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Stadtentwicklung im Aarefeld,
Thun

Das Bild unserer Umwelt ist einem dauvernden Wandlungsprozess un-
terworfen. Insbesondere bei der baulichen Entwicklung der Stadt ist es
wichtig, dass die Art und Weise solcher Verdnderungen beeinflussbar
ist und eine Aufgabe zur Gestaltung unserer Umwelt darstellt. Die Wahl
eines stiadtebaulichen Konzeptes hat dabei nicht nur mit planerischen
und architektonisch-riéumlichen Aspekten zu tun, sondern ebenso mit
aligemeinen kulturellen, sozialen und gesellschaftspolitischen Wert-
vorstellungen. Da wir uns heute gegen ein unkontrolliertes Wachstum
am Stadtrand und gegen die Zersiedelung wenden miissen, ist ein Be-
kenntnis zur Urbanitdt wieder notwendig.

Auf diesem Hintergrund veranstaltete die Stadt Thun 1981 einen Ideen-
und Projektwettbewerb fisr die Uberbauung und stédtebauliche Gestal-
tung des Bereiches Bahnhof/Aarefeld. «Es wird ... neben baulicher Ver-
dichtung und Landwertrealisierung eine bewusste Gestaltung des
Stadtraumes, eine Erh6hung der Erlebnis- und Kommunikationsdichte
im Sinne einer Auseinandersetzung mit den Gegebenheiten und der
Geschichte dieses Stadtteiles angestrebt.» Der folgende Beitrag ver-
sucht, diesen Prozess am Beispiel eines Teilbereichs der Gesamtiiber-
bauung aufzuzeigen.

Der geplante bauliche Eingriff in das
Stadtgefiige ist zu verstehen als ein
neues Fragment in einer Folge unter-
schiedlicher planerischer Vorstellun-
gen und Realisierungen. Auch frithere
Epochen waren kaum in sich vollig

VON ANDREA ROOST,
BERN

konsistent. Die Stadt ist komplex, ge-
schichtet aus Bildern, die sich erginzen
und zum Teil auch widersprechen mo-
gen. Diese Komplexitit und Widersprii-
che bilden das eigentliche Spannungs-
feld des urbanen Raumes und damit
auch die Attraktivitdt eines regionalen
Zentrums.

Die baulichen Massnahmen im Aare-
feld sind jedoch nicht als isolierte Ein-
zelaktionen zu betrachten. Vielmehr
nehmen sie Bezug sowohl auf friithere
planerische Bemiihungen als auch auf
die heute aktuellen benachbarten Bau-
vorhaben im angrenzenden Gebiet.

Wenn also im stddtebaulichen Konzept
Elemente fritherer Planung aufgenom-
men werden, bedeutet das nun nicht,
dass die neue Aarefeld-Uberbauung
keinen eigenstindigen, unserer heuti-
gen Zeit entsprechenden, architektoni-
schen Ausdruck haben kann.

Gerade aus Respekt vor den Leistungen
der Geschichte wire es unangebracht,
im Sinne eines falschverstandenen Tra-
ditionsbegriffs, gestalterische Vorstel-
lungen des 19. Jahrhunderts oder gar

Bild 1.

hunderts kaum grésser als im Mittelalter

Fisch-Plan von 1814. Thun war zu Beginn des 19. Jahr-

mittelalterliche Altstadtbilder nach-
zuahmen. Jede Zeit hat ihre Ausdrucks-
weise und jede Bauaufgabe einen ideel-
len Hintergrund, der zur Aufgabe sel-
ber gefiihrt hat. Im Falle der Planung
Aarefeld etwa das Bereitstellen einer
stidtebaulichen Losung als Grundlage
fiir zukiinftige Bautrdger. Verbunden
wird dies mit einem Flexibilitdtsan-
spruch fiir heute noch unbekannte Ent-
wicklungen und der Wahrung verschie-
dener offentlicher Interessen wie z.B.
mit dem Vorschlag fiir den neuen stdd-
tischen Platz. Ein Freiraum, der nicht
bloss Restfliche irgendeiner Uberbau-
ung ist, sondern ein bewusst gestalteter
dffentlicher Bereich, als Symbol der Be-
jahung der Stadt als wirtschaftlichem
und kulturellem Lebensraum.

