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Zug

2 Siedlungsentwicklung

2.1 Die Stadt am See

Zug war kein Reiseziel im 18. und beginnenden
19. Jahrhundert, sondern seit eh und je Umschlag-
platz fir diverse Gliter und daneben lediglich
Kurzstation fiir Reisende auf dem Weg nach Siiden
oder umgekehrt. Die kleine Stadt mit ihren Bauten
fand wenig Anklang. Hingegen hat die Schonheit
der landschaftlichen Umgebung und insbesondere
des Zugersees immer wieder fasziniert. Der 1780
nach Zug in seine Geburtsstadt zuriickgekehrte
Baron, Generalleutnant und Historiker Beat Fidel
Anton von Zurlauben (1720-1799) widmete im
ersten Band seiner «Tableaux de la Suisse» sogar
ein ausfiihrliches Kapitel dem «Lac de Zoug».” Mit
diesem letzten Abkommen der Zurlaubendynastie
war der kritische Weltenbummier Alexander
Davidson (1755-1813) sich einig liber die reizvolle,
ja malerische Situation der Stadt, die er vom Weg-
schauen her mit Blick tiber den Zugersee wiirdigen
konnte. Am Vorabend der franzosischen Revolu-
tion veroffentlichte Davidson unter dem Pseud-
onym Carl Julius Lange die Zuger Reisenotizen im
zweiten Teil seiner Beobachtungen «Uber die
Schweiz und die Schweizer»:

«Diese Stadt, die eine schone und angenehme Lage am Zuger-
see hat, ist alt und schlecht gebaut. Die Strassen sind eng und
schmuzig, und man findet nur hier und da einmal ein Haus, das
einem Hause dhnlich sieht. Vor der Stadt liegen einige gut
gebaute Landhduser, die nicht nur in fremdem Geschmak, son-
dern auch mit fremdem Gelde gebaut sind. Sie gehdren den
Veteranen, die in fremdem Kriegsdienst grau und vornehm
geworden sind. Die Einwohner der Stadt Zug haben bei weitem

nicht das Biedere, Offene und Trauliche, das den Bewohnern der
aussern Amter so eigen ist. Daflir machen die Stddter aber
Anspriiche auf Erziehung, Kultur und feine Sitten, die ich

jedoch keinem rathen mochte hier zu studieren.»®

Niichterner mit statistischen Hinweisen und den-
noch mit einer Prise Romantik fiir das Schauspiel
des Sonnenauf- und -untergangs hat der Arzt und
spatere Ratsherr sowie Polizeidirektor Dr. Franz
Kari Stadlin die unvollendet gebliebenen «Ge-
schichten der Stadtgemeinde Zug» begonnen, und
zwar als «des ersten Theils vierter Band» seiner von
1818 bis 1824 veroffentlichten «Topographie des
Kantons Zug»’, der iiberhaupt ersten gedruckten
Zuger Kantonsgeschichte:

«Die Stadt Zug, Hauptort des Cantons, dern Lage nicht die
gewandteste Feder, fiir das Gefiihl nur die auf und nieder-
gehende Sonne ihrer und der Gegenstinden wiirdig beschreiben
kann, am See gleichen Namens angeufert, zihlt, den Staad inbe-
griffen, 449 Gebiude in zehn Nachbarschaften. Die Gemeinde
langt vom Rossberg, der gegen Siid, nach Pfyffer 50400 franz.
Schuhe an die Marchen der Chaamer und Steinhauser beym
Sumpf, nirgends unterbrochen. Am breitesten ist sie von der
Insel an der Eiolen, bis an den Wald, der das Taubenloch heisst
7200 Schuhe. Also auf 29080000 Geviertschuen Fliche wohnen
nach amtlicher Zihlung (1817) beyldufig 3000 Menschen. Die
Ausbiirgerschaft, mit denen in der Stadt an Rechten, Geniissen
und Lasten gleich, aus denen Nachbarschaften Lorzen, Liissi,
St. Michael, Oberwyl und St. Wolfgang bestehend, mogen den
Drittheil der angegebenen Bevolkerung enthalten.

In der Gemeinde stehen 510 Hiuser; in allem 1079 Gebiude,
worunter 16 Kirchen; simmliche in der Brandassekuranz gewer-
thet fiir 974 775 Gulden.»

Carl Julius Lange hatte 1796 «eine grosse Men-
schenleere und Geschiftslosigkeit in der Haupt-
stadt» festgestellt; diese Zuriickgezogenheit hatte

Abb.9  Wanderkarte fiir Zug und Umgebung. Vom offiziellen Verkehrsbureau Stadt Zug herausgegeben und gedruckt bei Orell Fiissli in
Ziirich, 1910. Auf dem stédtischen Panoramabild sind die Linien der Zugerbergbahn eingezeichnet.
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er sich erklidrt mit dem Fehlen von Fabriken und
Manufakturen einerseits und der ausserhalb der
befestigten Stadt, in Ackerbau und Viehzucht lie-
genden Betitigung der Einwohner andererseits.
Letzteres wird 1824 von Franz Karl Stadlin indirekt
bestitigt, der das gesamte Gemeindegebiet und
nicht allein die ummauerte Altstadt beschreibt.
Stadlins im Juni 1818 beim Drucker Johann
Michael Alois Blunschli (1781-1832) erschienener
erster Band der Kantonsgeschichte wurde auch auf
Betreiben des Zuger Stadtrats und der Geistlich-
keit im selben Monat vom Kantonsrat wegen unan-
standigen Ausserungen iiber Religion und Politik
verboten!’. Der erste Band ist 1819 in Luzern bei
Xaver Meyer neu aufgelegt worden, der ebenfalls
die Folgebande herausgab.

Der Zugersee war noch in der frithen Restauration
fiir den Transithandel mit Schwyz und iiber den
Gotthard die einzig passable Verbindung. Der Was-
serweg zwischen Zug und Arth verhinderte aber
die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt, die zur
Verbesserung ihrer Handelsbeziehungen auf gut
befahrbare Strassen angewiesen war. Vor dem
ersten «Gesetz Uiber das Strassenwesen im Kanton
Zug» vom 12. Mai 1834 beschlossen im Jahr 1827 die
Stadt Zug, die Gemeinde Walchwil sowie der Kan-
ton Schwyz und die Gemeinde Arth, den entlang
des Zugersees nur von Sdumern benutzten Ufer-
pfad zur ersten Hauptstrasse auszubauen.!' Der
damalige Biinder Oberingenieur Richard La Nicca
wurde mit der Planung beauftragt, und die heutige
Kantonsstrasse wurde innerhalb der Stadt 1829
und bis zur Schwyzer Grenze 1830 fertiggestellt.
Wihrend seiner Sommerreise 1839 lobte der fran-
zoOsische Schriftsteller Victor Hugo (1802-1885)
neben dem kleinen Zugersee, «der zu den schon-
sten der Schweiz zidhlt», speziell die Annehmlich-
keiten dieser neuen Strasse:

«Vor 15 Jahren war der Weg von Zug nach Arth ein unbegehbarer
Pfad, wo das beste Pferd strauchelte. Jetzt ist es eine grossartige,
ausgezeichnete Strasse, die nicht einmal jene Art von Reisekar-
ren aus der Bahn wirft, welche sie mit Ladungen von sicketra-
genden Reisenden durcheilt. Ich hatte in Zirich eine kleine,
vierrddrige Droschke gemietet, die aufs angenehmste auf dieser
schonen Strasse dahinfuhr, baumbestandene Béschungen und
Felsen zur Linken, zur Rechten das durch einen Windhauch
kaum gekriuselte Wasser des Sees.

Der See ist anmutig, wenn man Zug verlésst, er wird grossartig,
wenn man sich Arth nihert.»'?

Victor Hugo schwirmte auch von der Stadt Zug,
die er wie Brugg und Baden angetroffen hatte als
«eine reizvolle mittelalterliche Gemeinde, noch
immer umgeben von Tiirmen, mit wappenge-
schmiickten spitzbogigen Toren, zinnenbewehrt,
robust .. .»" Die Festungsbauten standen aber dem
Ausbau der Durchgangsstrassen im Weg und hat-
ten dem Fortschritt zu weichen. Bei Hugos Besuch
waren Teile der siidlichen Ringmauer oberhalb der

Seelikon, gegen Norden die Schanzenmauer beim
Baarertor und der Salzbiichsliturm samt dem
Schinzli zum See bereits abgebrochen. (siche Post-
platz). Der Grossteil des Schuttmaterials wurde
1835 fiir die Verlangerung des Wehrdammes beim
Landsgemeindeplatz wiederverwendet.

2.2  Der Zug nach Norden

Der offizielle Beginn der Entfestigung von Zug ist
genau datiert: am 19. September 1835 wurde der all-
abendliche Torschluss aufgehoben. Der Stadtrat
hatte auf Gesuch seiner Baukommission den
Abbruch der Ringmauern fiir die Anlage neuer
Strassen bewilligt und begriindete die Massnahme
mit dem Hinweis auf die «am meisten den hiesigen
Einwohnern in und ausserhalb der Stadt lastig»
gewordene, nichtliche Absperrung des Baarer- und
Léberentors.'* Die Geschichte der Stadt zeigt sich
hier sehr banal als Geschichte ihres Wachstums
und ihrer Offnung. Die einst gewichtigen und sym-
boltrichtigen Stadttore haben ihre Funktion verlo-
ren; die Offnung erfolgte entsprechend der wirt-
schaftlichen Orientierung in Richtung Norden: zur
alten Heerstrasse tiber die Loberen nach Sihlbrugg
und Horgen, zum heutigen Postplatz mit dem
angrenzenden Stad (siehe Vorstadt) und dem Fuss-
weg Uber das Lauried nach Baar.

Nach dem neuen «Strassengesetz des Kantons
Zug» vom 4. Januar 1838 wurden als Strassen
I. Klasse zuerst jene vom Postplatz ausgehenden
Wege nach Baar und Cham 1840 ausgebaut. In
weiser Voraussicht, «dass der Platz vor dem Baarer-
tor fiir die Zukunft an Bedeutung gewinnt», hatte
sich die stddtische Baukommission friihzeitig
Anfang 1837 mit der Gestaltung dieses neu ent-
deckten Offentlichen Raums beschiftigt. Den
vom Stadtratsmitglied Wilhelm Moos vorgefiihr-
ten «Plan zur Anlegung neuer Bauten»'® (Abb. 10)
im Bereich des Postplatzes genehmigte die Biirger-
gemeinde am 5. Mirz 1837. Der damalige Stukka-
teur-Lehrling Johann Ludwig Keiser malte zuvor
vom Standort des Hauses Zur Farb (sieche Poststr. 1)
eine Ansicht des Platzes'® mit der abgebrochenen
Ringmauer und dem 1762 errichteten Landtwing-
schen Fideikommissgebidude (siehe Poststr. 2). Von
diesen zwei, das nordliche Vorgelinde der Stadt
dominierenden Privatbauten, dem Haus Zur Farb
und dem Landtwingschen Fideikommiss, wurde
einzig der symmetrische Monumentalbau des
Oberstleutnants Franz Fidel Landtwing in die 1837
genehmigte Reissbrettplanung von Moos iiber-
nommen. Im Zeitstil des internationalen Klassizis-
mus sollten rechtwinklig angeordnete Hauserzei-
len den «Schanzenplatz» einrahmen. Eine Bau-
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platzkommission hatte Giber die Versteigerung der
Parzellen und die Einhaltung der vorgeschriebenen
Maximalhdhe von drei Geschossen zu wachen.
Und es wurde gebaut: 1837/38 die Apotheke Wyss
(siche Neugasse 1), 1838 der Gasthof Falken (siehe
Neugasse 3) und fiir denselben Besitzer 1841/42 das
Hotel Bellevue (siche Neugasse 2), fiir die Theater-
und Musikgesellschaft 1842 das angrenzende Stadt-
theater (siche Neugasse 2) und schrig gegeniiber
1848/49 das Haus Hotz mit Poststelle (siche Bahn-
hofstr. 1). Dann stoppte - mit Ausnahme von Holz-
bauten am Seeufer des Platzes - in den folgenden
fiinfzehn Jahren hier jegliche Bautitigkeit. Daflr
sind unmittelbare und sehr zugerische Begriindun-
gen anzufiihren:

