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NINA SCHLAFLI

Transnationale
Technologietransfers

Einfiihrung und Etablierung des Dampfschiffbaus

bei Escher Wyss & Cie.

Die Schweiz verfiigte zu Beginn des 19. Jahrhunderts weder liber einen
durchgiéngig schiffbaren Meerzugang noch iiber eine Schiffbautradition
wie sie die grossen Seefahrtnationen der Friithen Neuzeit kannten. Als das
Unternehmen «Escher Wyss & Cie.» in Ziirich 1836 - 14 Jahre nach der
Einfihrung der Dampfschifffahrt auf den Schweizer Gewassern - die
Produktion von Dampfschiffen aufnahm, konnte weder auf theoretische
und praktische Grundlagen noch auf ausgebildete Fachkrafte zurick-
gegriffen werden. Anhand der friihen Geschichte des Unternehmens sowie
drei Personen aus Hans Caspar Eschers Netzwerk wird dargestellt, wie
der Technologietransfer Dampfschiff vollzogen wurde und wie der Aufbau
des Schiffbaus als eigenstandige Abteilung firmenintern sowie die
Etablierung einer neuen Branche wahrend der 1840er- und 1850er-Jahre

verliefen.

14 Jahre nach Einfihrung der Dampfschifffahrt in

der Schweiz wurde ab 1836 im Unternehmen «Escher Wyss
& Cie.» in Zurich an einem ersten Dampfschiff gebaut. Dass
es Uberhaupt so weit kam, ist erstaunlich, denn die Um-
stande sprachen zunachst einmal dagegen: Die Erfahrun-
gen des Unternehmens im Bereich des Dampfmaschinen-
oder Schiffbaus beschrénkten sich bis zu diesem Zeitpunkt
auf das Zusammensetzen eines Dampfschiffes. Wegen der
auch landesweit nicht vorhandenen Schiffbautradition, wie
sie die grossen Seefahrtnationen der Frithen Neuzeit kann-
ten, konnte bei Produktionsbeginn weder auf theoretische
und praktische Grundlagen noch auf ausgebildete Fach-
krafte zuriickgegriffen werden. Dariiber hinaus hatte die
Schweiz in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts keinen
durchgangig schiffbaren Meerzugang; schwere Transporte
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liefen Uber die Strasse und die wichtigsten Ressourcen,
Kohle und Eisen, mussten aus dem Norden Europas impor-
tiert werden.

Fur die Einfihrung des Dampfschiffbaus in der
Firma «Escher Wyss & Cie.» war das personliche und be-
rufliche Netzwerk des Firmengrinders Hans Caspar
Escher von entscheidender Bedeutung. Anhand der friihen
Geschichte des Unternehmens sowie dreier Personen aus
Eschers Netzwerk wird dargestellt, wie der Technologie-
transfer Dampfschiff vollzogen wurde und wie der Aufbau
des Schiffbaus als eigenstandige Abteilung firmenintern
sowie die Etablierung einer neuen Branche wahrend der
1840er- und 1850er-Jahre verliefen.!
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Erste Technologietransfers und die Griindung
der Maschinenfabrik

Hans Caspar Escher, von Beruf Architekt, kam wahrend
seines Militardienstes 1799 im Kloster St. Gallen ein erstes
Mal mit einer Spinnmaschine in Kontakt. Von dieser Ma-
schine fasziniert, reiste er nach Chemnitz, um sich im
Bereich Maschinenbau weiterzubilden und die neuen engli-
schen Maschinen zu studieren. Weitere solche For-
schungsreisen nach Frankreich und Sachsen folgten. Wah-
rend dieser Studienaufenthalte widmete sich Escher in
erster Linie den neuen Maschinenmodellen, verbesserte so
seine eigenen Fertigkeiten und erweiterte seine prakti-
schen Kenntnisse. Er vernetzte sich bei diesen Gelegenhei-
ten mit anderen Reisenden und Unternehmern und kaufte
im grossen Stil Modelle, Werkzeuge und Hilfsmaschinen
ein.? Nach seiner Rickkehr versuchte er im Keller seiner
Eltern, die Spinnereimaschinen nachzubauen, wie er sie in
Sachsen kennengelernt hatte.® Als seine nachgebauten
Maschinenkonstruktionen funktionierten, grindeten
Escher sowie sieben Kaufleute und Bankiers, die alle alt-
eingesessenen Zlrcher Familien angehorten, 1805 die me-
chanische Baumwollspinnerei «Escher Wyss & Cie.».*