Die stiddtebauliche Entwicklung

Am Anfang des 19. Jh. war Thun kaum
grosser als im Mittelalter. Die meisten
Haiuser der Stadt standen zwischen dem
Burghiigel und der &usseren Aare
(Bild 1).

Als eine der ersten Bauten im Aarefeld
wurde 1826 das Panoaramahaus errich-
tet. Erstmals in der Schweiz wurde hier
ein Rundbild in einem eigens dafiir ent-

worfenen Gebidude ausgestellt (Bild
2, 3).

Der in dieser Zeit einsetzende Touris-
mus machte das Panoramahaus zu

einem wichtigen 6ffentlichen Gebdude
ausserhalb der Stadt.

Durch die 1859 fertiggestellte Eisen-
bahnlinie nach Bern wurde Thun an
das Netz der wichtigen Deutschschwei-
zer Stidte angeschlossen. Neben der
wachsenden Bedeutung als Truppen-
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Bild 4. Mdllhaupt-Plan 1870. Durch die 1859 fertiggestellte
Eisenbahnlinie nach Bern wurde Thun an das Netz der wichtig-
sten Deutschschweizer Stddte angeschlossen

Bild 3: Als ei};er derl ersten Bauten im
Aarefeld wurde 1826 das Panoramahaus
errichtet, es steht heute noch

standort (Bau der Kaserne um 1864)
zeichnete sich damit auch fiir den Tou-
rismus eine positive Entwicklung ab.

Parcellirung der Spitalmatie

THUN

Bild 5. Parzellierung der Spitalmatte. Mit der Planung einer
gartenstadtartigen Siedlungserweiterung im Bereich Aarefeld/

Spitalmatte wurde dem erwarteten Wachstumsdruck Rechnung
getragen. Das Achsenkreuz Schulhausstrasse/Aarefeldstrasse
bezieht sich genau auf das Panoramahaus

Mit der Planung einer gartenstadtarti-
gen Siedlungserweiterung im Bereiche
Aarefeld-Spitalmatte wurde dem erwar-
teten Wachstumsdruck Rechnung ge-
tragen (Bild 4, 5).

Die nichsten zwanzig Jahre brachten
dem neu parzellierten Gebiet jedoch
nicht die erwartete Entwicklung. Im
Aarefeld wurden zwar verschiedene
Héuser gebaut, unter anderem das heu-
te noch bestehende Schulhaus und eine
Kapelle. Das eigentliche Siedlungsge-
biet auf der Spitalmatte blieb aber noch
weitgehend unberiihrt.

Entsprechend der wachsenden Bedeu-
tung von Waffenplatz und Eisenbahn
(Verbindung mit der Briinigbahn 1893)
entwickelte sich die Stadt vor allem im
Bereich der Kaserne und des alten
Bahnhofs.

Zur Erleichterung von Bahnbetrieb
und Fremdenverkehr wurde nach dem
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Bild 6. Siegfriedatlas 1924. Zur Erleichterung von Bahnbetrieb und
Fremdenverkehr wurde nach dem Ersten Weltkrieg ein neuver
Bahnhof in der Néhe des geplanten Schiffahrtkanals gebaut
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Ersten Weltkrieg ein neuer Bahnhof in
der Nidhe des geplanten Schiffahrtska-
nals gebaut. Gegen den Willen der Ge-
meinde kam er zwischen Aarefeld und
Spitalmatte zu liegen und trennte so die
vorher zusammengehorenden Quartie-
re. Ausser der als Sichtachse zwischen
Schloss und Aufnahmegebidude konzi-
pierten neuen Bahnhofstrasse wurden
die alten Strassenfithrungen soweit es
ging beibehalten. Anstelle der garten-
stadtartigen offenen Bebauung war nun
die geschlossene Bauweise vorgesehen
(Bild 6, 7).

