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hoher liegend als die Mauerkrone der alten Hauptterrasse. ins Leere (Abb. 6) wird aufgehoben, das ist ein Haupt-

Der Zugang auf die neue Terrasse und damit zum neuen
Friedhofteil wiirde, wie beim alten, wieder an der Nord-

westecke erfolgen, an der Kreu-
zung zwischen Kirchenstrasse und
Waldheimstrasse  (Abbildung 8),
und zwar durch eine Treppe in
der Axe des Hauptweges, der aus
dem alten Friedhof herauffihrt
(Abbildung 12). In diese Ecke des
neuen Friedhofs, hart an den
etwas nordlicher verschobenen
Blasenbergweg, kime eine gegen
Stiden offene Abdankungshalle zu
stehen, die im Untergeschoss, vom
Weg zuginglich, als Geréteraum
dienen konnte. Sie ist in den
Formen des Barock gedacht, mit
abgerundeten Schmalseiten, wo-
durch die ungiinstige Wirkung
einer spitzwinkeligen Wegkreu-
zung geschickt vermieden wiirde.
Die Ausfiihrung der kraftigen
Stiitzmauer ist in Bruchstein und
unverputzt gedacht, ebenso die
Umfassungsmauern der Abdan-
kungshalle, dagegen ihre Archi-
tekturteile, wie der Ausgang aus
dem alten Friedhof, in Sandstein.
Besondern Wert messen wir gerade
dieser Mauer bei, durch die der
Friedhof den Einwirkungen des
profanen Strassenverkehrs ent-
riickt und, seiner Bestimmung
entsprechend, aus der Welt des
Alltags herausgehoben wird. Im
tibrigen moge die hier vorgesehene
Terrassierung dem Plan und den
Profilen entnommen werden.
Vergleicht man diesen Entwurf,
die dstliche Erweiterung, mit dem
alten Friedhof, so erkennt man

auch hier eine Verwandtschaft, doch liegt sie nicht in einer
blossen Wiederholung der alten Motive, sondern in ihrer
Aufnahme und folgerichtigen WWeilerentwicklung bis zur
Vollendung in dem architektonischen Abschluss, der dem
Hauptweg heute noch fehlt; sein unbefriedigender Ausgang

Abb. 12. Aufstieg zum neuen Friedhof als
Abschluss des Hauptweges im alten Friedhof.

Abb. 11, Nordwestliche Ecke des neuen Friedhofs mit der Waldheimstrasse.

vorzug dieses Entwurfs. Der kiinstlerische Effekt ist natur-
gemiss der einer hochst eindrucksvollen Steigerung der

Wirkung, wogegen die Wieder-
holung den Eindruck einer blossen
Nachahmung erwecken und damit
den Erbauern bezw. der heutigen
Generation, fir unser Gefiihl, ein
gewisses Armutszeugnis in Bezug
auf baukiinstlerische Fahigkeit aus-
stellen misste. Die hier geplante
Neuanlage indessen gibt sich als
solche deutlich zu erkennen ; dabei
lasst sie aber dem schonen Alten
seine Reize ohne Abschwichung,
sie baut sie nur aus und bringt
sie zur hochsten Entfaltung. Man
denke sich den allmihligen Auf-
stieg von der Stadt her, wie ihn
die Bilder auf Seite 158 der Reihe
nach von unten nach oben an-
deuten, man vergegenwirtige sich
den architektonischen Abschluss
des Weges von Abbildung 6 nach
Abbildung 12, und man stelle sich
endlich die Aussicht von der
obern Friedhofterrasse aus vor,
wie sie Abbildung 7 (etwa 4 m
tiefer als die Terrasse) allerdings
nur ahnen ldsst. Das Schonste,
was Zug an Naturschonheiten
bietet, ist der Abend und Sonnen-
untergang tiber dem See; ihn von
hier oben geniessen zu konnen,
miisste allerdings einen tiefen,
zugleich beruhigenden und er-
hebenden Eindruck auf Jeden
machen. Besseres kann man einem
Friedhof wohl kaum wiinschen.
Wie eingangs erwéhnt, hat
sich die Biirgerschaft noch nicht
entschieden. Der Entscheid diirfte

allerdings nach der Sachlage nicht schwer fallen, umso-
weniger, als hier das kiinstlerisch Wertvollere gliicklicher-
weise das Billigere ist. Figen wir diesbeziiglich noch bei,
dass die Baukosten (Erdbewegungen, Kanalisation, Maurer-
Arbeiten, Hochbau, girtnerische Anlagen und Umgebungs-

Arbeiten) {ir die stdliche und die dstliche
Erweiterung nicht weit von einander ab-
weichen (220000 bezw. 245000 Fr.), dass
aber der Landerwerb und die Expropria-
tion der Gebidude die Gesamtkosten fiir
die sitidliche Erweiterung ganz bedeutend
erhdhen wiirden. Angesichts der Tatsache,
dass die Zuger sich der Schénheiten ihrer
Stadt wohl bewusst und sie mehr und
mehr in Ehren zu balten bestrebt sind,
darf man sich als ihr Freund wohl auf die
baldige Verwirklichung der ostlichen Er-
weiterung ihres einzigartigen Friedhofs
zu St. Michael freuen. (&

Zur Elektrifizierung der
Schweizerischen Bundesbahnen.

