfassers, aus seinen Aufzeich-
nungen wahrend seiner Jugendzeit und aus
seiner langjéhrigen beruflichen Tatigkeit in
der Lokomotivfabrik J. A. Maffei. Manches
stammt aber auch aus Mitteilungen von va-
terlichen Freunden des Autors, die 30, 40,

50 Jahre und darliber hinaus zuriickreichen.

Leider scheint bahnseitig friiher niemand
emstlich daran gedacht zu haben, fur eine
spatere historische Arbeit unerlaBliches Ma-
terial zu sammeln, und so ist vieles Wichtige
verlorengegangen. Deshalb bittet der Ver-
fasser “die verehrten Leser, ... bei Beurtei-
lung der vorliegenden Arbeit Nachsicht wal-
ten zu lassen ..."

Flrdie folgenden Beschreibungen der baye-
rischen Lokomotivgattungen wurde — um die
Lebendigkeit der Darstellung zu wahren —
der Orginaltext von Welsers soweit wie mog-
lich wortlich bernommen. Dadurch ist na-
tlirlich manches als persdnliche Meinung
des Verfassers und nicht unbedingt allge-
meingliltig zu werten. Lediglich Wiederho-

lungen und Nachtrdge muBten teilweise ge-
kiirzt oder in die richtige Reihenfolge ge-
bracht werden. Auch die alten Fachausdriik-
ke wurden im Text belassen und nur soweit

wie notig vorab erklart.

Moglicherweise sind trotz der sehr sorgféal-
tigen Bearbeitung manche Textpassagen
immer noch etwas sprunghaft. Doch, wie
gesagt, es kam uns darauf an, den Stil von
Welsers, die damalige Ausdrucksweise weit-
gehend zu erhalten. Entstanden ist so ein
Dokument aus vergangenen Zeiten.

Bleibt uns, dem Bearbeiterteam, am Schiuf3
dieser Einleitung noch, Ihnen viel Freude an
dem mit groBem Aufwand erstellten fertigen
Werk zu winschen. Helge Hufschliger

Zu einerkompletten Zusammenstellung aller bayerischen Lokomotiven in ber-
| sichtlichen Listen wurden von Welsers Angaben anhand der folgenden Quellen
erganzt:

A

B
c
D

K. Bayer. Staatseisenbahnen: “Locomotiv-Hauptinventarbuch”

(VM Nirnberg)

Archiv Krauss-Maffei

Dr.-Ing. Max Mayer: Esslinger Lokomotiven, Wagen und Bergbahnen,
Berlin 1924

Krauth, Gerhard u.a.: Dampflok-Verzeichnis der Kgl. Bayer. Staatsbah-
nen, VAEF 1966

Bemerkungen zu den einzelnen Spalten der groBen Tabellen:

1.
‘ 2.

o wm

3.

Inventarnummer

Name:

Die Schreibweise der Lokomotivnamen ist durchwegs nach Quelle A zitiert.
Hersteller und Fabriknummer: Da von Welser besonders bei den Gattungen
mit groBerer Stiickzahl nur wenige Angaben macht, sind diese geman
Quellen A, B und D zusammengestellt.

. Datum der Anlieferung:

Da das Maffeische Orginallieferbuch, das von Welser noch vorgelegen hat,
nicht mehr vorhanden ist, konnten die Lieferdaten der Maffei-Lokomotiven
nurso weit angegeben werden, wie sie von Welser zitiert. Die Lieferdaten der
von Krauss & Comp. gebauten Lokomotiven stammen aus Quelle B,

. Datum der Abnahme: nach Quelle A
. Datum der Ausmusterung:

Da die Angaben von Welsers hier sehrliickenhaft sind und in aller Regel nur
Jahreszahlen enthalten, sind diesen die Daten nach Quelle A gegentiberge-
stelit.
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Anmerkungen zu den Tabellen

Dabei ist zu beachten, daf aus den (handschriftlichen) Anmerkungen und
Ergénzungen im Inventarbuch nicht deutlich hervorgeht, ob es sich bei dem
jeweils angegebenen Datum um die eigentliche Ausmusterung der Loko-
motiven, die Verfigung zu ihrer Zerlegung oder zum Verkauf handelt.
Moglicherweise ist das damals aber auch nicht so eng differenziert worden
wie heute.