Nach der Inbetriebnahme des Schiff-
fahrtkanals 1925 waren Eisenbahn und
Schiff verkehrstechnisch optimal mit-
einander verbunden. Die Stadt, die
schon damals zu einem guten Teil vom
Tourismus lebte, wurde aber durch die-
se neue Konstellation vom Verkehrs-
strom abgetrennt.

STy @y

Bild7. Anstelle der gartenstadtartigen offenen Bebauung war
nach der Verlegung des Bahnhofes nun die geschlossene Bau-
weise vorgesehen
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Bild 8. Die Bahnhofstrasse ist auch heu-

te noch nur auf der einen Seite mit einer
Blockrandbebauung begrenzt

Entlang der Bahnhofstrasse entstanden
die ersten Teile einer stadtischen Block-
randbebauung (Bild 8).

Wie in der ganzen Schweiz hat sich
auch in Thun das Siedlungsbild in den
50er und 60er Jahren drastisch veridn-
dert. Vor allem in stidwestlicher und
nordlicher Richtung wurden grosse Fla-
chen neu erschlossen und iiberbaut
(Bild 9).

Im Aarefeld wurde die Blockrandbe-
bauung lediglich entlang der Bahnhof-
strasse fertig gebaut.

Im nordlichen Teil entstand entspre-
chend den Vorstellungen der Zeit eine
dichte Zeilenbebauung (Bild 10).

Heutige Situation

Betrachtet man den aktuellen Plan von
Thun, so stellt man fest, dass die Alt-
stadt noch heute das eigentliche Zen-
trum bildet. Ausserhalb der mittelalter-
lichen Grenze nimmt die Dichte

schnell ab; anstelle der schmalen Par-
zellen der Zéhringer- und Kyburgstadt
tritt eine offene Bebauung innerhalb
eines weitmaschigen Strassennetzes
(Bild 11).

Im Gegensatz zu vergleichbaren Orten
(z.B. Biel), wo im Bereich des Bahnhofs
dichte Quartiere in durchgehender
Blockrandbebauung einen urbanen Ge-
genpol zum historischen Stadtkern bil-
den, hat das Aarefeld bis heute den
Charakter eines Aussenquartiers beibe-
halten.

Die Entwicklung erfolgte hier nicht
kontinuierlich, sondern wurde geprigt
durch strukturelle und planerische Um-
wilzungen. Zudem war der Wachs-
tumsdruck nie so gross, dass sich eine
der aufeinanderfolgenden stadtebauli-
chen Vorstellungen durchsetzen konn-
te. Daher stehen sich heute die einzel-
nen Bauten als Fragmente unterschied-
licher Ordnungsmuster ziemlich bezie-
hungslos gegeniiber und bewirken den
Eindruck einer unbestimmten und
heterogenen Bebauung (Bild 12, 16, 17).
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Bild 9.

drastisch verdindert
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Bild 10. Dichte Zeilenbebauung im nérdlichen Aarefe/dgeb/:ef

der 50er und 60er Jahre

LT-Blatt Thun 1969. Wie in der ganzen Schweiz hat sich
auch in Thun das Siedlungsbild in den 50er und 60er Jahren
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Bild T1.

Auch heute bildet die Altstadt immer noch das Zen-
trum von Thun. Das grésste Bauvolumen im Aarefeldquartier

bildet die alte Kartonagefabrik
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“4 Bild 12. Die Luftaufnahme macht deutlich, dass sich die einzel-
nen Bauten als Fragmente unterschiedlicher Ordnungsmuster

beziehungslos gegeniiberstehen
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Bild14. Vo

r dem Bau des Schiffahrtkanals war das Ankommen

den Schiffspassagier ein eindriickliches Erlebnis

Bild 15. Der Durchgangsverkehr auf der Seestrasse steht oft im Konflikt mit den um-
steigenden Schiffspassagieren

Bei einer Neuplanung an diesem Ort
muss deshalb versucht werden, die be-
stehenden stiadtebaulichen Elemente zu
einem sinnvollen Ganzen zu verbin-
den.

Bahnhof

Das Aufnahmegebdude des Bahnhofs
ist zweifellos das architektonische
Kernstiick des Aarefeldquartiers. Sein
Hauptportal schliesst die Bahnhofstras-
se ab und bildet Ausgangs- und End-
punkt der Achse zum Schloss (Bild 13).