Der Hauptverantwortliche und damit die treibende
Kraft der fiir die Stadt revolutiondren Schanzen-
platz-Gestaltung, Wilhelm Moos, ist 1847 gestor-
ben. Zwei Jahre zuvor starb sein Berater, der Ofters

-
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in Zug weilende Luzerner Architekt Louis Pfyffer
von Wyher. Er hatte nicht nur das Zuger Stadtthea-
ter (siche Neugasse 2) entworfen, sondern auch
Bauprojekte zu priifen, «weil man sich in Zug selbst
bei niemandem tiber solche Gegenstinde Rathes
erholen kann».!” Ferner war mit der Errichtung
der neuen Ausfallstrassen samt der im alten Stadt-
graben angelegten Grabenstrasse und dem Aus-
bau der Chamerstrasse 1840 eine Nord-Stid-Ver-
bindung ausserhalb des inneren Altstadtkerns
geschaffen. Nach ersten Neu- und Umbauten ab
1831 an der Artherstrasse wurden neben dem
«Schanzenplatz» speziell die Vorstadt und die Cha-
mer-, bald auch die damalige Baarerstrasse (siehe
Bahnhofstrasse) als attraktive Standorte gewihlt: in
der siidlichen Vorstadt entstand 1840 das Sommer-
haus des Eisenhiindlers Kaspar Stadlin (sieche Post-
plaiz), in der nordlichen 1842 das spitere Restau-
rant Bad des Karl Bossard (siehe Alpenquai) und
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Abb.10  Plan zur Anlegung neuer Bauten ausser dem Baarerthor. Lithografie, gezeichnet und gedruckt von Wilhelm Moos in Zug, 1837.
Der Berater von Moos, Architekt Louis Pfyffer von Wyher, war 1834, 1836 und 1842 immer wieder in Zug.
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1845 die Villa des Aamiihlenbesitzers Kaspar Bran-
denberg (siche Chamerstr. 22). Noch weiter gegen
Nordwesten am Lorzenlauf wurde 1852 der Be-
trieb der Baumwollweberei (sieche Chamerstr. 170,
Abb. 11) eroffnet, der ersten Fabrik auf Stadtzuger
Gemeindegebiet. Damit begann in Zug das indu-
strielle Zeitalter fast zwanzig Jahre nach der ersten
Fabrikansiedlung 1834 in Unterdgeri und noch vor
der 1854 eroffneten Spinnerei an der Lorze in
Baar.'® Im Bewusstsein der topographischen
Abhingigkeit ergriffen die Textilherren 1856 die
Initiative, Stadt und Kanton Zug per Eisenbahn mit
Zirich und Luzern sowie mit Brunnen und dem
St. Gotthard-Transit zu verbinden. Das Eisenbahn-
komitee mit Wolfgang Henggeler, dem Hauptbesit-
zer der genannten drei Fabriken, dem Mitbegriin-
der der Baumwellweberei und damaligen Oberst
Franz Miiller von Zug, dem Landammann Franz
Josef Hegglin von Menzingen, den zwei Ziircher
Fabrikanten Heinrich Schmid aus Gattikon und
dem spiteren Chamer Papiermiihlenbesitzer Hein-
rich Ulrich Vogel-Saluzzi erhielt bereits am 18. Juni
1856 die Konzession des Standes Zug «fiir eine
Eisenbahn von der Grinze des Kantons Ziirich bei
der Sihlbriicke tiber Baar, Zug nach der Grinze des
Kantons Schwyz bei St. Adrian einer- und ander-
seits vom Bahnhof bei der Stadt Zug {iber Cham an
die Griinze des Kantons Luzern bei Honau».!? Die
Bundesversammlung genehmigte die Zuger Kon-
zession am 25. Juli 1856.

Das Komitee, dessen angestrebte Bahnlinien mit
der Zentral- und Urschweiz dann 1897 verwirklicht
wurden, geriet vorerst wegen der Sihltalverbindung
in den Strudel der Privatbahnpolitik und des Regio-
neninteresses. Der Bezirk Affoltern und die Mehr-
heit des Ziircher Grossrats mit Alfred Escher
votierten fiir die Reppischlinie, das heisst von
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Abb.11 Baumwoliweberei an der Lorze in Zug. Ausschnitt aus
dem Geometerplan C 6 von Josef Keiser, Basel/Zug 1907.

Ziirich tber Affoltern nach Knonau, Cham und
Luzern. Da man sich trotz «Verstindigungskon-
ferenzen» nicht einigen konnte, trat das Zuger
Bahnkomitee seine Rechte ab zugunsten der Ost-
westbahn mit Sitz in Bern. Der Regierungsrat
genehmigte die Konzessionslibertragung am
31. Mirz 1858, der Bund am 18. Juni des gleichen
Jahres. Kanton und Stadt Zug beteiligten sich per
Beschluss vom 31. Oktober 1858 mit grossziigigen
Aktienkdufen an der Ostwestbahn-Gesellschaft,
die seit Ende 1857 die Konzession fiir die Linie von
Bern tiber Luzern nach Ziirich besass und sich ver-
pflichtete, bis Friithjahr 1860 die Strecke Luzern-
Zug und bis Ende 1860 die Fortsetzung bis Sihl-
brugg fertigzustellen. Gegeniiber der Stadt hielt die
Ostwestbahn vertraglich fest, «den Bahnhof bei
Zug so nahe an die Stadt zu bauen, als es technisch
moglich ist... unter allen Umstidnden bedachten
Bahnhof nicht tUber 700 Fuss vom dussersten
Hause der obern Vorstadthiuserreihe in nordlicher
Richtung hinaussetzen zu lassen». Nachtriglich
wurde dieser Paragraph prizisiert: «Die Bahnsta-
tion soll nach gegenwirtiger Aussteckung 213 Fuss
von dem Punkte an, wo das Reifergisslein in die
Landstrasse nach Baar einmiindet (gegeniiber von
der Scheune des Herrn Posthalters Hotz) und 289
Fuss von der Einmiindung des Erlenbiichliweges in
die Landstrasse von Cham mit einer gedeckten
Bahnhofhalle erstellt werden und zwar ohne irgend
welches Entgeld von Seite der Stadtgemeinde.»?
Doch die Ostwestbahn-Gesellschaft brach wegen
Finanzierungsschwierigkeiten zusammen, wurde
liquidiert und am 14. Dezember 1861 von der Ziir-
cher Nordostbahn iibernommen. Diese beharrte
auf der von ihr bevorzugten Affolternlinie, fiihrte
jedoch die Strecke Zug-Luzern weiter und war
anfinglich mit der nun von Zug geforderten Verle-
gung der Bahnhofanlage stadteinwirts, in die Nihe
des «Schanzenplatzes», einverstanden. Die Stadlt,
die den Hauptteil der Mehrkosten flir diesen
Wunschstandort am heutigen Postplatz zu liber-
nehmen bewilligt hatte, gab nach dem Riickkom-
mensantrag der Nordostbahn vom 21. Februar 1863,
aus betriebstechnischen Griinden den Zuger Bahn-
hofan der 1858 geplanten Stelle zu realisieren, nicht
so rasch auf. Ein Gutachten vom Urner Landam-
mann und Ingenieur Karl Emanuel Miiller beinhal-
tete zwar, «dass die Nachtheile, welche die Stadt
Zug durch die Verlegung des Bahnhofes auf die fri-
here hierfiihr bezeichnete Stelle erleidet, jedenfalls
nur sehr vorlibergehend sein werden, indem sich
die Stadt voraussichtlich innerhalb ein paar Dezen-
nien in die Nihe des Bahnhofs so vergrossern wird,
dass derselbe als innerhalb der Stadt angebracht
erscheint. Wenn die stidtischen Behorden den Bei-
trag, den sie fiir die Verlegung des Bahnhofs zu zah-
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Abb. 12 Entwurf fiir die Gestaltung des Postplatzes. Lithografie, gezeichnet und gedruckt von Caspar Schell in Zug, 1857. Exem-
plar mit dem Motto «auf! auf!» frug der Kiinstler «Ist’s wirklich nur ein bunter Traum, - in eurem Hirn hieflir kein Raum? -».

len verpflichtet sind, fiir geeignete Zuginge zu der
Bahn und fiir einen geeigneten Plan zur Vergrosse-
rung der Stadt in der Nihe des Bahnhofes und zur
Expropriation des hiefiir notigen Bodens, den die
Bauliebhaber ihr wieder zu vergiliten hitten, ver-
wenden, so diirfte es wohl nicht lange wihren, bis
man sich mit der Stellung des Bahnhofes befreun-
det haben wird.»?! Schliesslich einigte man sich
tiber die von der Nordostbahn zu zahlende Ent-
schidigungssumme, die der Kanton fiir den Bau
eines Regierungsgebiudes verwenden wollte, das
dann ab 1869 nicht unerwartet beim Postplatz
erstellt wurde. Und die Stadt gab nach: fiir ihre Ver-
hiltnisse weit im Norden wurde der Bahnhof Zug
vom Ziircher Architekten Jakob Friedrich Wanner
gebaut. Die Bahnlinie Ziirich-Affoltern-Zug-Lu-
zern ist am 30. Mai 1864 feierlich er6ffnet worden.
Im Gegensatz zur Empfehlung von Karl Emanuel
Miiller begannen nicht die Stadtbehdrden, son-
dern Privatleute, weiter gegen Norden zu bauen
und zu investieren. So ist seit den frithen sechziger

Jahren in der mittelalterlichen Vorstadt, der eigent-
lichen Zufahrt zum geplanten Bahnhof, auch ein
reger Liegenschaftenhandel ausgelost worden.
Auffallend viele Hiuser wurden zu Tavernen und
Gasthofen umgebaut oder neu errichtet wie 1862
der wegen der vielen prihistorischen Bodenfunde
genannte «Keltenhof». Noch niher beim Bahnhof
waren 1866 das Haus Ineichen (siche Alpenstr. 2)
und direkt gegeniiber dem Stationsgebidude das
Hotel Bahnhof (siche Alpenstr. 6) fertiggestellt.
Zwei gegeniiber dem «Keltenhof» am See gelegene
Liegenschaften wechselten 1863 den Besitzer. Ein
grosser, aber nie realisierter Hotelbau war dort
geplant.?2 Nordlich dieser spéter «Actienbauplatz»
geheissenen Parzellen und angrenzend an das
Restaurant Bad wurde 1865 die Dampfschifflinde
Bahnhof (sieche Alpenquai) erbaut, und zwar mit
«contact visuel» zum Zuger Aufnahmegebdude der
Nordostbahn. Mit dem Zug nach Norden war die
Hoffnung auf ein stadtbelebendes Tourismus-
geschiift insbesondere mit Rigifahrern verbunden.
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Abb.13 Kuranstalt Schonfels auf dem Zugerberg. Abb. in Theodor Gsell Fels, 1889
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(2. Ed.). Das in der Nihe der 1854 eroffneten

Kuranstalt Felsenegg 1869/70 erbaute Etablissement wurde vor 1904 in Grand Hotel Schonfels umbenannt.

