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Kanton Zug

1897 - der Wendepunkt

Das Eroffnungsfest am 31. Mai 1897 lief unter dem Titel «Eroffnung der Linie Thalweil-Zug». Alle wussten: Das ist
ein bedeutender Wendepunkt. Entsprechend gross war die «Fest-Feier in Zug».

Martin Stuber

Um ermessen zu konnen, was
die Eisenbahn und insbesonde-
re deren Erweiterung 1897 fiir
Zug bedeutete, lohnt sich ein
Blick zuriick. Nach der Griin-
dung der Schweiz, wie wir sie
heute kennen, hatte die Eisen-
bahn grosse Prioritat. Rund um
die Schweiz fuhren schon seit
15 Jahren Eisenbahnen.

1844 schlug Basel ein gros-
ses Loch in seine Stadtmauer
und errichtete einen grossziigi-
gen Bahnhof, um die Ziige von
Frankreich her zu empfangen.
Der Plan, iiber Baden eine Linie
nach Ziirich zu bauen, zerschlug
sich am Widerstand von Basel-
land. Gebaut wurde nur Baden-
Ziirich, die erste Eisenbahnlinie
auf Schweizer Boden.

Zugliegtim

Niemandsland

Der erste Bundesrat war sich des
Rickstandes schmerzlich be-
wusst und beauftragte 1850
zwei Englander mit einem Gut-
achten, wie die Eisenbahn in der
Schweiz anzulegen sei. Der Vor-
schlag der beiden Profis wurde
von einem «Croquis» begleitet,
das leider wenig bekannt ist. Es
sagt namlich etwas dariiber aus,
wo die wirtschaftlich sich entwi-
ckelnden Gebiete der Schweiz
lagen. Ein Blick auf diese Karte
reicht, um zu sehen: Zug lag ver-
kehrsmissigim Niemandsland.

Nur der Konzessionshoheit
der Kantone fiir Eisenbahnstre-
cken aufihrem Gebiet war es zu
verdanken, dass es 1864 doch
noch zur Erschliessung des Kan-
tonshauptortes mit einer Stich-
strecke kam. Baar mit der gross-
ten Spinnerei Europas blieb aus-
sen vor und erhielt auch die
versprochene Pferdebahn ab
Kehrdreieck in Zug nie.

Der erste richtige Industria-
lisierungsschub passierte in
Cham, das ab 1864 verkehrs-
giinstig lag. Und die Zuger Re-
gierung musste sich alle Jahre
wieder gegen die «Expresszii-
ge» der Nordostbahn (NOB)
wehren, welche direkt zwischen
Ziirich und Luzern verkehrten
und Zug buchstiblich links lie-
gen liessen. Wire es so geblie-
ben, hitte sich das wirtschaftli-
che und damit tiber kurz oder
lang auch das politische Zent-
rum Richtung Cham/Ennetsee
verschoben.

Rigi-Tourismus
entwickelt sich

Funktioniert hat bis 1897 nur der
Tourismus, das andere fiel der
grossen Eisenbahnkrise 1870~
1879 zum Opfer. Nach der Eroft-
nung der Arth-Rigi-Bahn 1875
wurde die Stadt Zug zur Um-
steigedestination auf das
Dampfschiff Richtung Arth. Zug
begann, sich herauszuputzen.
Der Bau des neuen Quais, wel-
cher 1887 die Vorstadtkatastro-
phe ausloste, ist in diesem Zu-
sammenhang zu sehen. Die In-
dustrie kam in der Stadt Zug
nicht so recht vom Fleck.