Bei der Verlegung des Bahnhofs ins
Aarefeldquartier wurde die bestehende
Parzellierung weitgehend negiert. Der
Schwerpunkt des neuen Konzeptes lag
in der Verbesserung der Verkehrsbezie-
hungen zwischen Stadt, Bahn und
Schiff. Aarefeld und Bahnhofplatz er-
fiillen diese Funktionen heute noch. In
architektonisch-riumlicher ~ Hinsicht
wurde dieser Schritt jedoch nie nach-
vollzogen.
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Schiffahrt

Vor dem Bau des Schiffahrtkanals war
das Ankommen in der Stadt Thun fir
den Schiffspassagier ein eindriickliches
Erlebnis (Bild 14).

Heute ist bei der Einfahrt in den Schiff-
fahrtkanal wenig von der Stadt zu spt-
ren. Die ganze Umgebung wirkt eher
zufillig und gesichtslos. Die Lage von
Kanal und Bahnhof ermdglicht dem
Reisenden heute wohl ein einfaches
Umsteigen vom Zug auf das Schiff. Von
der Stadt sieht er dabei ausser dem
Bahnhofplatz kaum etwas, dies im Ge-
gensatz zu anderen an Seen gelegenen
Stadten, wo die Schiffe an klar definier-
ten und entsprechend gestalteten Quai-
anlagen anlegen.

Busverkehr/Fussgédnger

Eine wichtige Aufgabe des Bahnhof-
platzes ist die Herstellung der Verbin-
dung zwischen Bahn und Bussen. Heu-

Bild 13. Das Aufnahmegebéude der
SBB ist der wichtigste Bau des Quartiers.
Sein Eingangsportal schliesst die Bahn-
hofstrasse ab und bildet Ausgangs- und
Endpunkt der Achse zum Schloss

te dient der grosste Teil des Platzes als
Busbahnhof.

Die meisten Busbetriebe beniitzen den
Platz nicht nur als Halte-, sondern auch
als Wartestelle. Der Bahnhofplatz wird
deshalb heute gepridgt durch das Bild
wartender Busse.

Da dem Verkehr erste Prioritdten zuge-
ordnet wird, bleiben fiir Fussgédnger und
Platzgestaltung nur Restflachen iibrig.

Privatverkehr

Der Durchgangsverkehr stellt leider
immer noch einen grossen Anteil am
Gesamtvolumen dar, dies, weil viele
Automobilisten via Seestrasse nach
Diirrenast und Gwatt oder von dort in
die Stadt fahren. Im Bereich der Lidnde

/'/o’ 16. Das alte Aarefe/ds&ﬁ;/haus aus
dem Jahre 18768. Das Umfeld stimmt nicht

mehr

Bild 7 Kartonagefabrik der Fa. Hoff-
mann AG. Dieser Geb&udekomplex bil-
det das grésste Volumen im Quartier
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wie auch auf dem Bahnhofplatz selber
kommt es deshalb hdufig zu gefdhrli-
chen Situationen, da sowohl fiir die
Fussgdnger als auch fiir den Durch-
gangsverkehr zuwenig Platz vorhanden
ist und die Bereiche nicht klar getrennt
sind (Bild 15).

Wettbewerbsprojekt
«Stadtraum»

Damit fiir die weitere Entwicklung im
Aarefeld wieder klare stddtebauliche
Leitlinien festgelegt werden konnten,
schrieben die Thuner Behdrden 1981
einen Offentlichen Projekt- und Ideen-
wettbewerb aus.

Das zur Weiterbearbeitung ausgewéhl-
te Konzept sieht eine erkennbare Ver-
dichtung des Bahnhofgebiets vor. Die
Grenze der stddtischen Bebauung ge-
gen das Inseli wird klar markiert, damit
dieses stark durchgriinte und locker be-
baute Gebiet auch in Zukunft als
Naherholungsraum erhalten  bleibt
(Bild 18, 19).