. Weiterer Verbleib, Umbauten, Zerlegung u.a.: Seltsamerweise sind die

Umbauten aus den Gattungen A | bis A IV in B | und C | in Quelle A nicht
aufgefihrt.

Verwendete Abkdrzungen:
BW Bezirkswerkstatte
Bw Betriebswerkstatte, spater Bahnbetriebswerk |
CW  Centralwerkstatte (ab 1871)
M0 = Munchen; Nir = Nimberg; Reg = Regensburg: We = Weiden
nK  neuer Kessel
Te Tender
Ub  Umbauin
Wal Weiterverwendung als Waschlok
Whbr Einbau der Westinghouse-Bremse ‘

zl

zerlegt bzw. zur Zerlegung bestimmt

Alte Ausdriicke:

Balancier  Ausgleichshebel

Box Feuerbiichse

Hay-Stack Heuschober; Feuerblichse mit iberhdhter Decke
Lyra-Box  nach unten eingezogene Feuerblichse (Bauart Belpaire)
Bandage  Radreifen




Bild 4: Ansicht des
alten Hammerwerks in
der Hirschau im Jahre
1837.

Bild 7 (rechte Seite
oben): Das Eisenwerk
Hirschau im Jahre 1857,
das damals bereits 30
Lokomotiven nach
Bayern, Osterreich-
Ungarn und in die
Schweiz geliefert hatte.
Bevor 1902 das
AnschluBgleis zum
Schwabinger Gliter-
bahnhof in Betrieb ging,
wurden fertige Loko-
motiven vielspannig
zum Hauptbahnhof
transportiert (siehe auch
Bild 167).

Bild 8 (rechte Seite
innen): George lon
Ashton aus Leeds in
England wurde 1843
von Joseph Hall fiir
Maffeis Eisenwerk
angeworben. Nach dem

Joseph Anton von Maffei,

das Eisenwerk Hirschau und »Der Munchner«
—die erste bayerische Lokomotive

Lokomotiven aus dem
Englischen Garten

Wer heute durch den nérdlichen Teil des
Englischen Gartens wandert oder auf dem
Mittleren Ring zwischen Kleinhesseloher
See und Kennedybriicke mit dem Auto
dahinbraust bzw. zeitgeman im Stau steckt,
der ahnt nichts mehr davon, daB er sich hier
bis 1930 in den ausgedehnten Werks-
anlagen einer der altesten deutschen Loko-
motiv- und Maschinenbauanstalten befun-
den hétte.

Héchstens wundert sich der Spaziergén-
ger uber das so Uberraschend inmitten der
Parkanlagen Uber dem Eisbach thronende
Backsteingemauer eines kleinen Kraftwerks.
Und hier steht er vor dem letzten steinernen
Zeugen der einstigen Fabrik, der erst um
die Jahrhundertwende erbauten Kraftzen-

trale, die die lebendige Kraft des Eisbachs
in elektrische Energie zum Antrieb von Ma-
schinen umwandelte.

An der GysslingstraBe stehen noch die
Hauschen, die einmal Maffeischen Werk-
meistern mit ihren Familien als Werkswoh-
nungen dienten. Die Streckenflhrung des
erst 1902 genehmigten Verbindungsgleises
zum Giiterbahnhof Schwabing ist selbst flr
den Eingeweihten heute nur noch an weni-
gen Stellen zu rekonstruieren, der Bahnhof
Schwabing volistandig verschwunden.