2.3  Der «Traum von St. Europ»

Nach und mit dem Ausbau der Landstrassen war
aufgrund der topographisch bevorzugten Lage mit
behdordlicher Initiative und mehrheitlicher Finanz-
beteiligung der Stadt Zug am 6. November 1851 die
Dampfschiffahrtsgesellschaft fiir den Zugersee
konstituiert worden. Gemass Zweckartikel war die
Forderung von Handel, Transit und offentlichem
Verkehr vorgesehen, namentlich der «Transport
von Personen und Giitern auf den vorziglichsten
Verkehrslinien zwischen dem Ziircher- und Vier-
waldstittersee tiber den Zugersee»® Der bei
Escher-Wyss & Cie. in Ziirich bestellte Raddampfer
«Rigi» hatte eine Tragkraft von 180 Personen. Die
regelmissigen Sommerfahrten begannen am Mon-
tag, 14. Juni 1852 ab der Platzwehre beim Landsge-
meindeplatz. Im Oktober 1863 wurde der zweite,
fast zehn Meter lingere Dampfer «Stadt Zug» in
Auftrag gegeben. Doch die Seeufer beim Landsge-
meinde- und Postplatz waren noch immer in einem
desolaten und auch fiir Giste nicht attraktiven
Zustand. So ist es nicht verwunderlich, dass der
Besitzer der beiden am Postplatz gelegenen Eta-
blissements Falken (siehe Neugasse 3) und Belle-
vue (siehe Neugasse 2) ein neues Hotel, die Kuran-
stalt Felsenegg, 1854 auf dem Zugerberg erdffnete
(Abb. 103). Auch die Zuger Biirgergemeinde distan-
zierte sich vom Seeufer als Ort fiir den Bau der
Kranken- und Pfrundanstalt (siche Arthersir. 27),
die weit stidlich ausserhalb der Altstadt gegen den

Hang hin und von der Strasse weggerlickt nach der
Grundsteinlegung innert zwei Jahren am 1. Sep-
tember 1857 bezogen wurde. Der Entwurf zur
Anlage stammte von Adolf Uttinger, der zuvor die
Spinnerei an der Lorze in Baar gebaut hatte, und
war von den Ziirchern Johann Caspar Wolff und
Leonhard Zeugheer zur Ausfiihrung empfohlen.
Diese zwei Architekten beeinflussten nachhaltig
die beginnende Zuger Seeufergestaltung.

Die ersten Projekte und Anregungen betrafen den
unvollendet gebliebenen Ausbau des «Schanzen-
platzes». Eine grossartige Vision mit den Postplatz
saumenden Randbebauungen und freiem Blick auf
die Seeufer-Alleen verdffentlichte Caspar Schell
1857 auf seiner eigenen Lithografiepresse.?* Mit auf
dem Flaggenmast eingeschriebenem Leitmotiv
«auf!auf’» und dem handschriftlichen Zusatz «Ist’s
wirklich nur ein bunter Traum, - in eurem Hirn hie-
fir kein Raum? -» (Abb. 12) zeigte der kritische
Goldschmied, dass er sein liber die Kantonsgren-
zen hinaus bekanntes politisches Engagement auf
stidtebaulicher Ebene fortzusetzen gewillt war.
Den offiziellen Auftrag, das Seeufer beim «Schan-
zenplatz» zu verschonern, erteilte die Zuger Ein-
wohnerversammlung am 17. April 1859 dem Stadt-
rat. Diesem kam die Ostwestbahn-Gesellschaft mit
dem Vorschlag entgegen, das Aushubmaterial des
Bahnbaues fiir eine Quai-Anlage vom Schiitzen-
haus (siche Chamerstr. 11) bis zur Dampfschifflinde
(siehe Landsgemeindeplatz) zu verwenden. Die ver-
lockenden Aussichten hielten zwar nach der Ver-
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tragsunterzeichnung vom 30. Dezember 1859 nur
genau vierzehn Tage®*: eine Anderung der Strek-
kenflihrung in Baar beendigte abrupt das geplante
grossstidtische Vorhaben, dazu folgte 1861 der
Zusammenbruch der Ostwestbahn. Die atembe-
raubende Quaifrage sollte die Stadt und deren Ent-
wicklung noch wihrend des gesamten 19. Jahrhun-
derts dominieren.

Knapp drei Jahre nach der Postplatz-Lithografie
publizierte Caspar Schell erneut einen serios aus-
gearbeiteten Vorschlag fiir die Umgestaltung des
Seeufers, nun vom Hechtleist (siche Fischmarkt 2)
bis zum Schiitzenhaus (siche Chamerstr. 11) samt
Vorstadt und Bahnhofgelinde mit Blockrand-
bebauungen: «Zum Neujahr 1860 den zugerischen
Stadtbiirgern vorgelegte unmassgebliche Skizze,
wie unsere Nachkommen zu bauen veranlasst wer-
den konnten, wenn wir ihnen nicht mit planlos hin-
geworfenem Mauerwerk jeden Platz versperren»?®
(Abb. 14). Die Hartnickigkeit des Biirgers Schell
war erfolgreich. Nach vier Jahren hatte der vom
Stadtrat am 11. Juli 1863 beauftragte Ingenieur
Franz Stadlin die Situationspline fiir das Seeufer-
gebiet der Stadt Zug mit Vorschldgen zur Quaige-
staltung Mitte Dezember 1863 abgeliefert. Caspar
Schell wiederum schickte der Stadt am 12. Septem-
ber 1863 einen Entwurf fiir das siidliche Teilstlick
des stidtischen Seeufers vom Landsgemeindeplatz
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bis zum alten Kaufhaus (sieche Unter-Altstadt 14):
«Skizze oder Unmassgebliches Project einer Kor-
rektion des Seeufergelindes in Zug.» Um der Stu-
die noch mehr Gewicht zu geben, verwies Caspar
Schell im Begleitbrief auch auf seinen langjihrigen
Berater Leonhard Zeugheer, «den fachkundigen
Herrn Architekten».?” Dieser war in Zug schon
mehrfach titig gewesen, hatte fiir das Schiitzen-
haus (siche Chamersir. 11) Neu- und Umbauten pro-
jektiert, die Villa fir Dr. med. Carl Bossard (siehe
Artherstr. 6) gebaut, als Experte bei der Kranken-
und Pfrundanstalt (siche Artherstr. 27) mitgewirkt
und zu jenem Zeitpunkt mit der Planung der Vil-
lette in Cham begonnen. Schell mahnte den Stadt-
rat auch an die bereits 1861 geforderte «Aufnahme
eines Stadtplanes», schuf fir das bald zu eroff-
nende Stationsgebidude der Nordostbahn ein «Un-
massgebliches Project fiir Korrektion des Bahnhof
Vorgelindes» und forderte am 16. April 1864 den
Bau einer zweiten Dampfschifflinde, welche 1865
auch realisiert wurde (siche Alpenquai).

Die Stadt Zug verfiigte mittlerweile tiber drei Quai-
Projekte von drei verschiedenen Verfassern: die
Unterlagen der Ostwestbahn-Bauleitung, die vom
Topographen Heinrich Weiss-Keiser gezeichneten
Aufnahmen von Ingenieur Franz Stadlin und die
eigenhindig skizzierten, teils lithografierten Vor-
schlige von Caspar Schell. Alle diese hatte der Ziir-
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Abb. 14 Zum Neujahr 1860 vorgelegtes Idealprojekt fiir die Zuger Seeufergestaltung und fiir stiddtische Blockrandbebauungen im
Gebiet der Vorstadt und des geplanten Bahnhofs. Lithografie, gezeichnet und gedruckt von Caspar Schell, 1859.
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cher Ingenieur Karl Pestalozzi zu iberpriifen, der
dem Stadtrat am 16. September 1865 ein mehrseiti-
ges Gutachten und ein eigenes, nun viertes Projekt
aushindigte. Fir den Bau der Zuger Quaianlage
waren nach Pestalozzis Meinung finf Voraus-
setzungen unerlasslich: «Mdoglichst regelméssige
Form im Grundriss - Vermeidung von Gefills-
briichen, wo es moglich ist, oder wo sie nicht auszu-
weichen, muss die Anordnung so getroffen wer-
den, dass sich dieselben nicht unschon ausnehmen
- Die neuen Anlagen miissen mit dem Bestehen-
den moglichst in Harmonie gebracht werden -
Neben den aesthetischen Riicksichten sind auch
die Bediirfnisse des Verkehrs in Betracht zu ziehen
- Erreichung des Zweckes mit moglichst geringen
Kosten.»?® Letzteres wollte Pestalozzi durch Ter-
rainaufschiittungen ermdglichen, um kostspielige
Expropriationen zu umgehen. Einig ging er mit
Schell in der Frage der siidlichen Fortsetzung der
Quaianlagen bis zum Hechtleist. Obwohl Pestaloz-
zis Arbeiten wohlwollend entgegengenommen
wurden, erteilte der Stadtrat keinen konkreten Auf-
trag. Die ndchste Massnahme «in Folge der auf die
Eisenbahn, die Schule, die Bauten usw. verwende-
ten Mehrauslagen» war am 17. Mirz 1868 eine Steu-
ererhohung: «Glauben Sie auch, dass Zug zu seiner
Verschonerung keine Opfer scheuen darf. Zug hat
keine Zukunft, wenn es sich nicht gleich Luzern
darauf verlegt, den Fremdenverkehr herbeizuzie-
hen .. »” Gebaut wurde vorerst beim Seeufer am
Postplatz das Regierungsgebidude des Kantons Zug.
Auf dem von der Stadtgemeinde Ende Mirz 1868
dem Kanton geschenkten Land begannen im glei-
chen Jahr die Baugrundvorbereitungen. Mit dem
Rohbau wurde 1869 angefangen, und zwar nach
den Pldanen von Johann Caspar Wolff und seinem
Sohn Caspar Otto Wolff, die ihrerseits die aus den
Jahren 1865 und 1866 stammenden Vorprojekte von
Arnold Bosshard {iiberarbeitet hatten. Dreissig
Jahre waren seit dem ersten, fiir den Platz vor dem
Baarertor 1837 genehmigten «Plan zur Anlegung
neuer Bauten» vergangen. Nach der regen Bauti-
tigkeit in den vierziger Jahren und einem 1864
errichteten, die Platzfront mit der schmalen Gie-
belseite fassenden Doppelwohnhaus (siche Bahn-
hofstr. 2-4) wurde die seeseitige Gestaltung des
Platzes verwirklicht.

Der erste Zuger Strassenplan, von Heinrich Weiss-
Keiser im Massstab 1:1000 aufgenommen (Abb. 15),
erschien 1867 gerade rechtzeitig fiir das eidgendssi-
sche Offiziersfest vom 29. bis 31. August 1868 und
fiir das eidgendssische Schiitzenfest vom 11. bis 21.
Juli 1869. Die Zuger Strassen und Plitze erhielten
so nicht nur Aufschriften, sondern fallweise auch
prasentablere Namen. Caspar Schell, der immer
auf die Publikation eines Strassenplanes gedrangt