Die Bundesbahnen haben, dem Drange
der Zeit folgend, sich entschlossen, ein
Programm fir die Elektrifizierung ihres
Netzes aufzustellen und dabei drei Bau-
gruppen unterschieden, fiir die insgesamt
30 Jahre beansprucht werden?), eine
Spanne Zeit, ziemlich gleichlang wie

1) Siche Scite 74 d. Bd, (21. August 1918).
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sie fir den Bau des Stammnetzes der Schweiz s. Z.
erforderlich war. Dass dies fiir diejenigen Linien, die in
die spatern Dezennien zuriickgestellt sind, eine schwere
wirtschaftliche Schadigung bedeuten wiirde, kann nicht be-
stritten werden. Auffallend ist auch, dass die fiir die Gesamt-
Elektrifizierung in Aussicht genommenen Kraftwerke alle
schon in der ersten Periode fiir wichtige Linien Kraft ab-
geben missen. Warum sie also nicht gleich von Anfang
an so mit Maschinensitzen ausstatten, dass diese Benach-
teiligung vermieden wird? Lokomotiven, Motorwagen und
Leitungen lassen sich ohne Schwierigkeit auch in einem
Dezennium, ja innert desselben fertigstellen. Allerdings ist
zu sagen, dass fir die Kraftwerke bei Rupperswil und am
Etzel die S.B.B. sich bis heute noch nicht die Konzes-
sionen erwirkt haben, sodass besonders das Verkehrsgebiet
um Ziirich damit rechnen muss, vielleicht nicht einmal die
fiir das erste Dezennium vorgemerkten Linien rechtzeitig
elektrifiziert zu erhalten. Es wird daher ausserordentlicher
Massnahmen — unter Beiziehung weiterer Fachkreise —
bedirfen, um Versiumtes nachzuholen und weitere Schi-
digungen zu vermeiden. Damit werden auch Arbeitsplitze
und -Gelegenheiten geschaffen, fir die vorzusorgen eine
wirtschaftliche Pflicht ist. Daran dndert nichts, wenn heute
tber "Arbeitermangel geklagt wird, das kann sich von
heute auf morgen andern, und wenn dies nicht der Fall
wire, so ist die raschere Inangriffnahme erst recht am
Platze. Auch die hohen Preise #ndern nichts an dem Ge-
sagten. Tritt der Friede rascher ein, als man glaubt — wie
oft tibrigens hat man diesen Wunsch allerorten zum eigenen
Schaden vorausgesetzt und leider darnach gehandelt! —
und sinken die Preise, so steigen auch Handel und Wandel
frither und rascher, und bei schon vorgeschrittener Elek-
trifizierung nur umso erheblicher; die dabei gemachten
hohern Auslagen arbeiten mit und tragen vermehrte Friichte.
Trotz dem heute erklarlicherweise ungeniigenden, bezw.
den Verkehr erschwerenden Fahrplan ist z.B. die Vor-
friedens-Zahl der abreisenden Personen des Hauptbahn-
hofes Ztrich von 1913 (4 !/, Millionen) mit 4,2 Millionen
im Jahre 1917 schon wieder erreicht. Dies diirfte doch

ein Beweis sein, dass uns um den Verkehr nach dem
Kriege nicht bange zu sein braucht.?)
Diesen allgemeinen Betrachtungen mogen einige

Zahlen der heutigen Zeit betr. Bau und Betrieb angeftgt
werden. Die Baukosten fiir die Elektrifizierung von Voll-
bahnen missen heute mit etwa 130000 Fr. bis 180 0oo Fr.
fiir den Bahnkilometer, einschliesslich Lokomotiven, ange-
setzt werden, gegeniiber rund 70000 Fr. vor dem Kriege.
Die genauere Berechnung fiir eine bestimmte Strecke von
rund 45 km Linge ergab eine Baukostensumme von
7 Mill. Fr. gegen den frithern Friedensvorschlag von
2%/; Mill. Fr. Basiert auf den ,Dampf‘-Fahrplan von 1916
und eine Leistung von 300000 Zugs-km ergeben sich nun
auf Grund von eingehenden Erhebungen der betr. Bahn-
verwaltung nachstehende Vergleichszahlen von elektrischem
und Dampf-Betrieb :

Elektrisch «1915» Dampf 1915
Personal 88000 Fr. 122000 Fr.
Verschiedene Materlahen 19000 25000
Unterhalt der Lokomotiven 45000 60000
- d. station. elektr. Anl. 42 000 — .
Betriebsmaterial (Strom und
Kohlen) 214000 720000
Erneuerungsfonds - Emlage
fiir die elektr. Anlagen 159000 — s
Kapitalverzinsung der elek-
trischen Anlagen . 350000 — ,,
917 ooo Fr. 927 0oo Fr.