In genau 90 Jahren — von 1841 bis 1930 —
entstanden in diesem Werk mitten im Gra-
nen fast 5500 Lokomotiven, darunter man-
ches vom “Feinsten”, das die Lokomotivge-
schichte Uberhaupt zu bieten hat. Um die
halbe Welt biirgte der Name Maffei flir ge-
lungene und &uBerlich wohlgestaltete Kon-
struktionen.

Weggang Halls war er
von 1857 bis 1887
technischer Leiter.

Bild 9 (rechte Seite
auflen): Portrét Joseph
Anton Ritter von
Maffeis, entstanden um
1805.

Bild 5 (links auBen):
Lage der Wasserrdder
im Eisbach zum direk-
ten Antrieb der grof3en
Schmiedehdmmer.

Bild 6: Blick in die Ham-
merschmiede in der
Hirschau. Abb. 4 bis 9:
Archiv Krauss-Maffei

Die Maffeis sind »Zuagroaste«

Die Maffeis sind ein in ltalien, besonders
der Lombardei, weitverzweigtes und altein-
gesessenes Adels- und Handelsgeschlecht.
Bereits im 17. Jahrhundert taucht der Name
im Gefolge der Prinzessin Henriette Adel-
heid von Savoyen, der Gemabhlin Kurflrst
Ferdinand Marias, in Miinchen auf. Ein Jo-
hann Jakob Maffey brachte es sogar zum
“Leibmedicus” Ferdinand Marias.

Peter Paul Terentius Maffei, der Vater des
Firmengrinders, kam 17jahrig um 1770
nach Minchen. Seine Eltern hatten das
Adelspradikat ablegen milssen, da sie ei-
nem buirgerlichen Gewerbe nachgingen. Er
begann als Lehrling bei dem Ratsherrn An-
dreas Mayr, der ein groBeres Kolonialwa-
rengeschaft und im Lehel (sprich: “Lechel”)
eine Schnupftabakfabrik betrieb und somit
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im damals knapp 30000 Einwohner zéh-
lenden Minchen bereits als “GroBhandler”
firmierte. Als dieser 1786 starb — Peter Paul
hatte es schon zum Buchhalter gebracht —,
ubertrug ihm die Witwe “gegen Anheira-
tung” der Tochter Walburga die Handels-
konzession sowie die Tabakfabrik.

Peter Paul muB3 ein hervorragender Ge-
schéftsmann gewesen sein, konnte er doch
unter den damaligen schwierigen wirtschaft-
lichen Verhéalinissen in Bayern sein Start-
kapital von 5400 Gulden Heiratsgut seiner
Frau und eigenen 2000 Gulden bis zu sei-
nem Tod im Jahre 1836 auf 2,7 Mio Gulden
erhéhen. 1808 stellte er an Kénig Max |. ein
Gesuch um Aufnahme in den erblichen
Reichsritterstand, die ihm aufgrund seiner
Verdienste auch gewahrt wurde.

Begriinder des bayerischen
Lokomotivbaus

Joseph Anton Maffei erblickte als zweiter
Sohn Peter Pauls am 4. September 1790
das Licht der Welt. Neben seiner kaufméan-
nischen Ausbildung, die sein Vater streng
tberwachte, zeigte der junge Joseph Anton
eine besondere Neigung zur Botanik.

Ab 1811 unternahm er eine ausgedehnte
ltalienreise zum AbschluB seiner Handels-
studien. Die Kunstschétze Italiens beein-
druckten ihn nachhaltig; er geriet in den
Kinstlerkreis um den klassizistischen Bild-
hauer Canova und spielte selbst mit dem
Gedanken, bildender Kunstler zu werden.
Als Peter Paul davon horte, zitierte er den
Sohn 1815 zurtick nach Miinchen und gab
ihm zu verstehen, daB er fir ihn einen
“blrgerlichen” Beruf vorgesehen habe.