hatte, war nach der Bahnhoferéffnung und vor und
nach der Quaibau-Expertise durch Karl Pestalozzi
weiter unermiidlich tatig, auch als neu gewihltes
Mitglied der stddtischen Baukommission. Wegen
seiner antiklerikalen Gesinnung war der junge
Schell in politisch spektakulidren Prozessen vom 23.
Oktober 1840 und 23. Januar 1843 zu Geldstrafen
verurteilt, ja sogar kurz eingekerkert worden. Beim
kantonsritlichen Haftentscheid vom 23. Dezember
1842 wurde er folgendermassen charakterisiert:
«Silberarbeiter Schell, ein origineller Kopf, ge-
wandter Zeichner, ein Todfeind der Jesuiten, der
Kloster, der Geistlichen, hatte von jeher einen
Hang zur Verfertigung von Karikaturen und fiir die
Verbreitung von Schriften, die mehr oder weniger
dem katholischen Kultus entgegen waren.»’ Die
uniibliche, auch unehrenhafte Berufsbezeichnung
ibernahm der handwerksstolze Goldschmied nach
iber zwanzig Jahren und verfasste als «Gold- und
Silberarbeiter aus dem Kanton Ziirich» unter dem
ebenfalls bildlichen Pseudonym J. Leimbacher
beziehungsweise J. Leinbacher ein Pamphlet be-
sonderer Art, das im Januar 1865 samt der Fortset-
zung im November 1868 mit dem fiktiven Druckort
Baden im Aargau erschien.’! Der selbstverstind-
lich ebenfalls nicht existierenden Taubstummen-
und Armenanstzalt Baden scllte der Reinerlos die-
ser «sehr hiibschen Berechnung» zugute kommen.
«St. Europ in der Schweiz» stellt vordergriindig
eine Idealstadt dar: fiir rund 1,2 Millionen Einwoh-
ner 64928 Hauser, 92 Stadtgebiulichkeiten und 8
Hotels entlang eines streng rechtwinkligen Stras-
sensystems, auf 30000 Jucharten Land «an dem
prachtvoll gelegenen Zugersee, am Fuss vom Rigi,
von Zug gegen den Albis-Knonau, an die Reuss
und dem See entlang nach Immensee. .., sozusa-
gen in der Mitte... von Paris, London, Berlin,
Wien und Italien»*? und Knotenpunkt der europii-
schen Zentralbahn. Fiir den belesenen Autor war
nicht der wiederaufgebaute Flecken Glarus Mass-
stab seiner Vorstellungen, sondern der von Geor-
ges-Eugene Haussmann durchgesetzte Umbau der
Metropole Paris. Bautrdgerin von St. Europ in der
Schweiz sollte eine Aktiengesellschaft mit einem
Kapital von 3000 Millionen Franken sein. Sie sollte
das Stadtprojekt innert zehn bis flinfzehn Jahren
verwirklichen. Damit verwies Caspar Schell direkt
auf den «griinderzeitlichen Treibhauskapitalis-
mus», verspottete die damalige Geschiftspolitik
der Eisenbahngesellschaften und ihres Hauptexpo-
nenten Alfred Escher sowie die Kleinmiitigkeit und
zogernde Haltung der Stadtzuger bei offentlichen
Bauvorhaben. Letzteres bewog den Verfasser zu
einem zweiten Standortvorschlag von St. Europ,
namlich «auf dem prachtvollen Platz in Thun ...
Mein Projekt bezeichnet nun zwei Terrain und es
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sind beide schon, allein ersteres ist leider in einem
alleinseligmachenden Kanton, wo vermutlich von
dessen Bewohnern viel Schwieriges und Hinderli-
ches zur schnellen Ausfiihrung in den Weg gestellt
wird, auch kommt man noch theilweise am Albis in
den Kanton Ziirich, was wieder von Pontius bis
Pilatus fiithrte. Um darum nicht einen Theil von
St. Europ im Kanton Zug und den andern im Kan-
ton Ziirich zu haben, halte ich das Terrain bei Thun
fiir ebenso ausgezeichnet giinstig.»® Im Gross-
raum Zug wiren mit Ausnahme von Cham wenig
oder keine Hiuser zu entfernen, und bei Thun
selbst der eidgenossiche Waffenplatz nicht im Weg
gewesen! Weitere witzig-ironische Ideen fiir einen
moglichen Tiefbahnhof St. Europ, eine seit 1843
von Luzern gewiinschte Kanalverbindung zwi-
schen Zuger- und Vierwaldstittersee, eine Stras-
senerschliessung der Rigi sowie fiir den Ausbau des
Schweizer Eisenbahnnetzes mit Gotthard- und
Grimseltunnel verloren bald ihren utopischen Cha-
rakter und wurden von der Realitét eingeholt oder
im 20. Jahrhundert wieder ernsthaft diskutiert.

Die als Architektursatire metaphorisch getarnte
Auseinandersetzung mit der Stadt Zug war und
bleibt eine geistreiche Abrechnung mit den nach
Schell unbefriedigenden planerischen Zustinden
jener Zeit, mit den nicht existenten Stadtbau-Visio-
nen. Caspar Schell starb am 23. August 1869. Von
seinen aufgezihlten «Stadtgebdulichkeiten» wur-
den in den spiten sechziger und frithen siebziger
Jahren iberraschend viele realisiert: 1868 die Stadt-

kanzlei (siehe Kolinplatz 14), 1868/69 die Kuranstalt
Schonfels (siehe Zugerberg), 1869/70 das Institut
Neufrauenstein (sieche Hofstr. 20), 1869/73 das
Regierungsgebiude (siche Postplatz), 1872 das Wai-
senhaus (siehe Artherstr. 25), 1873/74 das Knaben-
pensionat St. Michael (siche Zugerbergstr. 3), 1873/
75 der Quaibau Platzwehre bis Hechtleist (siehe
Landsgemeindeplatz), 1874 die Pension Guggital
(siche Zugerbergsir. 46) und 1874/76 das Burgbach-
schulhaus (siche St.-Oswalds-Gasse 3). So wurden
vorwiegend Hotels, Schul- und Waisenhéduser
errichtet im Stiden und Siidosten der Stadt, mehr
oder weniger den Hang hinauf bis zum Zugerberg.
Im Stadtzentrum gab es auffillige, neugotische
Umbauten spitmittelalterlicher Gebaude. Am See
wurde mit der Fertigstellung des Kantonalen
Regierungsgebiudes gleichzeitigdersiidliche Quai-
bau vom Landsgemeindeplatz bis zum Hechtleist
begonnen. Der eine Traum von St. Europ - Zug als
Touristenzentrum und notabene auch als Schul-
stadt - nahm langsam konkrete Formen an; der
andere - die stddtebauliche Erweiterung «Zug-
West» - wurde wegen der Gotthardlinie und des
Bahnhofneubaus von 1897 erstmals bedeutsam und
ist heute wieder aktuell.

2.4  Die Katastrophe vom 5. Juli 1887

Die durch den Bahnhof von 1864 ausgelGsten Auf-
baujahre sowie das Gefiihl von Zeitenwende und

Abb.15 Der erste offizielle Strassenplan fir die Stadt Zug. Lithografie, gezeichnet und verdffentlicht von Heinrich Weiss-Keiser in
Zug, 1867. In der 2. Auflage wurde zusitzlich ein «Situationsplan des Festplatzes fiir das eidgen. Schiitzenfest in Zug 1869» eingedruckt.



Zug

480

Neubeginn setzten sich in den siebziger und achtzi-
ger Jahren stiirmischer denn je fort. 1873 wurde am
Postplatz das méchtige Baarertor abgebrochen, und
zwar nach erstmaligem Widerspruch gegen diese
Schleifung. Doch die Quadersteine waren fiir die
neue Quaimauer und der Schutt fir deren Hinter-
fillung vorgesehen. Die heutige Einwohnerge-
meinde Stadt Zug wurde rechtlich mit der ersten
Gemeindeversammlung am 31. Mai 1874 geschaf-
fen. Das stidtische Gaswerk (siehe Gotthardstr. 18)
und die stddtische Quellwasserversorgung sind
1878 eroffnet worden. Als letztes Stadttor wurde
1879 das Aegeritorli niedergerissen, nachdem zuvor
1840 das Oberwilertor, 1842 der Schwefelturm, 1863
das Michaelstorli und 1869 das Loberentor als soge-
nannt historisch merkwiurdige Bauten zu ver-
schwinden hatten. Im Norden der Stadt wurden
1880/82 das imposante Hauptgebidude der Metall-
warenfabrik (siehe Baarerstr. 14-22) errichtet, und
1881 das Lagerhaus (siehe Gotthardstr. 31) mit
Geleiseanschluss erstellt - zwei frithe Wahrzeichen
derjungen Industriestadt Zug, nun bereits in Bahn-
hofnihe. Nicht weit davon entfernt liess der Kan-
ton 1882/83 die Strafanstalt (siehe Aabachstr. 1)
erbauen. Nachdem Bonifaz Staub 1864 seine
«historischen, geographischen und statistischen
Notizen» liber den Kanton Zug mit einem auch die
Stadt betreffend aktualisierten Abschnitt veroffent-
licht hatte, wurde ein erster und eigentlich touri-
stisch aufgemachter «lllustrirter Fiihrer» liber
Stadt und Kanton von Fernando Kaiser 1885 her-
ausgegeben.** Zug begann sich als Fremdenstadt
zu profilieren und vollendete in der Vorstadt nord-
lich des Regierungsgebdudes raschmoglichst die
Quaianlagen. Diese mitsamt der Gotthardbahnli-
nie liess Kaiser auf dem Stadtplan seiner Broschiire
vorweg einzeichnen.

Das seit 1859 hidngige Zuger Quaibau-Projekt war
von kostenglinstig anfallendem Auffiillmaterial
abhingig. Deshalb wurde erst Mitte der siebziger
Jahre die slidliche Anlage nach einem der Schell-
plane mit Ergdnzungen vom 13. Juni 1868 und den
von Dagobert Keiser Vater am 28. Juni 1868 bean-
tragten Korrekturen abgeschlossen.”> Weiteres
Material von abgebrochenen Ringmauern und ein-
geebneten Plitzen wurde darauf in der Vorstadt
ohne irgendwelche Massnahmen grossziigig in den
See geschiittet. Die an den Gemeindeversammlun-
gen wihrend der Jahre 1881 und 1882 gestellten For-
derungen, zur Sicherung des Abbruchmaterials
Pfihlungen im Deponiebereich durchzufiihren
und eine neue Gesamtplanung samt Kostenbe-
rechnung zu veranlassen, fithrten nach 1863 zum
wiederholten Auftrag an Franz Stadlin. Sein neuer
Plan mit dem «Project der Quai-Anlage der Stadt
Zug» lag anfangs November 1882 im Massstab 1:500

vor, mitunterzeichnet vom stiddtischen Bauprisi-
denten Klemens Henggeler-Uttinger und Verwal-
ter Johann Michael Stadlin als verantwortliche Pro-
jektleiter. Fiir die Einwohnerversammlung vom
18. Februar 1883 wurden zusitzliche Detailzeich-
nungen angefertigt, und der Stadtrat publizierte
einen zwanzigseitigen Bericht Uiber die frithere und
neue Planung, mit Bau- und Konstruktionsbe-
schrieb und zwei Kostenvoranschligen.®

Zur Grundidee gehorte, dass aus finanziellen
Berechnungen das neu anzulegende Terrain in der
Vorstadt beim Regierungsgebdude mit einer Stras-
senbreite von 15 m begonnen werden und ab der
Eichstitte bis zum Schiitzenhaus eine durchge-
hende Landtiefe von 60 m erreichen musste. Dieser
Landgewinn wurde den Anstdssern als Bauplatz
versprochen. Die Quaimauer war mit fiinf Brech-
punkten geplant, «an deren Stelle runde Vorbauten
im Durchmesser von 10 Meier gesetzt (wlirden),
was zu dem Platzwehrenkopf gut passte». Die von
Trottoirs flankierte Uferstrasse hétte zwischen
Schiitzenhaus und Schiessstand in die Chamer-
strasse einzumiinden. Dort sollte ein kleiner Park
analog zur Ruhestation vor dem Regierungsge-
baude angelegt werden. «Die Hauptvortheile der
Quaibaute, Spazierweg mit Schattenbdumen,
sowie ein schones Ufer vom Regierungsgebidude
bis zum Schiitzenhaus und der Zugang tiber Land
flir 26 Anstosser vom Regierungsgebiude bis zur
Dampfschiffbriicke» {iberzeugten nicht nur die
Bewohner der Vorstadt. Der Chronist des Zuger
Neujahrsblattes notierte fiir den 18. Februar 1883:
«Mit an Einstimmigkeit grenzender Mehrheit
beschliesst die Einwohnergemeinde Zug bei
Anlass ihrer Budgetberatung die Ausfiihrung der
auf Fr. 120000.- veranschlagten Quaibaute nach
einem gedruckten Antrage des Stadtrates.»’’ Die
Arbeiten schritten unter der energischen Leitung
des Bauprisidenten Klemens Henggeler zugig
voran. An der Chamerstrasse wurde gemass stadt-
ratlichem Antrag die Nikolauskapelle fiir den «bes-
sern Anschluss» im Dezember 1883 abgebrochen.
Nach ersten Mauerrissen und -senkungen vor der
mittleren Vorstadt im Friihling 1884 beauftragte der
Stadtrat die Zurcher Albert Heim und Robert
Moser unverziiglich mit einem Gutachten. Diese
Experten empfahlen in ihrem Bericht vom 17. Juli
1884 unter anderem dringend die Aufschiittung
eines Vordammes und erklirten, «dass bei Ausfiih-
rung der weiteren Belastungen, wie sie das Project
verlange, Abrutschungen und Senkungen, welche
selbst das alte Ufer vielleicht mit einzelnen Gebéu-
lichkeiten gefihrden konnten, moglich seien».’®
Auf den hochst kritischen Bericht folgten weder
eine behordliche Stellungnahme noch irgendeine
Planinderung. Trotz vereinzelter Klagen uiber
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Abb.16 Die Vorstadt am Tag nach dem Seeufereinbruch von der Passage zum Dampfschiffsteg aufgenommen. Lichtdruck von
A. Synnberg in Luzern, 6. Juli 1887. Im Vordergrund sind Giebel und Dacherker des zerstorten Hotels Ziircherhof noch zu erkennen.