Die Dampfschifffahrt war
das grosse Opfer, welches die

Eroffnung der Strecke Zug-
Goldau forderte. In den Stadt-
ratsprotokollen von 1897 domi-
niert neben der Eroffnungsfeier
und den Zufahrtsstrassen zum
neuen Bahnhofsgelinde ein
Thema im Zusammenhang mit
den neuen Bahnlinien die Akti-
vitdten: die Rettung der Dampf-
schifffahrt auf dem Zugersee.
Bereits am 26. Dezember
1896 «teilt die Tit. Dampfschift-
Gesellschaft des Vierwaldstat-
tersees mit, da sie beabsichtige,
die auf den Zeitpunkt der Eroff-
nung der Linie Zug-Walchwil-
Goldau zu Ende gehende Kon-
zession fiir die Dampfschiffahrt
aufdem Zugersee nicht mehr zu
erneuern, somit den Dampf-
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schiftbetrieb nicht weiter fortzu-
flihren, sondern das eine Schiff
wegzunehmen und das andere
sammt Briicken und Berechti-
gungen etc. zu sehr billigem
Preise einer allfalligen Nachfol-
gerin abzutreten», wie das
Stadtratsprotokoll niichtern
festhailt.

Der grosse Effort des Stadt-
rates gipfelte in der Griindung
einer Zuger Schifffahrtsgesell-
schaft und der Ubernahme des
Dampfschiftes «Stadt Zug». Die
Gesellschaft feiert ebenfalls ihr
125-Jahr-Jubildaum.

Eine Anderung ergab sich
fiir die Postkursverbindungen
Richtung Menzingen. Dass die
«Postkurse» - sprich: Postkut-
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1875: Nach 25 Jahren ist zwar einiges mehr, als 1850 vorgeschlagen,
gebaut, aber Zug ist nur mit einer Stichstrecke erschlossen, die 1864

eroffnet wurde.
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schen - Richtung Horgen und
Wadensweil per 1. Juni 1897 ein-
gestellt wurden, war nachvoll-
ziehbar. Gegen die Verlegung
des Abfahrtsortes des Postkur-
ses Richtung Menzingen nach
Baar wehrte sich der Stadtrat,
aber vergebens - die Kreispost-
direktion in Ziirich blieb hart
und fand es zumutbar, dass die
Reisenden von Zug her die Bahn
nehmen und in Baar umsteigen
mussten.

Vielsagende
Eroffnungsfeiern

Die offizielle Einladung zur Er-
offnungsfeier ist aussagekriftig:

— Gefeiert wurde die «Eroff-
nung der Linie Thalweil-Zug».

— Gefeiert wurde mit vollem
Programm, die ganze Stadt war
auf den Beinen.

— Die offiziellen Festreden
hielten Regierungsrate des Kan-
tons Zirich und des Kantons
Zug.

Wie den zeitgendssischen Fest-
berichten zu entnehmen ist, war
die Feier ein voller Erfolg, der
Terminplan wurde liberzogen
und am Abend ging das Fest -
samt Zuger Ehrendamen -in Zii-
rich weiter.

Uber die Bedeutung dieser
neuen, schnelleren und direkte-
ren - und nach Tarifkilometern
billigeren - Verbindung zwi-
schen der damals schon fiithren-
den Schweizer Wirtschaftsmet-
ropole Ziirich und dem eher hin-
terherhinkenden Kanton Zug
war sich nicht nur die Zuger Eli-
te, sondern auch grosse Teile der
Bevolkerung vollig im Klaren -
entsprechend wurde gefeiert.

Tatséchlich beschiftigte sich
der Zuger Stadtrat intensiv mit
den Festvorbereitungen, der In-
itiant der Eroffnungsfeier war
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1850: Das von den beiden englischen Sachverstandigen Stephenson und Swinburne zuhanden des Bun-

desrates vorgeschlagene Eisenbahnnetz. Zug liegt im eisenbahnerischen Niemandsland.

Bild: E-Rara

aber das «Initiativkomitee
Thalweil-Zug». Ganz tiber sei-
nen Sparsamkeitsschatten zu
springen, gelang dem Stadtrat
nicht: Am 29. April 1897, einen
Monat vor der Feier, vermerkt
das Protokoll: «Auf eine Einla-
dung des Tit. Initativ-Komites
der Linie Thalwil-Zug zu einer
Konferenz auf heute nachmit-
tagin Sihlwald zur Besprechung
der Erdffnungsfeierlichkeiten
der Linie Thalwil-Zug werden
die Herren Stadtprasident Dr.
Stadlin und Vizeprisident ]J.
Moos delegiert, mit der Einla-
dung, dahin zu wirken, daf die
Hauptfestlichkeiten mit linge-
rem Aufenthalt der Festgéste in
Zug stattzufinden habe, immer-
hin so daf§ die Finanzen der
Stadt nicht allzusehr in An-
spruch genommen werden.»