Im Jahre 1816 erwarb Joseph Anton das
Blrgerrecht der Stadt Munchen und nahm
Amalie Schuh; Tochter des Unternehmers
Georg Eduard Schuh, zur Frau. Im selben
Jahr Ubernahm er die Tabakfabrik und legte
damit den Grundstein zu einer Karriere,
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deren "Highlights” wir hier nur kurz streifen
kénnen:

* 1821 Berufung in den Magistrat der Stadt
Munchen als Gemeindebevollméachtiger,
spater als Magistratsrat.

1835 Mitbegrinder der Bayerischen Ver-
einsbank.

1837 erstmals Abgeordneter der Stadt
Minchen im Bayerischen Landtag.

1837 Vorstand der Miinchen-Augsburger
Eisenbahn.

1841 Fertigstellung des Hotels “Bayeri-
scher Hof” am Promenadeplatz, dessen
Entstehung auf einen Besuch Kénig Wil-
helms von Wirttemberg zurlickgeht. We-
gen personlicher Differenzen wollte Konig
Ludwig seinen Amisbruder nicht in der
Residenz beherbergen. Da es aber zum
Bedauern des Konigs in ganz Miinchen
keinen Gasthof flr die Anspriiche “aller-
hochster Herrschaften” gab, wurde der
Gast des Konigshauses schlieBlich in
Maffeis Palais am Promenadeplatz ein-
quartiert.

Daraufhin wurde Joseph Anton sofort ak-

tiv, um den Wunsch seines Kénigs aus ei-
genen Mitteln zu erflllen. Er kaufte die an
sein Palais angrenzenden alten Hauser
bis hin zur PrannerstraBe und beauftragte
Hofdirektor von Gartner, dort raschestens
einen Hotelneubau zu entwerfen. Bereits
am 17. Oktober 1841 wurde der “Bayeri-
sche Hof" mit einem Festmahl fiir 200 Ga-
ste eingeweiht.

Als besonderer Fortschritt waren sogar
Béader installiert worden. Man erzahlte sich
bald, daBB der Konig, sofern es seine Re-
gierungsgeschafte zulieBen, einmal in der
Woche das Hotel aufsuche, um ein Bad
Zu genieB3en, was damals weder in der
Residenz noch sonstwo in Miinchen még-
lich war. Noch heutzutage ist der “Bayeri-
sche Hof" eine der ersten Adressen in
Minchen.

Ab 1844 Landkdufe bei Feldafing und If-
feldorf zur Moorkultivierung und Gewin-
nung von Torf als Lokomotivbrennstoff.
1845 Griindung der Handelskammer fiir
Oberbayern; Maffei wurde zu deren er-
stem Vorstand gewahlt.




Bild 10 (oben):
o ° Lokmontage in
s ’eu\mqgen — E::i“:ndaszhém der Hirschau um
i Brim gl
’__J w\x}L Qberkotzau o 1850.
Jﬁa%ﬁden Wai- Lich{E‘;@-q:‘d.'mh5‘Eu.jt . . .
(Y Loht |s- @ Schweinfurt Bild 11 (links):
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Maffei und die Minchen-
Augsburger Eisenbahn

Bei einem Mann mit dem Weitblick Maffeis
{iberrascht es nicht, daB er bald seine Auf-
merksamkeit auf das Uberall aufkommende
“Dampfrof3” richtete — in der Uberzeugung,
daB gerade fur Bayern ein schnelles und
wirtschaftliches Verkehrsmittel, wie es die
Eisenbahn zu werden versprach, von hoch-
ster Bedeutung wére.