Gebiudeschiden anfangs 1885 und dem zwar ein-
zig in Sorge um allféllige Steuererh6hungen am
30. Mai 1886 gefillten Gemeindebeschluss, die
begonnene Quaibaute nur bis zur Hilfte zu voll-
enden und hernach iiber die Kosten zu berichten,
wurde an der Gemeindeversammlung vom 5. Juni
1887 gerade wegen des gilinstigen Ergebnisses die
Quai-Weiterfiihrung bewilligt. In den ersten Juli-
tagen 1887 «war der Quai vom Regierungsgebiude
bis auf ca. 90 m vor dem Dampfschiffsteg auf etwas
mehr als 200 m Linge génzlich vollendet und die
ubrige Strecke (von 140 m Linge) war ncch in Aus-
fiihrung»*?; siimtliche Pfihle waren bis zum Schiit-
zenhaus eingeschlagen, zwei Drittel des Steinwur-
fes vor der Schifflinde erstellt und die Auffiillun-
gen fast vollendet, da brach am 5. Juli 1887 das Vor-
stadt-Ufer ein. Die Katastrophe ereignete sich in
drei Schiiben: zuerst versanken die ndchst dem
Ufer liegenden Bauten nordlich des neuesten Ron-
dells, dann stlirzten kurz vor 19 Uhr im Bereich zwi-
schen Restauration Spillmann (siche Alpenquai)
und Gasthaus Zum freien Wort (siche Vorstadt 32)
zwei Hiuserzeilen fast vertikal in den See, spiter
versanken noch weitere Gebidude der unteren
Reihe (Abb. 16). Der Ufereinbruch forderte elf
Menschenleben, rund 326 Personen verloren Haus
und Wohnung, 26 Hiduser und neun Nebenge-

biude waren versunken oder demoliert. Wegen
Einsturzgefahr mussten auch die benachbarten
Bauten vorerst gerdaumt werden.

Die materielle Not der Vorstadtbewohner wurde
durch das zugerische «Hiilfs-Comité» und dank
freundeidgendssischer Unterstiitzung gelindert.*
Der benachrichtigte Professor Albert Heim traf
zusammen mit dem eidgendssischen Oberbau-
inspektor von Salis am Tag nach der Katastrophe in
Zug ein, um das Vorstadtgeldnde zu untersuchen
und die Behdrden zu beraten. Gegen die vielen,
Tourismus und Gewerbe ins Zwielichi bringenden
Presse-Ubertreibungen wehrte sich Stadtprasident
Karl Ziircher mit einer am 14. Juli allen Tagesblat-
tern zugesandten Erklarung: «Des Ungliicks
genug!... Als irrig und die hiesigen Erziehungsan-
stalten, Kurorte, den sonst schon darniederliegen-
den Verkehr iiberhaupt schiddigend, miissen wir
aber wiederholt die Mittheilungen riickweisen,
welche die Gefahr auf andere ausser bezeichneter
Zone liegende Stadt- und Landestheile, Etablisse-
mente auf Bergeshohen, die nie gestorten Eisen-
bahnverbindungen ec. ausdehnen. Bleiben wir bei
der Wahrheit .. .»*! Die politische Krise zeigte sich
in stiirmisch verlaufenden Gemeindeversammlun-
gen und wurde durch die Demission der beiden
Stadtrite Spillmann und Henggeler am 25. Septem-
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ber 1887 beruhigt. Doch vor allem verabschiedete
die Einwohnergemeinde damals cine Vergrosse-
rung des «Stadtrayons bis St. Karl, dem Kirchweg
entlang bis St. Michael, Frauenkloster, Bohl,
Rosenberg, Weinberg, Loretto, Lauried, Ziegel-
hiitte im unteren Lauried, Schleife und Schutz-
engel».*? Innerhalb dieser Grenzen sollte bei Bau-
ten an Kantons- und Gemeindestrassen das 1882
erlassene Baureglement fiir die Stadt Zug gelten.
Die Baukommission beschloss, Bebauungspline
erst nach Vorliegen des Vorstadt-Gutachtens zu
erstellen, mit dem Albert Heim, Robert Moser und
Arnold Birkli beauftragt waren.

Die stddtebaulichen Auswirkungen der Kata-
strophe hatten unmittelbare und sehr langfristige
Folgen. Die Experten verwiesen wohl in ihrem
Abschlussbericht®® vom 16. Dezember 1887 einer-
seits auf die nicht seltenen Ufereinbriiche andern-
orts: zum Beispiel im Gebiet der ehemaligen Sta-
tion Horgen am Ziirichsee 1875, spiter beim Hafen
von Horgen, dann bei der Seifensiederei Streuli in
Widenswil, wihrend der Quaibauten in Ziirich-
Riesbach, am Bielersee nach dessen Tieferlegung,
die Quaiversenkung 1877 in Vevey und das Ver-
schwinden einer Hiauserreihe 1863 in Morcote am
Langensee. Andererseits erwahnten Albert Heim,
Robert Moser und Arnold Birkli die édlteren Ufer-
einbriiche in Zug: jenen vom 7. Mirz 1594, als nach
der kiinstlichen Seeabsenkung bei Cham auch in
Zug bei der unteren Seelikon «neun Firste» zusam-
menbrachen, dann die Altstadt-Katastrophe vom
4. Mirz 1435, als die niedere Gasse mit 26 Hiusern
und um 60 Menschen im Zugersee versanken. Im
15. Jahrhundert konnte erst mit dem reichen Bur-
gunderbeute-Anteil das Stadtgebiet grossraumig
und mit einem neuen Mauerring erweitert werden.
Nach 1477 fand in Zug so 1887 erstmals wieder eine
grossfliachige Einzonung statt, und die trotz allem
tiber Jahrhunderte zum See hin ausgerichtete Stadt
orientierte sich rasch um auf die heutige Bahnhof-
und Alpenstrasse. Im Gegensatz zur Expertise von
1884 verfassten die Autoren das Gutachten von
1887 auffallend gemissigt: «Die primére Ursache
fiir das Ungliick vom 5. Juli liegt, wie die Bodenun-
tersuchungen und der Vorgang selbst zeigen, in
dem Vorhandensein einer ausgedehnten machti-
gen Lage von weichem Schlammsand unter jlinge-
rem festerem aufgelagertem Boden von blos weni-
gen Metern Michtigkeit ... Ein Zusammentreffen
mehrerer ungiinstiger Factoren muss die lingst
bestehende Gefahr ausgeldst haben.»*

Caspar Schell hatte bereits Ende 1859 Blockrand-
bebauungen fir die Vorstadt und das Bahn-
hofvorgelinde empfohlen. Major Alois Uttinger-
Ineichen, federfiihrend im «Komitee der Beschi-
digten», war der Uberzeugung, dass siamtliche

Vorstadthiduser abgebrochen werden miissten, und
schlug am 6. Dezember 1887 in seinem «Beitrag
zum Entwurfe des Planes flir das neue Stadtquar-
tier» mit Varianten Blockrandbebauungen vor, die
bis zur Westseite der damaligen Baarerstrasse oder
bis iiber die heutige Poststrasse hinausreichen. Er
entwarf neue Verbindungs- und Hauptstrassen zur
Erschliessung «aller dussern und innern Stadt-
theile».*® Die drei Gutachter unterbreiteten am
16. Dezember 1887 mit den Sicherungsmassregeln
auch drei Varianten fir den Wiederaufbau, die mit
oder ohne Dammvorlage teils sogar die stehenge-
bliebenen Gebidude der unteren Hiuserzeile mit-
einbezogen. Dabei bevorzugten die Experten aus
Sicherheitsgriinden das sogenannte «Neue Pro-
ject» und beantragten*®, alle Hiuser westlich der
Strasse samt Restauration Spillmann (siche Alpen-
quai) abzubrechen und das Terrain vom Regie-
rungsgebiude (siehe Postplatz) bis tiber die Restau-
ration Spillmann als Parkanlage oder Pflanzland zu
verwenden. Dieses Projekt von Robert Moser und
Arnold Birkli bezweckte in erster Linie die Wie-
derherstellung der Verbindung von Zug nach
Cham und zwei neue Strassenziige, die heutige
Rigistrasse zwischen Vorstadt und altem Bahn-
hof sowie die Gartenstrasse zwischen damaliger
Baarer- und Bahnhofstrasse. Flr das durch diese
Verkehrsfiihrungen in vier Abschnitte geteilte Vor-
stadtquartier waren unter Beibehaltung der obe-
ren Hauserzeile wiederum Blockrandbebauungen
vorgesehen und fiir den gerade hinter dem Abriss-
gebiet liegenden Landzipfel eine 6ffentliche Griin-
zone, die jetzige Rigianlage, die Alois Uttinger-
Ineichen auf seiner Variante Nr. VI mit «Place de la
Concorde» bezeichnet hatte. Obwohl das «Block-
rand»-System die in jenen Jahrzehnten bevorzugte,
moderne stadtische Bauweise war, kam flir Zug der
Vorschlag immer noch zu frith. Die traditionell
lockere Bebauung hatte Vorrang. Dagegen wurden
die Strassenziige gemiss Expertenplan unter Lei-
tung des Oberingenieurs Moser mit wenigen,
behordlich angeregten Anderungen laut Gemein-
debeschluss vom 22. Juli 1888 bewilligt, weil diese
Verbindungen durch freies Land filihrten. Die
Querstrasse vom Regierungsgebidude nach der Vor-
stadt wurde weggelassen, die Vorstadtstrasse ausge-
baut, und die obere Vorstadt durch die Schmid-
gasse direkt mit der damaligen Baarerstrasse
verbunden. Die Finanzierung der kostspieligen
Rekonstruktion war mit Bundes- und Kantons-
subventionen und mit einer stidtischen Anleihe
am 14. Oktober 1888 geregelt. Gemiss Bundes-
beschluss hatte die Ausfiihrung der Arbeiten innert
zwei Jahren zu erfolgen.

Die seeseitige Hauserreihe wurde vom Oktober
1888 bis zum Friihjahr 1889 abgebrochen, die ostli-
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Abb.17 Die Vorstadt nach dem Wiederaufbau mit der 1891 fertiggestellten, grossziigigen Seepromenade. Mit Blick gegen Siidosten
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sind auch die Rigianlage und das damalige Hotel Rigi, das einstige Gasthaus Zum freien Wort, abgebildet. Zeitgendssische Fotografie.

che Gebiudezeile ab dem Reiffergissli stadtwiirts
renoviert, so das ehemalige Gasthaus Zum freien
Wort als nun markanter Kopfbau zum Hotel Rigi
(sieche Vorstadr 32), Haus und Seifensiederei des
Kaspar Keiser zum Gasthaus Rossli (siehe Vorstadt
8) umgebaut. Am 1. April 1890 waren Vorstadt- und
Kantonsstrasse Richtung Cham wieder eroffnet,
Ende Dezember 1890 der Aufbau der {ibriggeblie-
benen Vorstadt-Restzeile und 1891 die elegante
Seepromenade fertiggestellt. «Aus den Ruinen sind
hiibsche Anlagen, gutgebaute Strassen und Wege
entstanden und das riickliegende Terrain ist durch
eingelegte Entwisserungsstringe und Kanalisatio-
nen gesichert worden, so dass die Gemeinde nun
wieder getrost der Zukunft entgegen blicken
kann»*” (Abb. 17). Immerhin wurde noch Anfang
1905 bei der Auseinandersetzung um den Bau der
Zugerbergbahn die Vorstadtkatastrophe vom 5. Juli
1887 als ein Grund zur Verhinderung dieses Bahn-
projektes angefiihrt ... In den frithen 1930er Jahren
wird die Vorstadt aber bereits von der Kantons-
strasse Nr. 25¢ beherrscht; gesamtschweizerische
Ideenwettbewerbe unter anderem «zur Gestaltung
des Quais als Aufenthaltsort unter Fernhaltung
des Verkehrs»*® wurden 1933, 1962 und 1985 ver-
anstaltet.

