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Abb. 1. Gesamibild der Davos-Parsenn-Bahn, I. und Il. Sektion, aus S-O.
D Station Davos-Dorf, H Umsteigstation Hohenweg, W Weissfluhjoch.
Ursachen beeintrichtigten das Einfrieren kurzfristiger Kredite in
Deutschland und die Valutaverluste infolge der Aufgabe des eng-
lischen Goldstandards in grossem Masse die Wirtschaftslage un-
serer Industrie.

Forderung des [Exportes. Der Riickgang des Ausland-
geschiftes unserer Industrie veranlasste den Vorstand des V.S.M,,
sich vor allem mit Fragen der Exportforderung zu befassen. Das
wirksamste Mittel, um unsere Konkurrenzfahigkeit mit dem Ausland
zuriickzuerlangen, ist eine Senkung der Lebens- und damit der Ge-
stehungskosten. An der Wirtschaftskonferenz in Ziirich im Friihjahr
des Berichtjahres und in den Wirtschaftsdebatten des Nationalrates
wurde dieser Auffassung wiederholt Ausdruck gegeben. Einer Sen-
kung der Lebenskosten stehen aber grosse Kreise unserer Bevol-
kerung ablehnend gegeniiber. Zudem ist die freie Preisgestaltung in
unserem Lande einerseits durch Lohngesetze und andererseits durch
die Abkommen von Berufsorganisationen derart unterbunden, dass
ein Abbau nur durch langwierige Verhandlungen moglich sein wird.

IIl. Rohmaterial-Einfuhr in 1000 t 1913 | 1929 | 1930 | 1931
Brennmaterial :
Steinkohlen. 1969 | 2066 |1986 | 1956
Koks . 439 | 800 | 662 769
Briketts . 968 | 597 | 499 564
Eisen:
Roheisen und Rohstahl ST 123 | 174 | 150 133
Halbfabrikate: Rund-, Flach- und
Faconeisen, Eisenblech . . . .| 129 180 | 211 210
Grauguss’ S, oo e BN L R05. e i1i0 0 |- 11,4 10,0
Uebrige Metalle:
Kupfer in Barren, Altkupfer . . .| 28 | 151 | 159 | 127
Halbfabrikate aus Kupfer: Stangen,
Blech, Réhren, Draht . . . . .| 9,0 6,1 7,3 8,6
Zinn in Barren usw. . . . . . . 1,4 22 2,3 1,6
Roh vorgearbeitete Maschinenteile . . | 7,2 6,3 4,9 3,0

Der Vorschlag einer Gewidhrung von Vorzugszollen an be-
stimmte Staaten wurde vom Vorstand von vorneherein abgelehnt,
da dies einer Durchbrechung des Meistbegiinstigungsprinzips gleich-
kommen wiirde. Derartige handelspolitische Experimente kann
unsere auf den Export angewiesene Industrie nicht befiirworten,
ohne schwere Riickwirkungen befiirchten zu miissen. Eingehender
wurden folgende Fragen gepriift: 1. Zwischenstaatlicher Waren-
austausch. 2, Wirtschaftsdienst von Gesandtschaften und Konsulaten.
3. Exportkreditversicherung. 4. Auslandanleihen der Banken.

Forderung des Inlandabsaizes. Neben der Forderung des
Exportgeschiftes priifte der Vorstand auch die Mdglichkeiten, un-
serer Industrie einen erweiterten Absatz auf dem einheimischen
Markte zu verschaifen. Er gelangte an die staatlichen Betriebe, um
die Erteilung vermehrter Auftriige zu erwirken. Allgemein konnte
festgestellt werden, dass der Wille vorhanden ist, das Méglichste
zur Beschaffung von Arbeit zu tun. Die Bundesbahnen haben aber
bereits wihrend der letzten Krise ihr Netz elektrisch ausgebaut und
sind mit dem notigen Betriebsmaterial versehen.

Die Propaganda des Schweizerwocheverbandes zugunsten der
einheimischen Produktion wird vom Verein finanziell unterstiitzt.
Dabei hat man der Erwartung Ausdruck gegeben, dass der Verband
alle Fille unbegriindeter Bevorzugung auslidndischer Produkte ver-
offentliche und dagegen Protest erhebe.

Dagegen sah der Vorstand davon ab, sich der Bewegung
zur Schaffung eines schweizerischen Ursprungzeichens anzuschlies-
sen, da fiir die Maschinenindustrie kein Interesse besteht, ein solches
Zeichen zu verwenden.