Das Wettbewerbskonzept beriicksich-
tigt dabei die wichtigsten bestehenden
stidtebaulichen Komponenten. Die
durch das Achsenkreuz Aarefeld-/
Schulhausstrasse vorgegebenen Bau-
fluchten werden weitgehend eingehal-
ten. Das Panoramahaus bleibt als Ach-
senendpunkt bestehen. Die Bahnhof-
strasse wird durch Bauten markiert und
dem symmetrischen Bahnhofportal ein
Gebédudekopf und ein Turm gegeniiber-
gestellt. Im Ostlichen Geviert wird eine
Zeilenbebauung vorgeschlagen, welche
sich nach dem angrenzenden Fluss-
raum hin facherférmig 6ffnet.

Das wichtigste Merkmal des Projektes
ist der neu vorgeschlagene Platz, ein
«Stadtraum», der gegeniliber dem
Bahnhof liegt und das Herz des erneu-
erten Quartiers bildet.

Vorprojekt

Bei der Uberarbeitung wurden die we-
sentlichen Merkmale des urspriingli-
chen Projektes beibehalten, im einzel-
nen aber verfeinert (Bild 20, 21).

Stadtraum

Bereits im Wettbewerb wurde mit dem
Kennwort «Stadtraum» angedeutet,
dass nicht nur der gebaute, sondern
auch der umbaute o6ffentliche Raum
wichtig ist.

Die Bildung eines neuen stiddtischen
Platzes bedeutet zwar eine Beschrin-
kung des Bauvolumens. Das neue
Bahnhofquartier erhilt dadurch aber
ein Zentrum, das zum Ausgangspunkt
der Weiterentwicklung werden kann

Bild 18.  Situationsplan des Wettbewerbprojektes. Das wichtigste Merkmal ist der
neu vorgeschlagene Platz, ein «Stadtraum», der gegeniiber dem Bahnhof liegt
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Bild 19.  Modell c‘/es Wettbewerbprojektes

Bild 20.  Situationsplan des heutigen Planungsstandes. Die wesentlichen Merkmale
des urspringlichen Projektes werden weitgehend beibehalten

o |
-

Bild 21.  Modell des heutigen Planungsstandes
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Bild 22.  Der verkehrsfreie Bereich des Bahnhofplatzes. Die Bil-
dung eines neuen stddtischen Raumes bedeutet zugleich eine

Beschrénkung des Bauvolumens

und der Stadt an dieser Stelle eine neue
Bedeutung verleiht (Bild 22).

Die verschiedenen stidtebaulichen
Ordnungen, die auf der Schulhauspar-
zelle zusammentreffen, bedingen eine
komplexe Geometrie, der sich die ein-
zelnen Gebidude- und Platzteile unter-
ordnen miissen. Die Abweichung der
Richtung der Schulhausstrasse gegen-
liber der Geometrie des Bahnhofs wird
von einem leicht geschwungenen Bau-
korper aufgenommen, welcher parallel
und symmetrisch zum Bahnhof auf
dem Platz steht (Bild 23). Rdumlich
und nutzungsmassig ist der Platz drei-
teilig:

Verkehrsplatz

Fussgidngerplatz

Offene Halle

Der geschwungene Koérper ibernimmt
den Massstab der Bahnhoffassade und
vermittelt so zu den hdheren, angren-
zenden Bauten.

|
Bild 24. Von-Werth-Passage in Bern.
Gedeckte Plétze und Passagen schitzen
den &ffentlichen Raum vor schlechtem
Wetter und kénnen zu beliebten Orten
einer Stadt werden
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Bild 25.

vorgesehen

Verkehrsplatz

Der heutige Bahnhofplatz wird auch
zukiinftig in erster Linie dem &ffentli-
chen Verkehr dienen. Im Gegensatz zu
anderen Stddten (wie z.B. Bern) soll
sich der Verkehr in Thun einem stidte-
baulichen Konzept unterordnen und
nicht zum dominierenden Element
werden. Analog zum Platz ist auch der
Verkehr in verschiedenen parallel zum
Bahnhof liegenden «Schichten» organi-
siert.