2.5 Station der Gotthardlinie

Die nationalen und internationalen Bemiithungen
fur eine «Eisenbahn {iber den St. Gotthard» wur-
den genau fiinf Jahre nach der Eréffnung des Bahn-
hofs Zug wieder aufgenommen. Der Kanton Zug
erhielt 1869 die feste Zusicherung, dass die Bahn-
linie durch dessen Hauptort und nicht tiber Rot-
kreuz fithren, und dass die nordliche Gotthardzu-
fahrt Zug-Goldau gleichzeitig mit dem Tunnel
eroffnet werde.* Die Gesellschaft der Nordost-
bahn beschloss ihrerseits am 28. September 1872,
den Bau und Betrieb der Bahn von Thalwil Giber die
Sihlbriicke bis Zug als direkte Verbindung zur
Gotthardbahn zu Gibernehmen und spitestens ein
Jahr nach Vollendung der letzteren zu eroffnen.
Aber technische, politische und gewaltige finan-
zielle Schwierigkeiten bestimmten auch die zweite
Griinderwelle des schweizerischen Eisenbahn-
baus. Am 12. Mirz 1878 hielt der Bundesrat vertrag-
lich fest: «Der Bau der Linien Luzern-Immensee,
Zug-Arth und Giubiasco-Lugano wird bis zu dem
Zeitpunkte verschoben, wo die Linie Immensee-
Pino dem Betrieb iibergeben wird. Wenn in der
Zwischenzeit die Gotthardbahngesellschaft sich in
der Lage befinden wiirde, die eine oder andere
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dieser Linien zu bauen, so hitte sie dem schweize-
rischen Bundesrate einen neuen Finanzauswelis zu
leisten, welcher die fiir die Hauptlinie Immensee-
Pino bestimmten Hilfsmittel génzlich unberiihrt
lisst .. ».3° Um die gleiche Zeit bewilligte der Bun-
desrat die Einstellung aller Bauarbeiten der noch
nicht fertiggestellten Strecken der Nordostbahn.
Von diesen Moratoriumsvertrigen war ebenfalls
die Linie Thalwil-Zug betroffen, fiir deren Baube-
ginn eine Frist bis Ende 1885 gewihrt wurde. Im
Eroffnungsjahr der Gotthardbahn 1882 waren
weder Luzern noch Zug an dieses «technische
Wunderwerk» angeschlossen. Im Zuger Fremden-
fiihrer von Fernando Kaiser war zwar 1885 die Gott-
hardbahn auf dem Stadtplan eingezeichnet; nach
der Vorstadt-Katastrophe 1887 beriicksichtigten
jedoch alle bekannten Planer den damaligen NOB-
Bahnhof, und zwar ausnahmslos ohne Bezug auf
einen Gotthardbahn-Anschluss.

Im Verlauf des Jahres 1891 einigten sich Gotthard-
und Nordostbahn, die Linie Thalwil-Zug-Goldau
in Angriff zu nehmen. Unter Leitung von Inge-
nieur Franz Lusser begann die Nordostbahn
Anfang Mirz 1892 mit dem schwierigsten Teil ihrer
Strecke, mit dem Albistunnel, dem damals ling-
sten nach dem Gotthardtunnel. Die Erweiterung
des Bahnhofs Zug fiir die kiinftigen vier Linien
gestaltete sich heikel und iiberaus zeitaufwendig.
Die Interessen der Stadt und jene der Gotthard-
bahn waren sich ganz und gar entgegengesetzt. Die
Gotthardbahn wollte Zug auch nicht als eine Kopf-
station ihrer Linie gelten lassen. Die Stadt Zug und
die Nordostbahn bevorzugten den Ausbau der
Bahnhofanlage am alten Standort, die Gotthard-
bahn favorisierte einen neuen Bahnhof 6stlich der
Metallwarenfabrik (siche Baarerstr. 14-22) lings der
Linie am Hangfuss und in Nihe der Tunnelaus-
fahrt. Gegen diese Variante wehrten sich die Zuger
energisch sowohl aus stddtebaulichen als auch
bahntechnischen Griinden: die Fiihrung der Cha-
mer Linie auf einem 4,50 m hohen Damm ldngs
dem alten Bahnhof und iiber die Baarerstrasse ver-
unmogliche «eine bauliche Entwicklung der Stadt
Zug auf der nordlichen Seite»; der Giiterbahnhof
sei zu eng, dessen schmaler Zugang unpraktisch,
das kurvenreiche Manovriergebiet unzweckmas-
sig, und «der Personenbahnhof unverhiltnismaissig
weit von der Stadt entfernt».’! Der letztgenannte
Einwand dieser Argumentationsfolge der stddti-
schen Baukommission vom 3. Juni 1892 erinnert an
die bereits umstrittene Standortfrage des Bahnhofs
von 1864. Dem ersten Einwand kam eine Variante
der Nordostbahn vom 29. Oktober 1892 entgegen
mit einer Anlage auf der Westseite lings der Baarer-
strasse und schon mit der spiter realisierten Affol-
ternschleife. Die zwei Bahndirektionen hatten sich

Ende Jahr 1892 geeinigt. Der auf den 26. Januar
1893 datierte Plan der Nordostbahn zeigt den heuti-
gen, westlich der Baarerstrasse und genau nordlich
des Bahnhofs von 1864 gelegenen Standort mit
dem letztlich von der Gotthardbahn vorgeschlage-
nen Inselbahnhof. Im «Projekt fiir eine Quartier-
anlage in der Umgebung des neuen Bahnhofs in
Zug»*? zeichnete der Basler Kantonsingenieur Her-
mann Bringolf am 30. Mirz 1893 die Situation mit
dem alten bestehenden und dem neu geplanten
Bahnhof. Die Gotthardbahn 16ste am 15. Juni 1894
das Problem der Uberfiihrung von Baarer-, Bahn-
hof- und Poststrasse mit «gewodlbten Viadukt»-
Konstruktionen.>® Mit diesen Planvorlagen wurden
das Zuger Stadtbild bis heute prigende Strukturen
und Erweiterungen festgelegt. Nur der neue Bahn-
hof war noch nicht gebaut.

Auf den von der Nordostbahn mit Einlieferungs-
datum 1. Juli 1894 ausgeschriebenen unbeschrank-
ten Wettbewerb fur das Aufnahmegebidude im
neuen Bahnhof Zug samt «summarischer Kosten-
berechnung unter Zugrundelegung der Kubatur
von der Perron- bis Hauptgesimshohe und eines
Einheitspreises von 28 Fr. pro m*» wurde nach
bescheidenen zwolf abgelieferten Projekten (siche
Bahnhof von 1897) kein erster Preis erteilt.”* Die
ohne zugerische Vertreter - weder Behordemitglie-
der noch einheimische Architekten - von der NOB
zusammengesetzte Jury erkannte dem Entwurf
«Zugerkirschen» von Eugen Meyer in Paris einen
zweiten Preis zu. Anschliessend erteilte die Nord-
ostbahn-Direktion ihrem hauseigenen Oberinge-
nieur Robert Moser den direkten Auftrag fiir eine
neue Projektvorlage. Diese wurde unter der wahr-
scheinlichen Mitarbeit von Gustav Wiilfke und
nach iiblichen Planinderungen am 22. Mai 1895
genehmigt. Der Zuger Kalenderschreiber Georg
Hess notierte liber die Bahnlinie Thalwil-Goldau
nebenbei: «1894 waren die Vermessungen beendet
und am 25. April 1895 taten die ‘Tschinggen’ beim
Dreiangel in Zug den ersten Spatenstich. Wir
haben somit genau 23 Jahre auf die Erfiillung eines
schriftlich abgegebenen und bereits bezahlten Ver-
sprechens gewartet.»’® Mit dem Erdmaterial aus
dem «Zuger Tunnel nebst Voreinschnitt beim
sogen. ‘Guggi’ der Gotthardbahn und aus einer
Materialgrube beim Lauried» schuf man den
kiinstlichen, «ca. 4 m iiber das Niveau der Zuger
Allmend» ragenden Hiigel fiir das neue Stationsge-
bdude. Dieser Keilbahnhof mit beidseitigen Gelei-
seanordnungen und einem Aufnahmegebdude in
Insellage fand beim erwihnten zeitgendssischen
Berichterstatter nicht spezielles Lob. Dem Bahn-
hof wurde attestiert, «in bezug auf Ausdehnung der
Ridumlichkeiten den stiddtischen Bediirfnissen auf
absehbare Zeit geniigen» zu diirfen. Gleichzeitig
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Abb. 18  Bahnhof Zug. Die bei Orell Fiissli in Ziirich 1896 gezeichnete Vorlage wurde vor der Bahnhoferdffnung publiziert. Im
Gegensatz zum Bahnhof von 1864 16ste jener von 1897 eine bis heute das Stadtbild von Zug prigende, bauliche Entwicklung aus.

wurde aber die nur 16 m hohe Hauptfassade
bemingelt. Nach exakten Angaben iliber Dimen-
sion von Stationsgebidude, Gliterschuppen, Loko-
motiv- und Wagenremise wurde die Bahnlinie
Zug-Goldau innerhalb der stadtzugerischen Gren-
zen besonders anschaulich kommentiert:

«Vom Bahnhof Zug aus zieht sich der Schienenstrang in schwa-
cher Kurve nach links iiber einen 240 m langen steinernen Via-
dukt. Dieser durchschnittlich 4 m hohe, 21 Offnungen a 7,10 m
zihlende Viadukt trennt das Bahnhofgebiet von dem eigent-
lichen Stadtgebiet; weshalb wir in Zukunft auch in Zug gewisser-
massen ein Quartier mit dem Titel ‘extra muros’ zu bezeichnen
haben werden. Hinter der Seifenfabrik (siehe Bahnhofstr. 30) im
Dreiangel, wo die Dreiangelstrasse (siehe Dreiangel und Post-
strasse) von einer 13,40 m weiten und 4 m hohen Eisenbriicke
tiberfahren wird, beginnt der gewaltige Einschnitt in den sog.
‘Guggihiigel’, dessen Ausbruchmaterial zur Anschiittung der
neuen Bahnhofanlage Verwendung fand. In der Nihe der
‘Schanz’ bei der altersgrauen Lobern beginnt der 529 m lange
Tunnel, der in weitem Halbkreis die Stadt Zug umfihrt und hin-
ter der Solitude (sieche Zugerbergstr. 6) mit einem ziemlich
bedeutenden Erdeinschnitt endet. Von hier zieht sich die Bahn,
immer parallel mit der Landstrasse und in einer Hohe, die
gestattete, simtliche Strassen und Wege mit Leichtigkeit zu
iiberfahren, jedoch stetig steigend (bis 10%o), durch die herrlich-
sten Bauerngehofte unseres Kantons .. »*

Der neue Bahnhof wurde am 31. Mai 1897 mit einer
«Fest-Feier» eroffnet (Abb. 18). Das alte Aufnah-
megebdude liess die Nordostbahn-Direktion von
Baumeister Johann Landis Stein fiir Stein abtragen

und 1898 in Ziirich-Wollishofen wieder aufbauen.
Der Bahnhof von 1897 ist im Fremdenfiihrer von
Rudolf Weiss 1904 stolz als «Hauptstation der Bun-
desbahnen und Kopfstation der Gotthardlinie. Buf-
fet. Taglicher Verkehr 60-80 Ziige» aufgefiihrt.’’
Kurz nachdem die - wie fiir den Bahnhof von 1864
- arg umstrittene Standortfrage im Friihjahr 1893
definitiv mit einem Neubau an der heutigen Alpen-
strasse 20 geldst war, wurde sofort die Umgebung
des damals wieder im Griinen und in einiger Ent-
fernung vom Stadtzentrum geplanten Inselbahn-
hofs mit einer vorausschauenden Quartierplanung
definiert. Nach den aus der Vorstadt-Katastrophe
gewonnenen Erfahrungen wurde das von Heim,
Moser und Biirkli vorgeschlagene «rationelle Stras-
sennetz» weitergefiithrt, und zwar gemadss ihrer
Begriindung vom 16. Dezember 1887: «Was einer
lindlichen Bevolkerung moglich ist, sollte aber bei
einer einsichtigeren stiddtischen Bevolkerung um
so mehr durchfihrbar sein, als die Vortheile einer
richtigen Parzellierung fir stiddtisches Gebiet noch
weit grosser sind.»*® Auf seinem «Projekt fiir eine
Quartieranlage in der Umgebung des neuen Bahn-
hofs in Zug» vom 30. Mirz 1893 {ibernahm Inge-
nieur Bringolf die Blockrandstruktur und schlug
eine axiale Verlingerung der Strassenzufahrt vom
alten zum neuen Bahnhof mit drei Querstrassen
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unterschiedlicher Grosse vor: die heutige Bundes-
strasse beziehungsweise Bundesplatz, die weiter
nordlich realisierte Gotthardstrasse und eine vor
der ndordlichst angenommenen Hiuserzeile ge-
plante Stichstrasse. Nordlich und nordwestlich des
Bahnhofs innerhalb der Wendeschleife zeichnete
Bringolf mit gestrichelten Linien ein erweiter-
bares orthogonales Strassensystem und nannte die
Gegend «Industriegebiet». Im weiteren Projekt
vom 22. Dezember 1893 wurde diese Bezeichnung
weggelassen, die Blockrandstruktur bis tiber die
Baarerstrasse hinaus gefiihrt und das neue Quartier
mit dieser Strasse durch eine Unterfiithrung ver-
bunden, die 1973 als «Gubelloch» gebaut wurde.
Die heutige Alpenstrasse wurde vom Bahnhof bis
zum See als Allee dargestellt. Der von der Stadt
beauftragte Ziircher Ingenieur Conrad Arnold lie-
ferte seine Strassenpline am 6. April 1895. Sie
betrafen einerseits die nordlichen vom Postplatz
ausgehenden und die stidlichen bis zur Gimenen
fihrenden Strassenziige und andererseits Varian-
ten fir die Quartieranlage beim Bahnhof, wobei die
letzteren deutlich auf den Projekten von Bringolf
basierten.”’