Nach einem Vortrag Friedrich Lists in Augs-
burg reichten Augsburger Burger am 31.
Juli 1835 bei Koénig Ludwig |. ein Gesuch
zum Bau einer privaten Bahn von Augsburg
nach Minchen ein. Ein daraufhin in Min-
chen gegriindetes “Eisenbahn-Comite” un-
ter Fihrung Maffeis vereinigte sich am 28.
November 1835 mit der Augsburger Grup-
pe zu einer gemeinsamen Aktiengesell-
schaft mit getrennten “Comiteésektionen” in
Minchen und Augsburg. Anfang 1836 wur-
de die generelle Projektierung der Strecke

tiber Mering — Olching — Lochhausen von
Konig Ludwig I. genehmigt.

Wegen Querelen innerhalb des Comités
konnten die Detailentwirfe erst am 3. Juli
1837 sanktioniert werden. Darauthin konsti-
tuierte sich der Verwaltungsrat mit dem
Koniglichen Hofbankier Freiherr von Eich-
thal als Vorstand. Dieser wahite am 23. Juli
1837 das siebenkopfige geschéftsfihrende
Direktorium, das Maffei schlieBlich zu sei-
nem Vorstand kirte. Fiir die Geschaftsrau-
me stellte Maffei sein Palais am Promena-
deplatz zur Verflgung.

Doch nun flammten Auseinandersetzungen
um die Person des Bauleiters auf und ver-
zbgerten den Beginn der Bauarbeiten bis
Anfang Februar 1838. Personliche Verleum-
dungen Maffeis in der Leipziger und Augs-
burger Allgemeinen Zeitung zwangen die-
sen am 28. Februar 1838 zu einer regel-
rechten “Presseerklarung”.

Danach beruhigten sich die Gemditer all-
mahlich, so daB der Bahnbau nun rasch
voranschritt. Als erster Abschnitt konnte am
3. September 1838 in Augsburg die Strecke
vom “Rothen Thor” bis zur Lechbriicke
(noch mit Pferden) in Betrieb gehen. Die
Strecke Mlnchen — Lochhausen wurde am
25. August 1840, dem Beginn des Oktober-
fests, mit einer Probefahrt des Hofs einge-
weiht, wie es die Kénigliche Regierung aus-
driicklich gewinscht hatte.

Die Hochstimmung war allerdings wegen
der Uberschreitung der veranschlagten Bau-
kosten um rund eine Million Gulden beein-
trachtigt. Da sich keine Geld- bzw. Kredit-
geber fanden, muBten Verwaltungsrat und
Direktorium unter maBgeblicher Beteiligung
von Maffeis tief in die eigenen Taschen
greifen.
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Die Grindung des
Eisenwerks Hirschau

Bei Planung der Minchen-Augsburger Ei-
senbahn gab es fur einen grof3en Teil der
dafuir bendtigten Ausristung, z.B. gewalzte
Schienen und insbesondere Lokomotiven,
keine andere Bezugsquelle als England.
Fir die 1837 bei den Firmen Robert Ste-
phenson & Co., Sharp, Roberts & Co. und
Fenton, Murray & Jackson bestellten sechs
Lokomotiven muBten immerhin fast 10%
des gesamten Aktienkapitals auf den Tisch
geblattert werden. Nach langwierigem und
teurem Transport traf am 29. November
1837 als erstes die Lieferung von Stephen-
son in Einzelteile verpackt in Minchen ein —
zu einem Zeitpunkt, als wegen der schon
erwahnten Schwierigkeiten noch nicht ein-
mal der erste Spatenstich erfolgt war.

Man kann annehmen, daB es einen Mann
von der Tatkraft und vaterlandischen Ein-
stellung eines Joseph Anton von Maffei
méachtig “gewurmt” hat, wenn er so umfang-
reiche Investitionen im Ausland tatigen muf3-
te. Der Entschlu3, eine heimische Maschi-
nenbauanstalt zu grinden, mag damals
schon in ihm gereift sein. Auf jeden Fall
mul3 er beim Tod seines Vaters 1836 be-
reits seinen kinftigen Kapitalbedarf erahnt
haben, denn er zahlte seinen Bridern ihr
Erbteil nicht aus, sondern verwendete es
flr seine geplanten Unternehmen.