Im Gegensatz zu diesem
grossen Einsatz findet sich in
den Stadtratsprotokollen von
1897 nur ein einziger Passus
zur Eroffnungsfeier der
Gotthardbahn vom 30. Mai
1897 (es gab zwei separate Fei-
ern!). Erst zweli Tage vorher
«beschlie t der Einwohnerrat
auf eine Einladung der Tit.
Gotthardbahn-Direktion vom
21.ds. an der Sonntag den 30.
ds stattfindenden Er6ffnungs-
feier der beiden nordlichen
Zufahrtslinien Luzern-Im-
mensee und Zug-Goldau in
corpore teilzunehmen, Verhin-
derungsfall vorbehalten».

Die Prioritdaten waren klar.
Ironie der Geschichte: Die Rech-
nung fiir die Eroffnungsfeier
«von Franken 2319 und 21 Cts.
(inklus. 200 Fr. fiir dekoratio-
nen)» wurde dem Gotthard-
bahnfond entnommen. Die rest-
lichen 3179 Franken zahlte der
Kanton. 13,46 Millionen hatte
der Bau der Linie inklusive
Hochbauten und Rollmaterial
die NOB insgesamt gekostet, ein
Beitrag an das Eroffnungsfest
liess sich in ihrem Geschiftsbe-
richt nicht finden.

Zug wichstnach
Norden...

Wie wichtig diese neue Linie fiir
Zirich war, illustriert die Tatsa-
che, dass der HB Ziirich ausge-
baut wurde. Die NOB schreibt,
dass es moglich war, «auf den
vorgesehenen Termin der Eroff-
nung der Linien Thalweil-Zug
und Eglisau-Schafthausen (1.
Juni) den in Aussicht genomme-
nen Teil fertig zu stellen und
dem Betriebe zu iibergeben. Da
infolge der Eroffnung der ge-
nannten neuen Linien anna-
hernd 20 Ziige mehr in den
Bahnhof Ziirich einfahren, wur-
den gleichzeitig auf der Muse-
umseite die fiir eine geordnete
Abwandlung des Betriebsdiens-
tes erforderlichen drei neuen
Perrongeleise erstellt, was den
friihzeitigen Abbruch des Giiter-
schuppens I und des Eilguts-
chuppens bedingte.»

1897 wurde de facto die Sied-
lungsentwicklung in der Lorze-
nebene fiir die kommenden
Jahrzehnte festgelegt. Wohnen,
Gewerbe und vor allem die In-
dustrie entwickelte sich der

Das alte Baarertor beim Postplatz - Blickr
einst/Jahrhunderte stand./Und rufe begei

Bahnlinie zwischen Zug und
Baar entlang. Im «Inventar der
neueren Schweizer Architektur,
1850-1920» fiir die Stadt Zug
wird das auf den Punkt gebracht:
«Die Zeit des quantitativ
grossen Wachstums, ja ein wah-
rer Bau- und Industrieboom
setzte mit der Fertigstellung des
Bahnhofs ab 1897 ein. Waren die
1890 erstellte Zigarrenfabrik
Kerckhoffs & Cie. oder das 1896
erbaute Electrotechnische Insti-
tut Theiler & Cie. noch nicht auf
die Nihe des Bahnhofs angewie-
sen, so entstanden nun im Nor-
den der Stadt um den Bahnhof
in dichter Folge Industrie- und
Gewerbebauten, Gasthauser,
Hotels und grosse Mehrfami-
lienwohnhiuser. Von den erste-
ren seien erwihnt: 1897 stadti-
sches Gaswerk, 1897/98 Unter-
miihle Zug AG, 1897/98 Ausbau
der Metallwarenfabrik Richtung
Industriestrasse, 1898 Schwei-
zerische Glithlampenfabrik und
1900 Kistenfabrik Zug. Dazu
folgten Gastbetriebe: 1896 Res-
taurant Baren, 1897 Restaurant
Baarerhof und Restaurant Gi-
terbahnhof, 1897/98 Hotel
Schweizerhof und 1899 Hotel
Zugerhof. Ferner entstanden
1898 Geschiftshaus Zum Mer-
kur und Zur Fortuna, 1898/99
Doppelwohnhaus Klausenhof
und 1899 Doppelwohnhaus
Gotthardhof. Weitere Wohn-
und Gewerbebauten wurden an
der Industrie- und Poststrasse
bis zur vom Bahnhof trotz der
Bezeichnung ziemlich entfern-
ten Bahnhofstrasse erstellt.»