Aus Kostengriinden, aber auch wegen Beschaf-
fungsengpéassen durch die Kontinentalsperre und Ausfuhr-
restriktionen Frankreichs wurde fir die Reparatur und Op-
timierung von einzelnen Maschinenteilen der Spinnerei
eine Werkstatte angegliedert. Fir den Eigengebrauch pro-
duzierte diese Abteilung bald auch selbstkonstruierte
Spinnmaschinen. Als die Garnpreise sanken und die Kon-
kurrenz bestandig wuchs, begann «Escher Wyss & Cie.»
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1 Portrat des Firmengriinders Hans Caspar Escher
(1775-1859), ca. 1852.

2 Der erste Standort der «Escher Wyss & Cie.», die
«Neumdiihle» in Ziirich, lag direkt an der Limmat und wurde
stetig ausgebaut. Weil der Transport von grosseren
Produkten wegen des fehlenden Gleisanschlusses immer
komplizierter wurde und die Erweiterungsmaoglichkeiten
ausgeschopft waren, verlegte die Maschinenfabrik 1892
ihren Hauptsitz nach Aussersihl.

1810 mit dem Verkauf dieser Maschinen an konkurrierende
Spinnereien und wurde so zur ersten Maschinenfabrik der
Schweiz.’

Trotz der Fortschritte, welche das Unternehmen
in der eigenstandigen Entwicklung von Maschinen machte,
war die Werkstatte in ihrer Frihphase auf regelmassigen
Input von aussen angewiesen. Escher besuchte hierfir
zahlreiche Maschinenbaubetriebe in den Nachbarlandern.
Weiterhin ging es dabei um den Austausch mit anderen In-
dustriellen, vermehrt aber auch um das Auskundschaften
von neuen Maschinen und die neuesten Entwicklungen im
Bereich der Hilfsmaschinen.® Nach Aufhebung der Konti-
nentalsperre 1814 bereiste Escher, wie viele seiner unter-
nehmerisch tatigen und technisch interessierten Zeitge-
nossen, ein erstes Mal England und Schottland.” Escher
begutachtete die neue und starke Konkurrenz kritisch, er-
hoffte sich aber auch, fir seine Produkte neue Absatz-
markte zu finden.® Von seinen regelmassigen Reisen brach-
te Escher oft neue Produktideen nach Hause - erfolgreich
umgesetzt wurden etwa das Wasserrad, die Dampfheizung
oder die Turbine -, und er kniipfte Kontakte mit britischen
Ingenieuren.?

Ein Schiffbauer aus Manchester als Vorbild

Einer dieser Ingenieure war William Fairbairn, gelernter
Mihlemacher aus Schottland, und zusammen mit seinem
Ingenieurskollegen James Lillie Besitzer des Unterneh-
mens «Fairbairn and Lillie» in Manchester, welches vor-
nehmlich Wasserrader und Maschinen fir Mihlen produ-
zierte. Nach Streitigkeiten mit seinem Geschaftspartner
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Uber die Neuausrichtung des Unternehmens - dabei ging
es ganz zentral um den Bau von Dampfschiffen -, griindete
Fairbairn 1832 seine eigene Firma «William Fairbairn &
Sons». Wie viele Industriebetriebe in dieser Zeit setzte auch
Fairbairn in der neuen Maschinenfabrik vor allem auf die
Dampfschiffproduktion.™

Der Bau von Dampfschiffen verbreitete sich von
Schottland aus in den 1810er-Jahren lber ganz Grossbri-
tannien. Die Ausgangslage fir die Verbreitung der neuen
Technologie war eine ganz andere als in der Schweiz: Fir
den erstmaligen Bau eines Dampfschiffes konnte ein tradi-
tioneller Segelschiffbauer bei einem der zahlreich vorhan-
denen Anbieter fir Dampfmaschinen eine Antriebsanlage
inklusive Schaufelrader kaufen." Die neue Technologie ver-
breitete sich relativ zlgig, weil neben einer stark gesteiger-
ten Transportnachfrage die wichtigsten Bestandteile eines
Dampfschiffes, also die Hille, die Schaufelrader und die
Dampfmaschine, bereits bekannte Elemente fir die briti-
schen Ingenieure und Unternehmer waren."? Verschiedene
Maschinenfabriken legten sich in der Folge eine Schiffbau-
abteilung zu und konstruierten Schiffe fir die regionalen
Bedurfnisse oder nach den Wiinschen ihrer Kundschaft.