Die Bruder bangten standig um ihre Vermo-
gensanteile und versuchten mehrfach, Jo-
seph Anton zur Herausgabe zu bewegen
bzw. ihn um weniger Waghalsigkeit im Ge-
schéftsleben zu bitten. Hart wie schon ge-
gen seinen Vater hat er solche Ansinnen
mit aller Scharfe abgelehnt, hat aber die
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Zinsen an seine Geschwister stets piinkt-
lich ausbezahlt, so daB ihnen ein standes-
geméaBer Lebenswandel méglich war.

Am 20. Marz 1838 kaufte Joseph Anton von
Maffei von der Witwe Lindauer die soge-
nannte Hofhammerschmiede ihres 1825
verstorbenen Mannes. Dieses auch als
“Lindauerscher Hammer" bezeichnete Werk
lag nérdlich von Miinchen in der Hirschau —
daher auch der spatere Name der Fabrik —
und bezog seine Wasserkraft aus einem
Nebenarm der Isar, dem Eisbach.

Maffei begann das kleine Hammerwerk, das
sich bis dahin hauptsdchlich auf die Herstel-
lung von Schmiedeteilen beschrankt hatte,
auszubauen. Er erwarb neue Maschinen,
zum Teil aus England, und nahm Mitte 1838
mit 160 Arbeitern den Betrieb auf.

Der Bau der ersten Lokomotive

Im Fruhjahr 1839 traf der von Stephenson
vermittelte Maschinenmeister Joseph Hall
mit zwei weiteren englischen “Gentlemen”,
den zukinftigen Lokomotiviiihrern, in Min-
chen ein. Doch was sollte man mit ihnen an-
fangen, konnte doch die erste Teilstrecke
der Miinchen-Augsburger Bahn voraussicht-
lich erst im Herbst erdffnet werden? Da
mulB3 Maffei wohl die Idee gehabt haben,
diesen Mr. Hall fiir sein Eisenwerk zu enga-
gieren, um mit seinen Kenntnissen einen
eigenen “Dampfwagen” zu bauen.

Mit welchen Schwierigkeiten das verbun-
den war, 188t sich heute nur noch erahnen.
Wichtige Bauteile, wie z.B. Rader und Achs-
wellen, gab es noch nicht im eigenen Lan-
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Bild 15: 114 Guiden muf3te Herr von Maffei fiir die Siegesfeier mit seinen Arbeitern im Hotel Lutz

berappen.

Bild 14 (oben): Nach alten Unterlagen wurde in spéteren Jahren eine Seitenansicht des "Mdnchners”

angefertigt.

de; sie muBten aus England bezogen wer-
den. Doch Hall und Maffeis Werker mach-
ten sich mit solchem Eifer an die Arbeit, dai3
die Lokomotive nach knapp eineinhalb Jah-
ren Entwicklungs- und Bauzeit bereits der
Vollendung entgegenging.

Mit Schreiben vom 9. September 1841 kiin-
digte Maffei seinem Konig voller Stolz die
bevorstehende Fertigstellung seiner ersten
Lokomotive an und bat “Eure Konigliche
Majestat wollen dem in meiner Werkstatte
erbauten ersten bayrischen Dampfwagen
den Namen Allergnéadigst zu bestimmen
geruhen”. Bereits zwei Tage spéater “ge-

ruhte” Ludwig |., der gerade in Berchtesga-
den weilte, in seinem lapidaren Stil zu be-
merken: “Mit vielem Vergnigen erfuhr des
Dampfwagens Erbauung aus Minchen und
dem ausgesprochenen Wunsche geman,
daB ich ihm einen Namen geben mochte,
soll er Der Minchner heiBen.”