Die fiir Zug auffallende Planungstitigkeit in der
ersten Hilfte der neunziger Jahre zeigt die Bedeu-
tung, die man dem neuen Bahnhof zumass. Die

orthogonalen Strassennetze wurden ansatzweise
im Norden der Stadt, im engeren Bahnhofbereich
und im Gebiet der Metallwarenfabrik, ausgefiihrt.
Hingegen wurden nach wie vor keine der vor-
geschlagenen Blockrandbebauungen realisiert.
Knapp drei Monate nach der Bahnhoferéffnung
wurde in Erwartung einer «voraussichtlich binnen
kurzer Zeit» einsetzenden Bautitigkeit ein neues
und strengeres «Bau-Gesetz fiir die Stadt Zug» am
19. August 1897 erlassen, das auch die Aufzeich-
nung eines Kataster- und Bebauungsplanes fiir die
erwarteten Neubauquartiere forderte. Die Bebau-
ungspline und Bebauungsplanskizzen, entworfen
vom Basler Gewerbeschullehrer Franz Menteler
und gezeichnet von Josef Keiser, lagen 1902 vor. Sie
libernahmen grosstenteils die vorangegangenen
Planungen der Ingenieure Robert Moser, Arnold
Biirkli, Hermann Bringolf und Conrad Arnold
sowie jene von Josef Keiser selbst, ohne jedoch
eine geschlossene Bauweise vorzuschreiben. Die
Zeit des quantitativ grossen Wachstumes, ja ein wah-
rer Bau- und Industrieboom setzte mit der Fertig-
stellung des Bahnhofs ab 1897 ein. Waren die 1890
erstellte Zigarrenfabrik Kerckhoffs & Cie. (siche
Aegeristr. 56) oder das 1896 erbaute Electrotechni-
sche Institut Theiler & Cie. (siche Hofstr. 13) noch
nicht auf die Nihe des Bahnhofs angewiesen, so

STADTGEMEINDE ZOG.

Abb.19 Der zweite offizielle Strassenplan fiir Zug. Lithografie, gezeichnet und verdffentlicht von Josef Keiser, 1904. Auf diesem
Plan der Stadt Zug und Umgebung wird die nach Norden sich ausdehnende Industriestadt abbildungswiirdig.
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entstanden nun im Norden der Stadt um den
Bahnhof in dichter Folge Industrie- und Ge-
werbebauten, Gasthiuser, Hotels und grosse
Mehrfamilienwohnhéuser. Von den ersteren seien
erwihnt: 1897 stadtisches Gaswerk (siehe Aabach-
str. 7), 1897/98 Untermiihle Zug AG (siche Unter-
miihleweg 1-5), 1897/98 Ausbau der Metallwaren-
fabrik (siehe Baarerstr. 14-22) Richtung Industrie-
strasse, 1898 Schweizerische Glithlampenfabrik
(siche Baarerstr. 113) und 1900 Kistenfabrik Zug
(siehe Baarerstr. 139). Dazu folgten Gastbetriebe:
1896 Restaurant Bédren (siehe Baarerstr. 30), 1897
Restaurant Baarerhof (siche Baarerstr. 65) und
Restaurant Guterbahnhof (siehe Baarerstr. 97),
1897/98 Hotel Schweizerhof (siehe Alpenstr. 15) und
1899 Hotel Zugerhof (siche Alpensir. 11). Ferner ent-
standen 1898 Geschiftshaus Zum Merkur und Zur
Fortuna (siehe Bundesplatz 3-5), 1898/99 Doppel-
wohnhaus Klausenhof (siche Bundesstr. 4-6) und
1899 Doppelwohnhaus Gotthardhof (siche Gort-
hardstr. 17-19). Weitere Wohn- und Gewerbebauten
wurden an der Industrie- und Poststrasse bis zur
vom Bahnhof trotz der Bezeichnung ziemlich ent-
fernten Bahnhofstrasse erstellt (Abb. 19).

2.6  Alt-Zug und Neustadt

Wurde anlasslich der Feierlichkeiten zur Eroffnung
des Bahnhofs am 31. Mai 1897 das abgebrochene
Baarertor als temporire Festarchitektur wieder
symbolisch aufgebaut® (Abb. 20), so hatte diese
Zuger Haltung Tradition und beruhte nicht zuletzt
auf den Erfahrungen mit Prozessionen wie bei-
spielsweise jener am Fronleichnamstag. Kirchliche
oder weltliche Festumziige unterschieden sich
nicht stark voneinander. Festbogen, Brunnen und
Torverzierungen gestaltete auch der Kunstmaler
Georg Spillmann fir den prozessionsartigen
Umzug der «funfhundertjdhrigen Jubelfeier des
Eintritts des Cantons Zug in den eidgendssischen
Bund» am 27. Juni 1852. Die in neugotischer
Manier gezeichneten Entwiirfe® entsprachen dem
Stil der Zeit, die gerade wieder das spiite Mittelalter
und die vermeintlich gloriose Vergangenheit zu
entdecken begann. 1844 wurde der Archivturm
(sieche Grabenstr. 18) neu mit einem Zinnenkranz
als oberem Mauerabschluss geschmiuckt. Im Alt-
stadtbereich wurde bei grossen Neu- und Umbau-
ten bis nach der Jahrhundertwende moglichst
historisierend gestaltet - mit méchtigen Treppen-
giebeln oder mit dekorativen Fassadenmalereien.
Gotisierende Vorzeichnungen fiir die Stadtkanzlei
(siche Kolinplatz 14) fertigte Stadtschreiber Anton
Wickart bereits 1866 an. Der Neubau war 1868 fer-
tiggestellt von Dagobert Keiser Vater, der 1874-76

Abb.20 Zur Eroffnung des Bahnhofs 1897 wurde das abgebro-
chene Baarertor wieder aufgebaut. Zeitgendssische Fotografie.

das alte Spital zum Burgbachschulhaus (siche
St.-Oswalds-Gasse 3) umbaute und dessen hohe
Zinnengiebel bei der benachbarten Turnhalle
(siehe Dorfstr. 12) noch 1898/99 vereinfachend wie-
derholte. Am 18. Mai 1879 war auch das Historische
Museum im Rathaus (siehe Unter-Altstadt 1) eroft-
net worden. Die Rathausfassade selbst wurde 1896
mit dekorativen Fresken verziert, der benachbarte
heutige Rathauskeller (siche Ober-Altstadr 1) bis
1904 in eine «sog. altdeutsche Weinstube» umge-
baut und die Hausfronten wurden mit Themen aus
der Zuger Kriegsgeschichte bemalt. Ebenfalls 1903
wurde das damalige Bossardhaus (siehe Kolinplatz
15) von Camanini & Kniep, 1903/04 das Haus Zur
Miinz (siehe Zeughausgasse 14-16) von Christian
Schmidt und 1904 das Hotel Post (siche Zeug-
hausgasse 3) von Kaspar und Emil Weber mit figiir-
lichen und dekorativen Fassadenmalereien ausge-
zeichnet.

Der Zeittrend machte auch vor den Tiiren der
Sakralbauten nicht halt. Fiir die zwei Stadtkirchen
St. Oswald (siehe Sr.-Oswalds-Gasse) und alt
St. Michael (siehe Kirchmattstrasse) sind Um- und
Neubauprojekte bis ins 20. Jahrhundert aktuell.
Die Neugotisierung der St. Oswaldskirche wurde
1849 begonnen und bis liber 1890 fortgesetzt. Nach
dem 1892/93 gesamtschweizerisch ausgeschriebe-
nen Projektwettbewerb fiir einen Neubau von
St. Michael erwog man aus Kostengriinden vorerst
die eventuelle Erweiterung der St. Oswaldskirche.
Der von Heinrich von Segesser-Crivelli projektierte
Umbau bezweckte, die Kirche durch ein méichtiges
Querschiff zu vergrossern, den Chor und einen
Turm neu zu erstellen. Professor Johann Rudolf
Rahn bekidmpfte energisch das seiner Ansicht nach
verwerfliche Projekt, «das die Zerstérung eines ehr-
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wiirdigen und ansprechenden Denkmals bedeute
und das zu einem Auswege flihre, der unzuldnglich
und dsthetisch verfehlt, von kommenden Genera-
tionen als Halbwerk und Hemnis beurteilt wiirde».
Mit seinem ausfiihrlichen Artikel in der Neuen
Ziircher Zeitung vom 15. Mirz 1894 entfachte Pro-
fessor Johann Rudolf Rahn einen nationalen Sturm
der Entriistung samt Beifallsbekundungen und
Gegendarstellungen in der schweizerischen Fach-
presse.®? Die Zuger lehnten das Umbauprojekt
dann im gleichen Jahr ab und entschieden sich
am 3. Juli 1898 fiir das 1894 erstpriamierte Projekt
Neubau St. Michael von Robert Curjel und Karl
Moser. Die Bemiihungen der «Schweizerischen
Gesellschaft fiir Erhaltung historischer Kunstdenk-
maler» um die Rettung der barocken Kirchenaus-
stattung und der neu entdeckten, qualitédtvollen
Wandmalereien aus der Mitte des 15. Jahrhunderts
sowie um volistindige Dokumentationsaufnah-
men waren erfolgreich.® Die abgeldsten Fresken
befinden sich heute im Schweizerischen Landes-
museum in Zirich, die Dokumentationsaufnah-
men im Eidgenossischen Archiv fiir Denkmal-
pflege in Bern und die barocke Ausstattung seit
1906 in der Dreifaltigkeitskirche in Konstanz. Mit
dem Abbruch von alt St. Michael wurde am
3. Oktober 1898 begonnen. Den Neubau der Pfarr-
kirche St. Michael (siehe Zugerbergstrasse) weihte
Bischof Leonhard Haas am 5. Oktober 1902.