Einfuhrbeschrinkungen. Die bedeutende Kaufkraft unseres
Landes verursachte hauptsichlich in der zweiten Hilfte des Be-
triebsjahres eine Ueberschwemmung unseres Marktes mit auslin-
dischen Erzeugnissen. Das mit dusserst niedrigen Produktionskosten
arbeitende Ausland konnte seine Erzeugnisse derart billig auf unsern
Markt werfen, dass der Inlandabsatz der mit hohen Gestehungs-
kosten arbeitenden einheimischen Industrie ernstlich bedroht wurde.
Diese verlangte deshalb immer dringender nach vermehrtem Schutz.
Es erfolgten Zollerhdhungen auf verschiedene Produkte, die jedoch
nicht geniigten, um die {ibermissige Einfuhr zuriickzudimmen. Die
Arbeitslosigkeit in unserem Lande nahm stetig zu. Um wenigstens
einen Teil des inlidndischen Absatzes der einheimischen Produktion
zu erhalten, erachtete es der Bundesrat fiir notwendig, eine voriiber-
gehende Beschrinkung der Wareneinfuhr in Aussicht zu nehmen.
Er verlangte von der Bundesversammlung die Kompetenz zum
temporiren Erlass von Einfuhrbeschrénkungen. Die eidgendssischen
Rite konnten sich mit der vorgeschlagenen Massnahme nur schwer
befreunden. Dessenungeachtet beschlossen sie im Dezember 1931,
dem Bundesrat auf die Dauer eines Jahres (bis 31. Dezember 1932)
die verlangte Kompetenz einzurdumen.

Zur Vollendung der Davos-Parsenn-Bahn.
Ein Festchen der Arbeit am 1. Dezember 1932.

Aus dem buchstiblich grauen Alltag des Ziircher Nebels,
aus der driickenden Krisenstimmung riss uns ein dusserlich be-
scheiden aufgezogener Festtag fiir ein paar Stunden empor in son-
nige Winterwelt, zur Feier der Bahnvollendung der II. Sektion der
Drahtseilbahn Davos-Parsenn, vom Hohenweg aufwirts zum Weiss-
fluhjoch auf 2662 m ii. M. Hier oben wehte unter blau-weiss-grauem
Biindner-Himmel ein recht munterer Wind, blies uns die scharfen
glitzernden Schneekristalle um die Ohren, dass es eine Lust war.
Durch tiefen Schnee stapfte man zuriick zu der von Dipl. Arch.
Hans Engi (Davos) recht hiibsch und behaglich (ohne jedes Mitz-
chen behaglich!) erbaute Wirtstube der Endstation, allwo ein wihr-
schaftes Mahl samt dem landesiiblichen Sassella die Gemiiter voll-
ends erwidrmte. Es wurde mancherlei und vor allem ganz ausge-
zeichnet geredet, man spiirte die trotz allen ,Errungenschaften der
Technik® noch urwiichsig-naturverbundene Wesensart dieser Manner,
die es gewagt haben, in kritischer Zeit 2,5 Mill. Franken in ein
Unternehmen zu stecken, dazu bestimmt, viele Tausende von Men-
schen, ,die tief unter uns schwer atmend wohnen in dem Dunst
der Stidte", rasch und billig iibers Wochenende in die Hohe reiner
Bergluft zu bringen. Ueber das Technische dieser in mehrfacher
Hinsicht bemerkenswerten, von unserm leider allzufriih dahinge-
schiedenen Kollegen H. H. Pcter') entworfenen und begonnenen und

1) Vergl. seinen Lebenslauf in Band 98, Scite 314* (12, Dezember 1931).
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von seinem Nachfolger Ing. Arthur
Weidmann (Kiisnacht-Ziirich) vollendeten
Seilbahn werden wir in einer einldss-
lichen Beschreibung berichten. Fiir heute
geniige zu wissen, dass die I. Sektion
Davos-Hohenweg (die vom 15. Dez. 1931
bis zum Schluss der Wintersaison bereits
47272 Personen befordert hat), bei
188943 m schiefer Bahnlinge mit 37,1/,
mittlerer Neigung (max. 47,7°/,) 657,38 m
Hohe gewinnt, die 1I. Sektion mit 2217,8 m
Linge und 20,6°/, mittlerer Neigung
(max. 31,0°/,) noch 441,62 m Hohe iiber-
windet. Entsprechend der Verschieden-
heit der Streckenlingen und Neigungs-
verhiltnisse ist die Fahrgeschwindigkeit
ebenfalls verschieden, und zwar auf der
untern Strecke 3,2 m/sec, auf der obern
aber 3,8 m/sec, sodass beide Strecken
in gleicher Zeit von 10 Minuten durch-
fahren werden. Dies ergibt einen auf-
enthaltlosen Umsteigverkehr auf Hohen-
weg, und eine Gesamtreisezeit von 22 min
zur Gewinnung der Héhe von 1105 m iiber Davos. Die Skifahrer
aus der untern Schweiz werden das zu wiirdigen wissen. Dass
auch fiir die Sicherheit alle Gewidhr geboten ist, dafiir biirgt das
Vorhandensein der bewihrten automatischen Zangenbremsen der
Giesserei Bern, biirgt Giberhaupt hierzulande das erprobte System
der Standseilbahn.