So erdffnete auch Fairbairns Unternehmen 1836
eine Werft an der Themse in Millwall. Bereits im Mutter-
haus in Manchester baute Fairbairn 1831 zwei erste Dampf-
schiffe.”® Dabei experimentierte der Unternehmer mit der
Anwendung von Eisen, einem Baustoff, den er bereits beim
Bauvon Mihlen erfolgreich als Feuerschutz eingesetzt hat-
te, beteiligte sich an mehreren Versuchen und schrieb eine
ausfihrliche Abhandlung tber den Bau sowie die Vorteile
von eisernen Dampfschiffen.'* Fairbairns Werft war eine der
ersten Uberhaupt, die Eisen als zentralen Baustoff fiur
Dampfschiffe verwendete.” Eisen hatte den Vorteil, dass
die Schiffe stabiler, sicherer, leichter und langlebiger wur-
den. Im gleichen Jahr, in dem das Unternehmen die «Mi-
nerva» nach Zirich lieferte, begann man an einem strate-
gisch besser geeigneten Ort mit der Produktion von grossen
Dampfschiffen. Inwiefern sich Fairbairn mit dem neuen
Standort Chancen auf die Erschliessung eines neuen Ab-
satzmarktes in Zentraleuropa machte, ist nicht bekannt.
Weil auch die Konkurrenz Eisen als Baustoff schnell adap-
tierte, schrieb Fairbairns Werft jahrlich Verluste und muss-
te durch die anderen Branchen und Firmenstandorte quer-
subventioniert werden. Wie viele englische Bauwerften
wurde Millwall bald darauf von einem starkeren Konkur-
renten aufgekauft."”

Einflihrung des Dampfschiffbaus

bei «Escher Wyss & Cie.»

Von Grossbritannien aus verbreitete sich der Dampfschiff-
bau hauptsachlich auf zwei Wegen. Erstens tber kontinen-
taleuropdische Schiffsbesitzer, die sich ein dampfbetriebe-
nes Schiff kauften und somit im Besitz eines Modells waren,
oder zweitens Uber einen Wissens- oder Technologietrans-
fer, der hauptsdchlich in Form von Migration von Arbeits-
kraften vonstattenging. Voraussetzung hierfir waren ein
gewisser Grad an Industrialisierung der Aufnahmeregion

44 Transnationale Technologietransfers

sowie ausreichend ausgebildete Fachkréafte.” Beide Varian-
ten spielten bei der Einfihrung der Dampfschifffahrt und
des Dampfschiffbaus in der Schweiz eine Rolle. Die An-
triebsanlagen der ersten Dampfschiffe, die ab den 1820er-
Jahren auf den Gewassern der Schweiz verkehrten, stamm-
ten aus Liverpool und Birmingham.” Die Schiffshiillen
waren aus Bordeaux importiert oder wurden selbst gebaut,
Letzteres im Normalfall durch ein erfahrenes Schiffbau-
team aus Frankreich oder England.?®