Zwischen 1850 und 1900 hatte sich die Stadtzuger
Bevdlkerung beinahe verdoppelt, nimlich von 3302
auf 6508 Einwohner. Offentliche Dienstleistungs-
betriecbe wurden vorwiegend am Postplatz neu
angesiedelt oder erweitert. Nachdem Anfang 1899
alt St. Michael samt Kirchturm abgebrochen wor-
den war, hatte im gleichen Jahr der 1762 und 1882
errichtete sowie 1892 umgebaute «einzige symme-
trisch-monumentale Profanbau des alten Zug»®,
das Landtwingsche Fideikommissgebidude (siche
Poststr. 2), dem Post- und Telegrafenneubau zu
weichen, den 1899-1902 Heinrich von Segesser-Cri-
velli erstellte. Die Wasserwerke Zug liessen auf
dem 1899 erworbenen Grundstiick ab 1905 ihr Ver-
waltungsgebdude (siche Poststr. 6) planen. An der
Stelle des Hotels Bellevue und des 1904 geschlos-
senen Stadttheaters, die beide 1912 abgebrochen
wurden, war der Neubau des Kantonalen Verwal-
tungsgebiudes von Dagobert Keiser und Richard
Bracher 1915 fertiggestellt. Weiter im Siiden der
Stadt begann 1907 die Bautitigkeit fiir das Theater-
Casino (siehe Artherstr. 4), und in den Jahren 1905
bis 1911 wurde die Fabrikanlage Landis & Gyr
(sieche Hofstr. 13) erstmals erweitert (Abb. 21). Zur
Neubelebung des Fremdenverkehrs und zur Propa-
gierung von Zug als Fremdenstadt tauchte im
Friithjahr 1905 das Projekt einer Bergbahn auf den
Zugerberg auf. Die Bahngegner verwiesen vorab
auf die touristisch ungtinstige, geographische Nihe

Abb.21 Landis & Gyr AG. Anonyme Zeichnung der Fabrikanlagen an der Hofstrasse, um 1920. Der heutige Weltkonzern verlegte
seinen Hauptsitz 1929 an die Gubelstrasse, nachdem 1928 die Gemeindeversammlung diec Umzonung des Schleifeareals bewilligt hatte.
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zu Luzern und Ziirich, auf den Ruf von Zug
als einer Fabrikstadt und auf die noch unverges-
sene Vorstadt-Katastrophe.”® Trotzdem stimmten
die Einwohnergemeinde am 26. Mirz und die
Burgergemeinde am 9. April 1905 dem Projekt
der Zugerbergbahn zu. Der Verkehrsverein Zuger-
und Aecgerisee und Umgebung liess unverziiglich
ein Chaletbiiro in der Vorstadr projektieren. Eine
zweite stadtische Badanstalt wurde 1906 am Alpen-
quai erbaut, und die auch fiir Einheimische be-
stimmte Zugerbergbahn nahm am 14. Mai 1907 den
Betrieb auf. Der 1904 von Josef Keiser verdftent-
lichte Stadtplan zeigt die oberhalb der Altstadt
noch zuriickhaltende Bebauung mit Ein- und Zwei-
familienhdusern den Zugerberghang hinauf. Eine
intensivere Bautitigkeit setzte hier ab 1910 ein und
war mehrheitlich auf die bestehenden Erschlies-
sungswege ausgerichtet. In der Altstadt wurde Wert
auf reprisentative Bauwerke gelegt, was sich in
zahlreichen Restaurierungen manifestierte, und
der Postplatz begann, an Bedeutung den altehrwiir-
digen Kolinplatz zu libertreffen.

Mit «Neustadt», einem fiir Stadterweiterungen
immer wiederkehrenden Begriff, wurde in Zug seit
der Jahrhundertwende das sich von der dusseren
Post- liber die Baarerstrasse und weiter gegen
Westen ausdehnende Quartier bezeichnet. Der
auch durch die Industrialisierung bedingte Bevol-
kerungszuwachs und Zustrom von Nichtkatholiken

fiihrte hier zum ersten protestantischen Kirchen-
bau (siche Alpenstrasse) in der Stadt Zug; er
wurde mit zlircherischer Unterstiitzung erbaut und
konnte am 4. Februar 1906 eingeweiht werden. In
unmittelbarer Nachbarschaft wurde das nach dem
Burgbachschulhaus zweite stddtische Schulhaus
1908709 errichtet. Dieses Neustadt-Schulhaus von
Dagobert Keiser und Richard Bracher hatte die
Fachpresse wegen der von den Architekten farben-
freudig veranlassten, kiinstlerischen Ausgestaltung
gross gelobt (siehe Bundesstr. 2). Die gerade fiir das
Neustadt-Quartier von den Planern im Vorfeld des
Bahnhofs von 1897 vorgeschlagenen Blockrand-
strukturen fanden hingegen keine Beachtung.
Ebenfalls in lockerer Einzelbauweise entstanden
1908 das bei der Strafanstalt situierte Absonde-
rungshaus (siche Aabachstr. 5), das Eidgenossische
Zeughaus (siche Baarerstr. 147), 1911 das stddtische
Schlachthaus (siehe Ahornstrasse) und 1913/14 die
Verzinkerei Zug (siehe Industriestr. 66). In dem 1897
als «extra muros» beschriebenen Stadtteil siiumten
abwechselnd Grossfabriken, Kleingewerbe- und
Magazinbauten nebst Mehrfamilien- und Miets-
hausern die rechtwinklig angelegten Strassen. Erst
der katholische Kirchenbauverein fir das Neu-
stadtquartier protestierte gegen die seiner Meinung
nach flir das Stadtgebiet unzumutbare, 1912 projek-
tierte Erweiterung der Metallwarenfabrik (siehe
Baarerstr. 14-22, Abb. 22).%° Die 1880 «an der dus-

N ’ .

Abb.22 Metallwarenfabrik Zug AG. Foto Swissair, 1922. Der lings der Baarerstrasse 1880/82 erstellte und 1912 um knapp 50 m

nach Siiden erweiterte Backsteinbau war lber ein Jahrhundert das auch architektonisch bildhafie Zeugnis der Industriestadt Zug.
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sersten Grenze der Stadt» erbaute Fabrik beharrte
auf ihrem Standort; die katholische Quartierkirche
wurde als Guthirtkirche 1936/37 trotzdem an der
Baarerstrasse erstellt.

Nach der Verdoppelung innert eines halben Jahr-
hunderts stieg die Bevolkerungszahl im Zeitraum
von 1900 bis 1920 noch um mehr als einen Drittel
auf 9499 Einwohner. Der Wohnungsbau wurde
auch in der Stadt Zug zu einer vordringlichen Auf-
gabe. Die Metallwarenfabrik als damals grosstes
Unternehmen liess ab 1907 nordostlich ihres
Betriebsgelindes zuerst von Karl Peikert mit
Griinanlagen aufgelockerte Arbeiterhiuser an der
Metall-, Bleichi- und Haldenstrasse erbauen. In der
ndheren Umgebung an der Sonnenstrasse begann
Hans Studer 1910 mit der Einfamilienhauskolonie
Lauried fiir die Bahnbeamten Hirzel und Koch.
Die bescheidenen, einen hohen Wohnwert auf-
weisenden Bauten mit teils geschweiften Sattel-
dichern erinnern an den von der Schweizerischen
Vereinigung fir Heimatschutz mit Abgabetermin
auf'15. Mai 1908 ausgeschriebenen Wettbewerb «fiir
einfache Wohnhiuser». Nach der Jurierung der 152
eingegangenen Beitrage wurden dreissig Arbeiten
publiziert: «Die Schweizerische Vereinigung fiir
Heimatschutz will damit nur Anregung geben und
vor allem weitesten Kreisen klar und deutlich zei-
gen, dass es in der Tat mdglich ist, auch mit
bescheidenen Mitteln bequem und praktisch und
doch schon und heimatlich zu bauen; es ist nur
notig, dass sich der Bauherr einem fihigen Archi-
tekten anvertraue, der Entwurf und Ausflihrung
den Bestellern und der Ortlichkeit anzupassen ver-
steht.»®” Die Einwohnergemeinde Zug engagierte
sich 1919 erstmals im stddtischen Sozialwohnungs-
bau und liess von Emil Weber Reihenhiuser und
Doppelwohnhiduser an der Hertistrasse errichten.
Fiir die 1919 gegriindete Gemeinniitzige Baugenos-
senschaft stellte Johann Landis 1919 und 1920 an
der Gartenstadtstrasse, am Flieder- und Nelkenweg
Doppeleinfamilienhduser auf, wobei auf Antrag
der stiddtischen Baukommission die zweite Etappe
mit braunen Holzschindeln im Chaletstil ausge-
fihrt werden musste. Ab 1910 und verstirkt ab 1919
hatte sich die Wohnbautatigkeit von der Gegend
der Industriestrasse auf das Gebiet der noch kaum
bebauten Affolternschleife verlagert, das Hermann
Bringolf 1893 versuchsweise als «Industriegebiet»
definiert hatte. Ebenfalls fiir dieses Gebiet inner-
halb der Bahnschleife schrieb die Bau- und Wohn-
genossenschaft zugerischer Arbeiter und Ange-
stellten auf 1. Dezember 1919 einen Wettbewerb flir
eine Wohnkolonie aus. Die Jury unter dem Vorsitz
von Landis & Gyr-Prisident Dr. Karl Heinrich Gyr
priamierte anfangs 1920 von den 93 eingegangenen
fiinf Projekte, empfahl aber keinen Entwurf zur

Ausfiihrung.®® Die Griinde fiir das Scheitern dieses
Wettbewerbs lagen vermutlich in der Grosse des
Bauvorhabens. Die Landis & Gyr-Bauabteilung
erstellte 1921 in der Gartenstadtstrasse zwei Zeilen
mit Reiheneinfamilienhdusern. Private Unterneh-
men und Wohnbaugenossenschaften setzten den
Bau von Arbeitereinfamilienhdusern mit Zier- und
Nutzgirten fort. Die Landis & Gyr war 1928 die
grosste Landbesitzerin im Schleifeareal. Nach einer
von der Stadt und der Gemeindeversammlung im
April 1928 bewilligten Abidnderung des 1925 geneh-
migten generellen Bebauungsplanes verlegte die
Firma aus Platzgriinden 1929 ihren Hauptsitz von
der Hof- an die Gubelstrasse. Der Gartenstadt-Cha-
rakter der in der Nihe der Fabriken angesiedelten
Arbeiter- und Angestelltenhduser blieb bis heute
ziemlich erhalten.

Seit dem 1925 erstmals tiber das gesamte Stadtge-
biet ersteilten genereilen Bebauungspian verlduft
die bauliche Entwicklung wihrend Jahrzehnten in
den vorgegebenen Strukturen lidngs der alten Wege
und der im 19. Jahrhundert geschaffenen Strassen.
Die von Johann Landis 1912, 1926 und 1930 erstell-
ten «Superblocke» (sieche Baarerstr. 40-48, 54-60,
103-109) mit imponierend langen, geschlossenen
Strassenfronten unter hohem, abgewalmtem Sat-
teldach prigen die moderne Kleinstadt iener Zeit
genauso wie die ersten Flachdachbauten 1928 von
Max Schneebeli (siehe Schanz 2) und von Dagobert
Keiser und Richard Bracher (siehe Bahnhof-
str. 23-25). Gegen Jahresende 1928 wurde ein drit-
ter, nun von Heinrich Peikert geplanter Flachdach-
bau (siehe Industriestr. 30) noch genehmigt, jedoch
der vierte dann von Theo Hochstrasser projektierte
(siche Baarerstr. 38) erst nach positivem Bescheid
von Max Haefeli bewilligt. Der Ziircher Architekt
war von der Stadt gefragt worden, ob vom Stand-
punkte des Heimatschutzes aus solche Bauten
bewilligt werden sollen oder die Baugenehmigung
zu untersagen sei. «Wiirde die Behorde in dieser
Hinsicht den Bauherren einen Dienst erweisen,
wenn sie die Ausfiihrung der Flachdachbauten
einfach untersagen und die Erstellung der bis an-
hin {iblichen Dicher verlangen wiirde?.»% Mitten
in dieser Flachdach-Diskussion verdffentlichte
Richard Bracher das Haus Phonix (siehe Bahn-
hofstr. 23-25) und erklirte das «ebene Dach» als
ausgesprochenes Element der neuen Bauweise:

«Wenn wir die derzeitige bauliche Entwicklung der Stadt Zug ins
Auge fassen, muss festgestellt werden, dass augenscheinlich der
Dornroschenschlaf vom alten Zug weicht und diese Stadt mitge-
rissen wird in die brandenden Wogen der Neuzeit. Es mag fiir
viele, die eng mit der Tradition verbunden sind und die fest im
Ueberlieferten wurzeln, ein schmerzliches Erwachen bedeuten,
denn der Wechsel der Baugesinnung seit Kriegsende ist so offen-
sichtlich und krass, wie er in keiner Zeit so unvermittelt, als
Bruch mit der Tradition in Erscheinung getreten ist.»™
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