Im hinteren Platzteil ist eine offene, glasgedeckte Halle

des oOffentlichen Lebens, die das Ge-
sicht der Stddte wesentlich priagten. Die
meisten haben keine klar definierte
Nutzung und konnen daher fiir alle
moglichen Zwecke gebraucht werden.

Damit der Bahnhofplatz, der heute zu
einem blossen Verkehrsknotenpunkt
verkiimmert ist, auch wieder andere
Funktionen aufnehmen kann, soll er
gegeniiber dem Aufnahmegebidude um
einen verkehrsfreien Teil erweitert wer-
den.

Bild 23.  Sicht auf den Bahnhofplatz vom Aufnahmegebéude aus. Das leicht ge-
schwungene Restaurantgebdude vermittelt zwischen den verschiedenen Geometrien
und den unterschiedlichen Massstében der Bauvolumen

Fussgéngerplatz

Neben den fiir Zidhringerstiddte typi-
schen Gassenriumen gibt es heute in
Thun ein dichtes Netz von Plitzen. Der
Rathausplatz ist vermutlich der einzige
davon, der zu einem frithen Zeitpunkt
bewusst geplant wurde. Die andern ver-
danken ihren Ursprung hiufig dem Zu-
fall.

Das «Plitzli» zum Beispiel - ein 6ffent-
licher Freiraum im Altstadtgebiet - ist
das heute angenchme Resultat einer
Feuersbrunst. Dass die auf diese Weise
entstandenen Plitze spiter nicht mehr
liberbaut wurden, zeugt von einem star-
ken Bediirfnis nach offenen Raumen in
der immer dichter werdenden Stadt.

Plitze waren schon immer die Zentren

Als einziger stddtischer Raum siidlich
der Aare bildet er fiir dieses Gebiet ein
Zentrum, wie es der Rathausplatz fiir
die Altstadt darstellt. Dieser «Stadt-
raum» soll in seiner Funktion nicht
festgelegt werden; wie alle gut funktio-
nierenden Pldtze muss er in jedem Sin-
ne Freiraum bleiben.

Offene Halle

Im hinteren Teil des Platzes, zwischen
dem geschwungenen Baukorper und
der Platzwand, ist eine glasgedeckte of-
fene Halle vorgesehen, die gegen den
Platz hin orientiert ist (Bild 24, 25).

Bahnhofstrasse

Der neue Baukdrper ergiinzt die heute
nur einseitig realisierte Randbebauung.
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Entsprechend den stadtebaulichen Vor-
stellungen aus der Zeit des Bahnhof-
baus wird dadurch eine stddtische Ver-
bindung vom Bahnhofplatz zur Alt-
stadt hergestellt. Die Sichtachse zum
Schloss wird rdumlich gefasst und da-
mit auch stiarker betont (Bild 26).

Die glatte Fassade entlang der Strasse
betont durch ihre leichte Krimmung
wie auch durch die Fortsetzung der Ar-
kade die Verbindung zwischen Stadt
und Bahnhof.

In Anlehnung an die gegeniiberliegen-
den Hiuser soll die neue Fassade wie
eine Mauer mit Offnungen wirken. Das
Gebiude setzt sich bewusst von den iib-
lichen Stahl-Glas-Biirobauten ab und
bezieht sich auf die dltere Tradition fle-
xibler Geschiftshaus-Architektur (Bild
27, 28).

Gegen den Bahnhofplatz hin ist die Ge-
bidudedecke um ein Stockwerk erhoht
und bildet zusammen mit dem Winter-
thur-Gebiude eine Art «Tor zur Stadt»
(Bild 29).

Schiffahrtkanal

Die Verdichtung des Aarefeld-Bahnhof-
areals soll auch die stadtrdumliche Si-
tuation im Liandebereich verbessern.

Die geplante Héuserzeile entlang der
Seestrasse bildet einen stiddtischen Hin-
tergrund fiir die neu gestaltete Quai-
anlage und betont durch ihre leichte
Biegung die Verbindung zum Bahnhof-
platz. Die Ankunft mit dem Schiff soll
wieder als Einfahrt in die Stadt erlebbar
werden (Bild 30).