Weitere Maoglichkeiten fir den Transfer von Wis-
sen waren ein Studium oder eine Ausbildung in einem spe-
zialisierten Betrieb. Auch Escher schickte seinen Sohn Al-
bert Gustav, als einziger Sohn der designierte Nachfolger in
der Leitung des Unternehmens, nach seiner Schulzeit zu
«Georges Bodmer & Comp.» nach Manchester, wo er eine
dreijahrige Ausbildung zum Ingenieur im Bereich Maschi-
nenbau absolvieren sollte. Wahrend seiner Lehrzeit hatte
er uneingeschrankten Zugang zur Werkstatte von Fairbairn,
der ihn zeitweise auch personlich unterrichtete.?’ Als
Escher 1824 seinen Sohn in Manchester besuchte, lernte er
Fairbairn und seine Fabrik kennen. Beide reisten nach die-
sem Treffen gemeinsam zu weiteren Betriebsbesichtigun-
gen nach Frankreich und anschliessend in die Schweiz, wo
Fairbairn auch die Firma «Escher Wyss & Cie.» besuchte
und bei dieser Gelegenheit weite Teile der Spinnerei und
der Werkstdtte modernisierte. Hierfir liess er etliche neue
Maschinen aus Manchester kommen. In den folgenden
Jahren etablierte sich zwischen den beiden Unternehmen
eine dauerhafte Zusammenarbeit Uber den Bereich der
Wasserrader: Fairbairn lieferte die Wasserrader und Escher
war fur die Installation in der Region zustandig.? Die lang-
jahrige Geschaftsbeziehung zwischen den beiden Unter-
nehmern entwickelte sich laufend weiter und gipfelte in der
Lieferung eines ganzen Dampfschiffes.

Die neugegriindete Gesellschaft fur die «Dampf-
schiffahrt auf dem Zirich- und Walensee», zu deren Haupt-
aktiondren auch Hans Caspar Escher zdhlte, bestellte 1834
bei «Fairbairn & Sons» in Manchester einen Raddampfer
fir den Zirichsee. Der Transport des Dampfschiffes, das
bis zum Stapellauf am Zirichsee den Namen «Vulkan»
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trug, war ein kompliziertes Unterfangen: In Einzelteilen
nach Selby (GB) geliefert, musste das Schiff zuerst zusam-
mengebaut und getestet werden. Anschliessend fuhr der
Dampfer Uber den Selby-Kanal, die Nordsee und den Rhein
bis nach Basel, wo es fiir die verbleibende Strecke ein zwei-
tes Mal demontiert und in Einzelteilen nach Zirich trans-
portiert werden musste.” Die Werkstatte von «Escher Wyss
& Cie.» baute das Dampfschiff schliesslich zusammen.

Nach der Montage der «Minerva» begann «Escher
Wyss & Cie.» Ende des Jahres 1836 in der neu erstellten
Schiffswerft mit dem Bau von Dampfschiffen.? Neben den
eingangs aufgezahlten Grinden, die gegen den Schiffbau
am Standort Ziirich sprachen, gab es zahlreiche Griinde fur
den Bau von ganzen Dampfschiffen. Escher begriindete
1837 in einem Bericht Uber die Einflihrung des Schiffbaus
in seinem Betrieb, dass die Nachfrage nach eisernen
Dampfbooten auf den Schweizer Gewassern und den deut-
schen Flissen gross sei und dass die Werkstatte durch den
Bau von Dampfschiffen besser ausgelastet werde. Wie sei-
ne englischen Vorbilder betrachtete auch Escher den
Schiffbau als verwandte Arbeit zum Maschinenbau, sodass
die Produktion von Dampfschiffen ohne grossen zusatzli-
chen Aufwand ins Fabrikationsprogramm aufgenommen
werden konnte.?

Hinzu kam, dass der Transport von ganzen Schif-
fen auf die Schweizer Gewasser sehr kompliziert und teuer
war, wie allein das Beispiel der «Minerva» veranschaulicht.
Weil die Schiffe schlisselfertig, also von der Antriebsma-
schine bis zu den Vorhangen in der Kajlte geliefert wurden,
waren praktisch alle Abteilungen der Maschinenfabrik an
ihrer Herstellung beteiligt. Schon bei einem Auftragsbe-
stand von wenigen Einheiten war der Schiffsbau darum ge-
schaftlich interessant und finanziell lohnend. Die Baum-
wollspinnerei und der Bau der dazugehdrigen Maschinen
waren zudem sehr krisenanfallig, die auslandische Kon-
kurrenz nahm zu und ausgebildete Arbeitskrafte waren
nicht jederzeit verfigbar.?