Aus Sorge um die Konkurrenz der Firma
Kessler & Martiensen in Karlsruhe, von der
behauptet wurde, daB sie ebenfalls mit dem
Bau einer eigenen Lokomotive beschaftigt
sei, trieb von Maffei die Arbeiten derart
voran, daf3 die Miinchner Politische Zeitung
vom 8. Oktober 1841 gleich nach den Hof-

nachrichten die am Vortag erfolgte Uber-
filhrung der “ersten bayrischen Lokomotive
Der Minchner zur Probefahrt nach dem
Eisenbahnhofe” melden konnte. Rund 100
der am Bau beteiligten Arbeiter sowie Scha-
ren von Neugierigen begleiteten den Trans-
port. Bereits fir den 13. Oktober Iadt von
Maffei die “verehrlichen” Mitglieder des Di-
rektoriums und Verwaltungsrats der Min-
chen-Augsburger Eisenbahn zur Probefahrt
nach Lochhausen ein.

Doch zunachst muBte man ja amtlicher-
seits von diesem Produkt bayerischen Ge-
werbefleiBes Kenntnis nehmen. Mitgerissen
durch von Maffeis Tempo bescheinigte die
Kénigliche Bezirksregierung von Oberbay-
ern schon am 11. Oktober 1841 die Betriebs-
tauglichkeit des “Munchners”, die nach ein-
gehender Untersuchung auf dem “Eisen-
bahnhofe” durch die Herren Dr. Steinheil,
kgl. Konservator und Akademiker, Prof. Des-
berger, kgl. Rektor der Polytechnischen
Schule (heute Technische Universitat), und
Panzer, kgl. Regierungs- und Kreisbaurath,
erteilt wurde. Wie man sieht, stand Promi-
nenz an der Wiege des “Munchners”.

Da Joseph Hall in weiser Voraussicht den
“Miinchner” gegenuber den ihm bekannten
Stephensonschen Lokomotiven tppiger di-
mensioniert hatte, zeigte sich dieser bereils
bei den ersten Probefahrten seinen engli-
schen Konkurrenten Uberlegen. Fiir den 13.
Oktober 1841 lud Maffei alles, was damals
in Minchen Rang und Namen hatte, zur
Pressefahrt nach Lochhausen ein. Teilneh-
mer waren u.a. Leo von Klenze und Fried-
rich von Géartner. Zur Fahrt nach Augsburg
am ndchsten Tag hatte Maffei auch die am
Bau beteiligte Belegschaft seines Eisen-
werks mitgenommen und zur Siegesfeier
ins Hotel Lutz eingeladen, wobei die anson-
sten biererprobten Maffei-Werker dem Wein
wacker zusprachen, wie eine noch erhalte-
ne Rechnung beweist. Doch die Siegesfreu-
de war nur von kurzer Dauer.

Der Kampf um den Verkauf
des »Munchners«

Da die Ergebnisse der Miinchen-Augsbur-
ger Bahn weit hinter den Erwartungen zu-
riickblieben, war man mit Lokomotiven reich-
lich versorgt. Von Maffei saB nun in der
Zwickmiihle, denn als Direktor der Bahn
konnte er den Ankauf seines “Minchners’
nicht verantworten. Inzwischen hatte man
sich in Bayern entschlossen, kuinftig Bau
und Betrieb von Eisenbahnen in Staatsre-
gie durchzufihren. Bereits am 14. Januar
1841 war mit Sachsen und Anhalt ein Staats-
verirag Uber den Bau der Strecke Nurnberg
— Hof — Leipzig geschlossen worden. Maffei
selbst engagierte sich bei seinen Reden im
Landtag fiir den Staatsbahngedanken. Die
Aktionare der Minchen-Augsburger Bahn
stimmten daher gern dem Antrag der Staats-
regierung zu, die Bahn zum 1. Oktober 1844
zu Ubernehmen.

Maffei klopfte nun bei der Kéniglichen Re-
gierung von Oberbayern wegen der Be-
schaffung von Lokomotiven fur die geplante
Sid-Nord-Bahn auf den Busch, doch die
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