Eines sei hier nicht vergessen: die sympathische Ehrung
unseres Bergbahn-Ingenieurs H. H. Peter durch eine, mit warmen
Worten von Landammann Dr. Branger iibergebene, von der
Giesserei Bern gegossene Gedenktafel, die die Erinnerung an den
Verewigten stets wach halten wird. Fir diese Anerkennung des
Ingenieurs sei auch an dieser Stelle herzlich gedankt! Cals

Wagen-Absturz auf der Schauinsland-Schwebebahn
bei Freiburg im Breisgau.

Samstag den 26. November, abends 19 Uhr, ist auf der Tal-
fahrt, beim 2. Turmpfeiler, 535 m vor Erreichung der Talstation, eine
Kabine aus rund 13 m Hohe abgestiirzt; von den drei Insassen
waren zwei sofort tot, darunter der Schaffner, der dritte starb im
Spital. Es handelt sich um einen Unfall an einer Neukonstruktion
fiir Personenbeférderung, der aus diesem Grunde es rechtfertigt,
ja erfordert, dass wir uns an dieser Stelle damit befassen, ange-
sichts auch der Zuriickhaltung unserer schweiz. Aufsichtsbehdrde
gegeniiber dem Prinzip der Schwebebahn fiir Personentransport.
Auf nebenstehendem Bild (Seite 319) ist das Gegenstindliche, ins-
besondere der Umstand, dass nur eines der Zugseile links einge-
kuppelt war, mit aller Deutlichkeit zu erkennen. — Es ist ein eigen-
tiimliches Spiel des Zufalls, der diesen Fall hier just an die Er-
offnung der Parsennbahn kniipft.

Eine eingehende Beschreibung (auszugsweise wiedergegeben
in Bd. 98, S. 64) dieser von Ernst Heckel G.m.b. H. in Saarbriicken
gelieferten Schwebebahn hat Prof. Dr. G. Benoit (Karlsruhe) in der
,Z.V.D.L“ vom 18. Juli 1931 gegeben, auf die wir uns stiitzen. Es
handelt sich um eine sog. Umlaufbahn mit zwei Tragseilen und
einem umlaufenden Zugseil-Paar, an das die am Tragseil hingen-
den Kabinen angekuppelt werden, wie die Kiibel der bekannten
Hingebahnen fiir Materialiérderung, mit dem Unterschied, dass hier
der Betrieb woh! kontinuierlich in Bezug auf die auf- und absteigende
Fahrrichtung (links Talfahrt, rechts Bergfahrt), aber diskontinuierlich
insofern, als zum Ankuppeln der Kabinen die Zugseile jeweils fiir
einen kurzen Moment stillgesetzt werden. Es ist also eine sog.
,diskontinuierliche Umlaufbahn®, schiefe Linge 3600 m, sieben
Zwischenstiitzen, Hohenunterschied 746 m, bis acht gleichzeitig
fahrende Kabinen zu 26 Personen mit 4 m/sec Fahrgeschwindigkeit,
Antriebstation oben. — Ueber das Einkuppeln an die Zugseile
schreibt Benoit 1. c.: ,Erst wenn die Seile stillstehen, werden sie
durch einen pneumatischen Seilheber [von unten. Red.] in die
Miuler eingehoben. Das dazu dienende Luftdruckventil wird elek-
trisch gesteuert, was jedoch nur moglich ist, wenn der Seilantrieb
stillgesetzt ist. Denn nur dann steht Steuerstrom zur Verfiigung;

GEDENKTAFEL FUR ING. H.H. PETER
in der Umsteigstation der Davos-Parsenn-Bahn.

er wird der Talstation durch ein mehr-
adriges Kabel zugeleitet, das auch die
telephonische Verbindung, die Signale
und Quittungs-Signale [wir unterstrei-
chen! Red.] zwischen den Stationen
vermittelt. Sobald die Seile in die Klem-
mer eingehoben sind, wird se/bsttitig
ein zweiter Druckluftzylinder angesteuert,
der die Kuppelschiene hebt, worauf nach
Ueberschreitung der Kurbeltotlage die
Kuppelfedern zur Wirkung kommen.
Nur wenige Sekunden betrigt die Zeit
fiir Seileinhub und Kuppeln, somit auch
fiir den Seilstillstand.* — ,,Die vo//zogene
Kupplung und Entkupplung wird durch
Aufleuchten verschiedenfarbiger Lam-
pen dem Maschinisten angezeigt“ [der
darauf die Umlaufseile wieder in Gang
setzt]. Soweit Prof. Benoit. Und
einem beziiglichen Prospekt der Kon-
struktionsfirma entnehmen wir den Satz:
Die Kuppelseile ,konnen erst wieder in
Umlauf gebracht werden, wenn dem
Maschinisten durch verschiedene Signale die Fahrbereitschaft jedes
Wagens gemeldet ist.* — Darnach erscheint in der Tat die Be-
triebsicherheit inbezug auf das Kuppeln gewihrleistet zu sein.