Weitere wichtige Impulse kamen von Albert Escher,
der 1826 als Volontar bei «Escher Wyss & Cie.» eintrat, bald
zum Leiter der Werkstatten aufstieg und 1832 zum Teilhaber
der Firma wurde. Der junge Escher, einer der ersten syste-
matisch ausgebildeten Ingenieure der Region, drangte auf
eine Entwicklung des Unternehmens in Richtung Maschi-
nenbau nach englischem Vorbild. Zuerst setzte er auf die
Einrichtung von neuen Spinnereifirmen mit bei «Escher
Wyss & Cie.» produzierten Maschinen, spater auf die Einfih-
rung des Dampfmaschinenbaus im Betrieb. Er griindete Ma-
schinenfabriken in Feldkirch und Leesdorf (AT) sowie in Sa-
lerno (I). Er holte Ingenieure, Fachkréfte und lukrative
Auftrage nach Zirich. Vor allem aber war Albert Escher die
treibende Kraft hinter der Dampfschiffabteilung.?

Fir seinen Vater, der bis in die 1830er-Jahre die
kaufmannische und die technische Firmenleitung innehat-
te, bedeutete der Eintritt seines Sohnes eine Entlastung.
Fur die Montage und Inbetriebnahme der ersten Schiffe
hielten die Eschers ihre Anwesenheit vor Ort fir unabding-
bar. Als die Neumdihle 1841 fir den Langensee den
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3 Das eiserne Dampf-
schiff «Minerva» war
knapp 35 Meter lang,
erreichte eine Geschwin-
digkeit von bis zu 16 km/h
und konnte bis zu 500 Per-
sonen transportieren.

Der Raddampfer war bis
1863 auf dem Ziirich- und
Walensee unterwegs.

4 Das einzige bekannte
Portrat von Gustav Albert
Escher (1808-1845).

«St. Carlo» konstruierte, dessen Einzelteile in einem 14-t&-
gigen Transport Uber den San-Bernadino-Pass geschleppt
werden mussten, zog Escher fir ein halbes Jahr ins Tessin.
Gleichzeitig Uberwachte sein Sohn von Ziirich aus den Bau
von Schiffen fir den Boden-, Walen- und Zirichsee. Die
Dampfschiffproduktion konnte mit dieser Arbeitsteilung
deutlich gesteigert werden.”? Weiter ibernahm Albert
Escher als Teilhaber einen Grossteil der Geschéftsreisen.
Er war oftin Italien, Osterreich, Deutschland und Grossbri-
tannien unterwegs, von wo er Auftrage nach Hause brachte,
weitere Kontakte mit Unternehmern knipfte sowie Fach-
krafte und Ingenieure anwarb. Von diesen Reisen sind Brie-
fe an seinen Vater Uberliefert, in denen er ausfihrlich von
neuen Maschinen und Werkzeugen berichtete, Skizzen
oder Plane mitschickte und immer wieder Vergleiche mit
der englischen Konkurrenz anstellte.?

Etablierung des Dampfschiffbaus

bei «Escher Wyss & Cie.»

Das Schiff «Linth-Escher», welches von einer zweiten
Schifffahrtsgesellschaft am Zirichsee in Auftrag gegeben
wurde, trug das Baujahr 1837 und gilt als erstes in Zirich
gebautes Dampfschiff. Dieser Dampfer und die ndchsten
neun bei «Escher Wyss & Cie.» gebauten Schiffe waren
zwar nicht identisch, hatten aber in der Schiffsform und der
Funktion grosse Ahnlichkeiten mit der «Minerva». Ihre ver-
haltnismassig kleinen Schiffskdrper waren aus Holz und
zum Schutz vor Erosion mit Eisenplatten versehen. Die An-
triebsanlage bestand aus einer einfachen Niederdruck-
dampfmaschine, die eine Unmenge an Brennholz bendtigte
und seitliche Schaufelrader antrieb. Die Schiffe waren mit
einer Takelage versehen, sodass sie bei den gelegentlich
auftretenden Maschinenausfallen nicht mandvrierunfahig
wurden und die Windkraft nutzen konnten. Diese ersten
Dampfschiffe der «Escher Wyss & Cie.» glichen allesamt
den zeitgendssischen britischen Dampfern und schliesslich
auch der «Comet», dem ersten europdischen Dampfschiff
auf dem europaischen Kontinent von 1812, weil die Schiff-
bauer erst gegen Ende der 1830er-Jahre allmahlich vom
bewahrten Modell abwichen.*
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5 Das Dampfschiff «Linth-
Escher» war 34 Meter lang,
erreichte eine Geschwindigkeit
von 18 km/h und konnte bis zu
500 Personen transportieren.
Der Raddampfer wurde 1862
ausser Dienst gestellt.