Dank der klaren rdumlichen Definition
auf der Nordwestseite des Bahnhofplat-
zes wird eine Offnung gegen den Kanal
hin spannungsvoll. Damit wird die ver-
kehrstechnisch bestehende Verbindung
von Platz und Kanal auch auf der stid-
tebaulichen Ebene zum Ausdruck ge-
bracht. Die geschwungene Form der
projektierten Bauten des angrenzenden
Fabrikareals betont die Offnung des
Platzes nach dem Seegebiet hin und bil-
det die Grenze der dichten Bebauung.
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Bild 26. Bahnhofstrasse. Der neue Baukérper ergdnzt, was lange schon geplant wur-
de. Die Achse zwischen Bahnhof und Schloss wird verdeutlicht

Bild 29. Die neue Bebauung Ubernimmt die Héhe des gegeniberliegenden Kopf-

baues an der Bahnhofstrasse und markiert das «Tor zur Stadt»

Verkehrskonzept

Das neue Verkehrskonzept bildet eine
wichtige Grundlage fir die Projekt-
weiterentwicklung.

Gleich wie das Projekt Aarefeld beste-
hende Strukturen aufnimmt und zu
verbinden sucht, werden im neuen
Konzept die bestehenden Verkehrs-

Bild 28. Suva-Gebdude in Bern

Bild 27. Fassade entlang der Bahnhofstrasse. Der architekto-
nische Ausdruck bezieht sich auf die dltere Tradition flexibler

Geschdftshaus-Architektur

strukturen in den Grundziligen iiber-
nommen, jedoch organisatorisch neu
gegliedert.

Die Seestrasse erfihrt im Bereich des
Bahnhofplatzes eine deutliche doppelte
Abwinkelung und verlduft parallel zur
Bahnhoffront. Sie trennt die dem Ver-
kehr vorbehaltenen Flichen vom Fuss-
giingerplatz. Durch die Reduktion des
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Durchgangsverkehrs auf der Seestrasse
soll erreicht werden, dass durch die
Bahnhofstrasse praktisch nur noch
Zielverkehr zum Bahnhof resp. Aare-
feld fliesst. Damit soll auch eine Ver-
kleinerung des gesamten Verkehrsauf-
kommens erreicht werden.

Der Bereich unmittelbar vor dem
Bahnhof wird zur eigentlichen Dreh-
scheibe des offentlichen Verkehrs. Die
heute dispers iiber den ganzen Platz
und in die angrenzende Aarefeldstrasse
verstreuten Bushaltestellen werden vor
dem Bahnhof zusammengefasst.

Bild 30.  Die neuve Gestaltung der Schiffsanlegestelle und die dahinter liegende pro-
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Bild 31.
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Erdgeschoss. Das Grundstiick wird zugunsten des stédtischen Raumes nur zur Hélfte mit vermietbaren Flichen tiberbaut
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Langsschnitt. Die unterirdische Parkierung

erstreckt sich bis zum Bahnhofgebd&ude
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Bild 33. 2. Obergeschoss

| Die grésseren, frei unterteilbaren Fléchen sind
nach der Bahnhofstrasse hin orientiert
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Bild 36. Querschnitt durch den iberdeckten Innenhof
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Bild 37. Ansicht Seite Bahnhofstrasse
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Siamtliche dem Individualverkehr of-
fenstehende Fahrflichen werden auch
vom Radfahrer genutzt.

Die Zufahrt zur Gepéckspedition er-
folgt wie heute oberirdisch beim nord-
westlichen Fliigel des Aufnahmegebiu-
des. Kurzparkierungsmoglichkeiten
sind in der unter dem Bahnhofplatz lie-
genden Einstellhalle vorgesehen.

Griinkonzept

Das Aarefeld liegt im Grenzbereich
zwischen dicht bebauter Stadt und we-
niger dicht bebauter Landschaft.

Aus der Zeit der Spitalmatte-Parzellie-
rung und der spiteren Bahnhofplanung
sind im Aarefeld Fragmente zweier Al-
leensysteme erhalten. Die Allee, in der
sich Prinzipien der geplanten Stadt und
der gewachsenen Natur vereinigten,
war im 19. Jahrhundert ein beliebtes
Mittel, um stddtebauliche Verbindun-
gen und Uberginge zu markieren.