Was ist nun geschehen? In Uebereinstimmung mit den Berichten
verschiedener Zeitungen wird folgendes, offensichtlich amtlich, und,
so weit wir sehen konnten, unwidersprochen veroffentlicht:

»Das amtliche Untersuchungs-Ergebnis iiber das Ungliick an der Schauinsland-
Schwebebahn wird durch den Oberstaatsanwalt bekanntgegeben: Danach haben
die Priifungen durch den Sachverstindigen Prof. Dr. Ing. Wérnle einwandfrei er=
geben, dass in der Berghaltestelle durch grobe Fahrldssigkeit und gegen
die genaue Vorschrift der abgestiirzte Wagen nicht an das zweite Zugseil
gekuppelt war. Dadurch lief das mchigekuppelte zweite Zugseil losc mit. An der
Unfallstelle erfasste das lose Zugseil den Wagen von unten und hob das Laufwerk
vom Drahtseil ab. Nur eine ganze Kette von Unterlassungen des Schaffners
konnte zu dem Unfall fiihren. Denn der Schaffner hitte wihrend der langen
Fahrt bis zur Unfallstelle die fehlerhafte Kupplung unbedingt bemerken
miissen und mit Hilfe der vorhandenen Sicherheitscinrichtungen, die similich
in Ordnung befunden wurden, den Unfall zweifellos verhindern kdnnen. Irgendein
Fehler in der Anlage, im System und im Bau liegt nicht vor. Ein Verschulden
dritter Personen ausser der groben Fahrldssigkeit des Schaffners ist nicht vor-
handen.® 1)

Diese Darstellung, die in summarischem Verfahren alle Schuld
an dem mangelhaften Einkuppeln und somit am Absturz dem toten
Schaifner ins Grab nachwirft, ferner ,irgendeinen Fehler in der
Anlage, im System und im Bau“, sowie ein ,Verschulden dritter
Personen in Abrede stellt, scheint angesichts der voranstehenden
Beschreibung der Sicherheitseinrichtungen, ihrer weitgehenden
Automatisierung und der optischen Quittungssignale nicht ohne
weiteres verstindlich. Wir fithlen uns nicht befugt, obiges Ergebnis
der Sachverstindigen-Untersuchung als zum mindesten nicht iiber-
zeugend zu bezeichnen, aber wir fiihlen uns berechtigt, ja sogar
verpflichtet, um Aufklirung zu bitten durch Beantwortung folgen-
der Fragen:

1. Wie war es iiberhaupt mdglich, dass die Kupplungs-
Vorrichtung nicht ,die Seile“, sondern nur eines erfasst bat?

2. Wieso trigt der verungliickte Schaffner die Schuld an dem
offenbaren Versagen der weitgehend automatisierten elektro-pneu-
matischen Einkupplungsvorrichtung?

3. Kann der Schaffner, der wihrend der wenigen Sekunden
des Stillstandes beim Einkuppeln sich wohl schon /n der Kabine
befinden muss, iiberhaupt sehen, ob die Einkupplung {iber dem
Kabinendach beide Zugseile erfasst hat, oder muss er sich nicht
vielmehr auf die Beobachtung des Riickmeldesignals durch den
Maschinisten verlassen konnen?

4. Hat das Aufleuchten der Lampen am Maschinistenstand
zur Meldung der ordnungsgemissen Kupplung versagt, d.h. kann
diese Riickmeldung trotz teilweisem Versagen der elektro-pneu-
matischen Kupplung diese als ,vollzogen“ melden?

5. Wenn diese Lampen trotz der Kupplungsstdrung aufge-
leuchtet haben sollten, dann wire der Maschinist fiir das Ingang-
setzen entlastet. Wo aber liegt das Versagen zwischen Signalisie-

rung und Ingangsetzung ?

1) Vergl. z. B. ,Basler Nachr.“ Nr. 329; ,Voss. Ztg.* Nr. 576; eine eingehende
technische Schilderung des Herganges siche in ,National-Zeitung® Basel, Nr. 550,
Morgenblatt vom 28. November.
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