6 Herstellerplakette des
Dampfkessels der «Jura», die
1864 nach einer Kollision mit
einem anderen Dampfschiff sank
und heute noch auf dem Seegrund
liegt. Die Dampfschiffe der
«Escher Wyss & Cie.» trugen bis
ins 20. Jahrhundert Plaketten,
auf denen M.M. Jackson als
Konstrukteur vermerkt war.

Obwohl nun mit der «Linth-Escher» der Tatbeweis

erbracht wurde, dass die Dampfschiffproduktion in der Ma-
schinenfabrik «Escher Wyss & Cie.» moglich war, verbes-
serte sich das Wissen tber und die Erfahrung im Schiffbau
nicht sprunghaft. Der erfolgreiche Aufbau einer eigenen
Abteilung griindete vor allem darin, dass ausgebildete und
erfahrene Fachkrafte und Ingenieure nach Zirich geholt
werden konnten. Uber diese Ménner und ihre Familien ist
kaum etwas bekannt, in den meisten Fallen sind nicht ein-
mal ihre Namen Uberliefert. Eine Ausnahme bildet Matthew
Murray Jackson, der 1821 in Leeds in eine traditionsreiche
Ingenieursfamilie geboren wurde. Nach seinem Studium in
Deutschland stieg der erst 17-Jahrige in das Unternehmen
seines Vaters, die Maschinenfabrik «Fenton, Murray and
Jackson», ein und arbeitete vor allem an mobilen und sta-
tiondren Dampfmaschinen.®® Die Maschinenfabrik «Escher
Wyss & Cie.» holte Jackson 1844 nach Zirich und stellte ihn
als Chefingenieur an. Hauptsachlich war er fir die Dampf-
maschinen- und die Dampfschiffabteilung zustandig, hatte
aber auch den Rang eines Direktors und war somit in der
Geschaftsleitung vertreten sowie am Gewinn beteiligt.*
Wahrend seiner Tatigkeit bei «Escher Wyss &
Cie.» baute Jackson die Giesserei und die Schlosserei nach
englischem Vorbild auf. Er holte fir den Betrieb dieser Ab-
teilungen weitere Engléander nach Zirich.* Jackson entwi-
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ckelte den Schiffbau in enger Verbindung mit der Produkti-
on von Dampfmaschinen zu einer funktionierenden
Abteilung. Weil die Beschaffung und der Transport von Ma-
schinenteilen kosten- und zeitintensiv waren, strebte man
auch die Unabhangigkeit von englischen Lieferanten an.
Dieses Ziel erreichte die Abteilung Schiffbau unter Jack-
sons Leitung nicht, alleine William Fairbairns Fabrik liefer-
te Uber «a considerable number of years»* Maschinen und
einzelne Bestandteile fir den Bau von eisernen Dampf-
schiffen.

Gegen Ende der 1840er-Jahre wurden erste eige-
ne Maschinenkonstruktionen und Schaufelrader gebaut,
bei denen es sich zwar weiterhin um Weiterentwicklungen
bewahrter Modelle handelte, die aber dennoch zu deutli-
chen Verbesserungen im An- oder Betrieb der Schiffe fihr-
ten. So ersetzte Jackson etwa die alten flachwandigen
durch mehrwandige Dampfkessel mit Heizrohren aus Mes-
sing, die viel stabiler waren.®® Ein zweites Beispiel ist die
effektivere Ausfihrung der Schaufelrader, wo der Firma
u.a. die Erfahrungen des Baus von Wasserradern zugute-
kamen. Weitere Anreize fir eine aktive und unabhangige
Entwicklung schufen die fehlenden natirlichen Ressourcen
am Produktionsstandort. Die Maschinenbauer waren zu
einem sinnvollen Umgang mit diesen angehalten. Das dus-
serte sich beispielsweise in der zurlickhaltenden Anwen-
dung von Eisen oder im standig sinkenden Brennstoffver-
brauch der Schiffe.®® Bis 1851 wurden ausschliesslich
klassische Glattdeckdampfer mit seitlichen Schaufelradern
gebaut. Im Vergleich mit anderen Werften ist daran speziell,
dass es sich bei jedem Schiff im Normalfall um ein Einzel-
stiick handelte und eine Standardisierung nie angestrebt
wurde.