...und industrialisiert

sich

Wenige Tage nach der Eroft-
nungsfeier schlossen die Korpo-
ration Zug und die Schweizeri-
sche Nordostbahn einen Vertrag
«betreffend den Anschluss eines
Verbindungsgeleises  beim
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Bahnhof Zug» ab. Erschlossen
wurden die Untermiihle und die
Baumaterialfabrik, die spitere
Kistenfabrik, die etwas weiter
nordlich lag.

Der im offiziellen Portrat der
Korporation Zug erwihnte
Gleisbogen zur Verzinkerei Zug,
welcher heute noch steht, aber
leider kiirzlich ausser Betrieb
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genommen wurde, kam nach
unserer Recherche erst spater
hinzu. Die Korporation Zug hat-
te von 1917 bis 1960 einen «In-
dustriegeleiseverwalter»!

Die Metallwarenfabrik hatte
gegen das Projekt II. der NOB,
aus dem schliesslich die heutige
Bahnanlage entstand, Einspra-
che gemacht. Mit dem Projekt
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ichtung Neugasse - wurde flir die Eroffnungsfeier nachgebaut - die Inschrift Uber dem kleinen Torbogen rechts lautet: «Hier bin ich wieder, wo ich
stert hinaus - hinein/Willkom ihr Nachbarn vom Limat-strand.»

Bild: Fotosammlung Bibliothek Zug, Scan Martin Stuber

III. der Gotthardbahn wire ein
direkter Gleisanschluss einfach
gewesen, nun war die Baarer-
strasse zwischen der damals
grossten Fabrik in Zug und dem
Gliterbahnhof im Weg.

Ob die Wahl von Zug fiir die
Ansiedelung des Electrotechni-
schen Institutes Theiler & Cie.
am 30. Juni 1896 einen Zusam-
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menhang mit der erwarteten
besseren Anbindung an die
Eisenbahn zu tun hatte, wissen
wir nicht. Bekannt ist, dass die
ab1. Dezember 1905 als Landis
& Gyr firmierende Gesellschaft
1926 mit der Suche eines neuen
Standortes begann.

Die Ausdehnungsmoglich-
keiten der rasant gewachsenen
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1889: Im Mittelland ist ein dicht gewobenes Netz von Bahnlinien ent-
standen und die Gotthardlinie seit 1882 offen. Rotkreuz wurde zum
Verkehrsknoten, aber fiir den Rest von Zug hat sich nichts verbessert.

Bild: E-Rara

1898: Der Kanton Zug ist in das noch dichter gewordene Eisenbahn-
netzintegriert und liegt nun an der Nord-Siid-Hauptarterie - ein Wen-
depunkt in der Entwicklung des Kantons.

Bild: E-Rara
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Das offizielle Festprogramm zur Erdffnung der Bahnstrecke «Thal-

weil-Zug».

Firma waren an der Hofstrasse
ausgeschopft. Die L&G wire
ohne die optimale Bahnanbin-
dung wohl von Zug weggezogen,
statt in der Lorzenebene gleich
neben dem Bahnhof die neue
Fabrikationshalle zu bauen. Un-
geklart ist, weshalb es bis 1934
dauerte, bis die L&G einen di-
rekten Gleisanschluss baute -
den aber richtig.