Diese Rechnung ist aufgestellt auf der Basis eines
Kohlenpreises von 125 Fr./¢ und wiirde sich ausbalancieren
bei einem Kohlenpreis von 123 Fr./t. Heute stellt sich
der Kohlenpreis fir die betreffende Bahn auf 240 Fr./¢;
also selbst wenn der Kohlenpreis auf die Halfte seiner

‘;B;t;. Eisenbahnverkehr nach dem Krieg vergl. S. 163. Red.

heutigen Hohe sinkt, lidsst sich sogar ein fiir den Dampf-
betrieb konstruierter, relativ schwacher, also fiir die elek-
trische Traktion unvorteihafter Betrieb zu gleichen Kosten
durchfiihren.

Fur die heutigen Verhiltnisse ergibe sich folgende
Aufstellungsénderung:

Dampfbetrieb wie oben 927000 Fr.

Dazu 115 Fr./¢ hoherer Kohlenprexs 663 000 Fr.
Zusammen 1590000 Fr.

Elektrischer Betrieb wie oben . 917000 Fr.
Somit jahrliche Ersparnis 673000 Fr.

Dieses, wenn die Linie heute bereits elektrifiziert
wire, ganz abgesehen davon, dass natiirlich ohne weiteres
ein dichterer Verkehr durchgefiihrt wiirde, der obige Ver-
gleichszahlen noch weiter zu Gunsten des elektrischen Be-
triebes erhdhen miisste.

Die zwei Zahlen von 214000 Fr. fir den Strom und
720000 Fr. fir die Kohlen in der vorhergehenden Tabelle
reden ein deutliche Sprache. Sobald der Verkehr sich
steigert und der besagte Dampffahrplan mit den reduzierten
Fahrgelegenheiten, den langen, schweren und schwer-
falligen Ziigen verbessert wird, z. B. um 209/, mehr Ziige,
was volkswirtschaftlich schon einen eminenten Vorteil
bedeutet, so sind obige zwei Betrige auch je um 20 9/
zu erhodhen:

Also Kohlenkosten 720 000 Fr. 4 144 000 Fr. = 864000 Fr.

Stromkosten 214000 Fr. -+ 43000 Fr. = 257 000FT.
und die entsprechenden Endsummen sind damit:

Dampfbetrieb 1071 ooo Fr.

Elektrischer Betrleb : 960 ooo Fr.
Differenz zu Gunsten des elektr. Betriebes
mit andern Worten, das finanzielle Rechnungsergebnis ist
bei einem Dampffahrplan 1914 — der etwa diesen - 209,
mehr als Dampffahrplan 1915 entspricht — eine Ersparnis
von 111000 Fr. jahrlich, beim Kohlenpreis von 125 Fr./t
Dass weiter ein richtiger, ausgebauter Vorortverkehr, der
heute wiinschbarer ist denn je, mit Dampf iiberhaupt nie
moglich wird, sei nur nebenbei hervorgehoben.

111 000 Fr.

Die Berner Regierung, die schon beim Lo&tschberg
initiativ vorgegangen ist, hat diesen Sommer wiederum —
gestiitzt auf die gemachten Vergleichsbeobachtungen zwischen
den beiden Betriebsarten, in richtiger Erkenntnis der ganzen
Sachlage — einen erfreulichen Entschluss gefasst: Die noch
mit Dampf betriebenen 350 %m Bahnen des Kantons sollen
raschestens elektrifiziert werden. Es sind die vier Gruppen:
Spiez, Bern, Emmenthal und Jura unterschieden. Die ersten
zwei sollen von den Kraftwerken Spiez und Kandergrund
mit Strom versorgt werden. Fiir diese beiden Gruppen
sind auch Leitungsmaterial und 14 Lokomotiven - sc/on
bestellt, Mit Fertigstellung des Miihleberg-Kraftwerkes der
B. K. W.1) wird die Moglichkeit geschaffen, die Linien
der weitern Gruppen mit Strom zu versehen. Die Emmen-
talbahn baut Gbrigens ihrerseits als Notbehelf bereits das
obere Stiick im System der Burgdorf-Thun-Bahn um und
betreibt die Vorarbeiten fiir die untere Strecke intensiv.

Die Berner Regierung sagt in ihrem Bericht vom
August 1918 an den Grossen Rat: dass fiir jetzt und fir
eine linger dauernde Zeit ein den Bediirfnissen entspre-
chender Verkehr sich nuwr auf den elektrisch betriebenen
Linien wird einrichten lassen.

Diesen Satz, der auch fiir die andern, noch mit Dampf
betriebenen Linien in der Schweiz seine Giiltigkeit hat,
moge man beherzigen und endlich auch darnach Zandeln.
Die Bundesversammlung ist aber dieser Tage wieder aus-
einander gegangen, ohne in dieser wichtigen Frage Be-
schluss zu fassen, und so ruht auch die vom Eisenbahn-
departement gemachte Vorlage betr. Férderung der Elek-
trifizierung der Schweiz. Nebenbahnen, zum Schaden der
betr. Gegenden, zum Schaden von Handel und Wandel.

Ziirich, 7. Oktober 1918. Hugo Studer.
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