Als Jackson 1860 als einer der ersten die Zwei-
fach-Expansionsmaschine nach System Woolf ins Fabrika-
tionsprogramm aufnahm, kann zum ersten Mal von einer
selbststandigen Entwicklung des Schiffbaus gesprochen
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werden. Mit einer Schiffmaschine dieses Typs gewann
«Escher Wyss & Cie.» 1862 an der Londoner Weltausstel-
lung eine Medaille «fur Originalitat der Konstruktion und
gute Arbeit»*. 1874, also knapp 40 Jahre nach Ankunft des
ersten Dampfschiffes zur Montage bei «Escher Wyss &
Cie.», lieferte das Unternehmen zwélf Schraubendampfer
an die Themse.” Spatestens zu diesem Zeitpunkt konnte
sich «Escher Wyss & Cie.» gegen die umfangreiche Kon-
kurrenz auch auf dem europaischen Markt behaupten.

Die eigentliche Blitezeit des Dampfschiffbaus in
der Schweiz fallt ausserhalb der hier skizzierten Etablie-
rungsphase. 30 Jahre nach der Einfiihrung des Schiffbaus
bei «Escher Wyss & Cie.» stiegen 1867 auch die «Gebrider
Sulzer» in Winterthur in die Produktion von ganzen Dampf-
schiffen ein.*” Die beiden Industriebetriebe lieferten wah-
rend knapp hundert Jahren tber 300 Dampfschiffe, noch
einmal so viele Antriebsanlagen, hunderte Dampfkessel
und dutzende kleinere Dampfboote fir den privaten Ge-
brauch auf die Seen der Schweiz, die Nachbargewasser so-
wie in weit entferntere Regionen wie auf den Amazonas,
den Victoriasee oder nach Konstantinopel.”?

Fazit: der Technologietransfer «Dampfschiff»

Beider naheren Betrachtung eines kleinen Ausschnitts von
Hans Caspar Eschers Netzwerk lassen sich vielschichtige
Wissens- und Technologietransfers feststellen: Pléne,
Skizzen, Beobachtungen, Anleitungen, Maschinen, Maschi-
nenteile, Modelle, Werkzeuge, Hilfsmaschinen und weitere
Informationen sowie ein ganzes Dampfschiff wurden aus
Deutschland, Schottland,

Frankreich und vor allem England brieflich oder persénlich

Belgien, Osterreich, ltalien,
tbermittelt. Die beiden Eschers liessen sich im Ausland
aus- und weiterbilden, suchten auf ihren zahlreichen Rei-
sen nach neuen Entwicklungen, Produkten und Produkti-
onsformen, nach deren Verbesserungsmaglichkeiten, aber
auch nach bisher nicht erschlossenen Absatzmarkten und
maglichen Kooperationspartnern.

Reichten diese Transfers noch nicht aus, wie etwa
zum Aufbau einer neuen Abteilung oder gar einer ganzen
Branche, warben sie zusatzlich die entsprechenden Exper-
ten an, um sie Uber Jahre im Betrieb zu beschéftigen. Die-
sen auslandischen Fachkréften und Ingenieuren sowie den
mit ihnen verbundenen Technologietransfers kam eine be-
sonders zentrale Stellung bei der Einfihrung der Dampf-
schifffahrt auf verschiedenen Schweizer Gewassern und der
Etablierung des Dampfschiffbaus zu. Wie am Beispiel von
Matthew Murray Jackson ersichtlich wird, rekrutierten die
Ingenieure und Abteilungsleiter zuséatzliche Fachkrafte aus
ihren Heimatlandern. Diese brachten wiederum neue Fer-
tigkeiten und Technologien mit. Jackson war kein Einzelfall,
auch sein Vorganger Lloyd und der Schiffbaumeister Icely,
uber die leider noch viel weniger bekannt ist, kamen aus
England. Die Zircher Fabriken setzten in diesem Zeitraum
neben Migrantinnen und Migranten aus Grossbritannien
auch auf Fachkrafte und Arbeiterinnen aus Stiddeutschland
und Norditalien und hatten dariiber hinaus auch einen gros-
sen Anteil am Aufbau neuer Branchen in Schweizer Indus-
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triebetrieben.*’ «Escher Wyss & Cie.» war bis ins 20. Jahr-
hundert auf den Zuzug auslandischer Arbeiterinnen und
Arbeiter, Fachkrafte und Ingenieure angewiesen.