Das Thema Industriegleise
im Speziellen und der Zusam-
menhang zwischen der Ent-
wicklung der Industrie und der
Eisenbahn sind im Kanton Zug
noch zu erforschen - wir hoffen,
dass die vom Industriepfad Lor-
ze initiierte Wirtschaftsge-
schichte des Kantons Zug bald
zur Ausfithrung kommt.

Kein Quantensprung beim
Bahnangebot

Wer nun gedacht hitte, dass die
Eroffnung der neuen Bahnstre-
cken auch einen Quantensprung
im Angebot gebracht hat, irrt.
Ein Vergleich der Fahrplane von
1892 und von 1897 ist eher er-
niichternd.

Zug-Affoltern am Albis-Zi-
rich wurde 1892 mit sieben Zii-
gen bedient. Deren Fahrzeiten
dauerten fiir die «Bummler» 87
Minuten, fiir die Dbeiden
schnellsten Verbindungen 64 re-
spektive 62 Minuten. Umge-
kehrt dasselbe, mit einer einzi-
gen schnellen Verbindung in 57
Minuten. In beide Richtungen
gab esjeweils einen Zug, der di-
rekt von Rotkreuz nach Ziirich
und umgekehrt fuhr. Dauer 60
Minuten.

Die neue Linie Zug—Ziirich
iber « Thalweil» wurde ab 1. Ok-
tober 1897 von acht Ziigen be-
dient. Die Fahrzeiten variierten
von 43 iiber 45 und 50 Minuten
bis 70 Minuten fiir die langsams-
te Verbindung. Also téglich nur
ein Zug mehr und Zeitgewinne
vonmaximal 18 Minuten beiden
schnellsten Verbindungen und
17 Minuten bei den langsamsten.

Zwar fuhren weiterhin sie-
ben Ziige taglich auf der alten
Reppischlinie iiber Affoltern,
aber mit fast identischen Ab-
fahrtszeiten wie fiir die Reisen

Bild: Stadtarchiv Zug, Scan Martin Stuber

uber Thalwil. Das brachte der
Kundschaft fiir die Destination
Zurich nicht viel.

Etwas schneller
inden Siiden

Etwas grossere Fortschritte er-
gaben sich fiir Reisende bei der
Fahrzeit in den Siiden. Dauerte
1892 die schnellste Fahrt von
Zug nach Lugano im «direkten
Wagen II. oder III. Classe» noch
5 Stunden 18 Minuten, so redu-
zierte sich das ab 1. Oktober
1897 auf 4 Stunden 11 Minuten.

Fiir Ziirich anderte sich vor-
erst wenig - es wurde nur gerade
ein direkter Zug von oder nach
Zirich vom Gotthard her ge-
fithrt - Ziirich an 6.30 Uhr und
Richtung Stiden Ziirich ab 22.35
Uhr. Gemass Fahrplan hiess es
sonst in Zug - statt in Rotkreuz -
Umsteigen.

Die Gotthardbahn und die
Nordostbahn kooperierten of-
fensichtlich schlecht. Im Ge-
schiftsbericht 1897 bemerkt die
NOB zum neuen Fahrplan ein-
zig: «Zwei vorteilhafte Schnell-
ziige stellen tiber die neuen Zu-
fahrtslinien zum Gotthard Ver-
bindungen Mailand-Ziirich-
Stuttgart her.»

Etwas billiger wurden die
Fahrten dann, weil sich wegen
der kiirzeren Strecke {iiber
«Thalweil» respektive iiber
«Walchwyl» die Tarifkilometer
reduzierten.

Trotzdem das Fazit: Der
Wendepunkt war strategischer
Natur. Der Kanton Zug sahe
heute ganz anders aus, ohne den

Quantensprung von 1897.
Hinweis
Martin Stuber forscht zur Ge-
schichte der
Eisenbahn mit
den Schwer-
< E’"f’. punkten Eisen-
& -:f‘;} bahnkrise 1875-
‘ i- 1879, Gotthard-
bahn und

Eisenbahn im Kanton Zug. Er ist
Mitinitiator des Zug-Fascht -125
Jahre Bahnknoten Zug. Sein
Blog:
www.eisenbahngeschichte.ch