Das theoretische Wissen und die praktischen Fer-
tigkeiten konnten teilweise auch wahrend eines Studiums
und einer anschliessenden Ausbildung in einer prestige-
trachtigen Maschinenfabrik gelernt und in die Ziircher Be-
triebe geholt werden. Dieser Bildungsweg, wie ihn auch
Albert Escher beschritt, hielt sich bis Ende des 19. Jahr-
hunderts, obwohl ab 1855 mit der eidgendssischen poly-
technischen Schule (ETH) eine Ausbildungsstatte vor Ort
vorhanden war. Viele Ziircher Industrielle liessen ihre Séh-
ne weiterhin im Ausland zu Ingenieuren ausbilden: zuerst
mit einem Studium in Dresden oder Karlsruhe und an-
schliessend einer praktischen Vertiefung in einem franzosi-
schen oder englischen Betrieb.*

Technologietransfers waren auch bei «Escher
Wyss & Cie.» keine Einbahnstrasse. Schon frih setzten ers-
te regionale Technologietransfers von der Fabrik aus ein. Ab
den 1830er-Jahren war die Maschinenfabrik eine wichtige
Ausbildungsstatte fir Handwerker, Holz- und Metallarbei-
ter, Miihlemacher, Schmiede, Drechsler und Giesser. Die
Manner brachten nach ihrer Ausbildung haufig neue Werk-
zeuge, Verfahren oder Technologien in die Handwerksbe-
triebe der umliegenden Region.”® Ein weiteres Beispiel fir
einen ausgehenden Transfer war 1841 die Eroffnung einer
Niederlassung in Leesdorf bei Wien. Die 6sterreichische Fi-
liale baute anfanglich die in Zirich produzierten Maschinen
und Dampfschiffe zusammen. Da der Transport die Produk-
te aber unnotig verteuerte, wurde bald darauf eine eigene
Werkstatte nach dem Vorbild des Zircher Mutterhauses in-
stalliert. Fir die selbststandige Produktion war ein Techno-
logietransfer von Zirich nach Leesdorf notwendig. Es resul-
tierten tber 100 weitere Donaudampfer.** Und auch Jackson,
der nach einem 24-jdhrigen Engagement bei «Escher
Wyss & Cie.» nach Budapest weiterzog, um Chefingenieur
bei der «Ersten Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft» zu
werden, verhalf einer wichtigen Kundin der Zircher Ma-
schinenfabrik zur Produktion von eigenen Dampfschiffen.

Um den Technologietransfer «Dampfschiffs voll-
umfanglich zu erfassen, ist ein Blick in die frihe Unterneh-
mensgeschichte der «Escher Wyss & Cie.» sowie auf das
Netzwerk Hans Caspar Eschers, welches sich seit der Grin-
dung der Baumwollspinnerei stetig ausweitete, notwendig.
Die horizontalen und vertikalen Produktdiversifikationen
verliefen wahrend der Errichtungsphase des Unternehmens
ahnlich, wenn auch die Griinde unterschiedlich waren. Eine
wichtige Grundlage fur die Sortimentserweiterung bildete
die Beziehung zwischen den beiden Unternehmen «Escher
Wyss & Cie.» und «William Fairbairn & Sons». Das Vertrau-
en auf eine bewahrte und gefestigte Geschaftsbeziehung
sowie eine gute personliche Verbindung zwischen Escher
und Fairbairn kdnnen zumindest teilweise erklaren, warum
«Escher Wyss & Cie.» trotz der schwierigen Ausgangslage
in die Produktion von Dampfschiffen einstieg. m
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