Wie das rdumliche Konzept hat auch
das Griinkonzept zum Ziel, durch die
neu eingesetzten Mittel Charakter und
Funktion der bestehenden Elemente zu
erhalten und ihre Wirkung zu steigern.

Aus diesem Grund soll dem durch seine
lippige Vegetation geprégten Inseli mit
dem neuen Bahnhofplatz ein staddti-
scher, unbegriinter Raum gegentiiberge-
stellt werden.

Entlang der Schiffldinde soll eine neue
Allee entstehen. Sie markiert die Um-
steigebeziehung vom Land aufs Wasser
und fiihrt den Fussgénger in Richtung
Scherzligen und See.

Teilprojekt «Aarefeld-Stadtraum»

Nutzungskonzept

Stadtische Kernzonen bleiben lebendig,
falls sie unterschiedliche Nutzungsbe-
reiche aufweisen. Diese sind aufgrund
der unterschiedlichen Anforderungen
meistens horizontal geschichtet. Dies
trifft auch beim Projekt Aarefeld zu.

In den ruhigen und besser belichteten
oberen Geschossen befinden sich aus-
ser einer Dach-Cafeteria ausschliesslich
Wohnungen.

Darunter folgen Riaume fiir Dienstlei-
stungen oder Gewerbe, dann die Etagen
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fir den Verkauf. Zuunterst sind Lager,
Nebenrdume und Parkplitze unterge-
bracht.

Je nach Lage innerhalb des Gesamt-
komplexes verschieben sich die einzel-
nen Schichten gegeneinander oder feh-
len ganz.

Im Erdgeschoss ist fiir Ladennutzungen
vor allem die grosse zusammenhéngen-
de Fldche zwischen Bahnhofstrasse und
Platz interessant.

In der gedeckten Halle sollen entspre-
chend ihrer Bedeutung im Zusammen-
hang mit dem Platz und dem Bahnhof
wenn moglich wichtige 6ffentliche und
halboffentliche Dienstleistungen unter-
gebracht werden.

Erdgeschoss

Der hintere Teil des neuen Platzes ist
als offene, mit Glas gedeckte Halle aus-
gebildet. Die verglasten Bauteile wur-
den bewusst klein gehalten, um die an-
gestrebte Offnung der Halle zum Platz
hin nicht zu beeintrichtigen (Bild 31).

Entlang der riickseitigen Platzfassade
fiihrt eine Fussgidngerrampe zu dem im
1. Obergeschoss des geschwungenen
Baukorpers gelegenen Speiserestau-
rant. Die Rdume entlang dieser Rampe
haben einen engen Bezug zu Platz und
Halle und eignen sich daher fiir 6ffent-
liche und halboffentliche Dienstlei-
stungen wie z.B. Verkehrsbiiro oder
Autovermietung.

Entlang der Bahnhofstrasse ist die Erd-
geschossfassade als Arkade ausgebildet.
Hier befinden sich die Zuginge der ver-
schiedenen Geschiéfte und Erschlies-
sungsbereiche.

Im Zentrum des Bauvolumens ist eine
mehrgeschossige, natlirlich belichtete
Zone vorgesehen, die eine attraktive
Verbindung zu den benachbarten und
fiir den Verkauf ebenfalls interessanten
Stockwerken schafft.

Diese zentrale Erschliessungszone er-
hoht die Flexibilitit des Gebdudes und
ermoglicht unterschiedliche Nutzungs-
konzepte mit verschiedenen Geschiif-
ten (mittlere und kleinere Liden,
Grossverteiler usw.).

Dank einem offentlichen Durchgang
zwischen Platz und Schulhausstrasse
sind auch die Vertikalerschliessungen
der nordéstlichen Gebiudeteile leicht

erreichbar. Um die Flexibilitdt nicht
allzusehr zu schmilern, wurde ein ver-
hiltnisméssig  breitmaschiger Kon-
struktionsraster gewihlt (ca. 6 X7 m).

1. Untergeschoss

Unter dem grossen oberirdischen Bau-
volumen sind im 1. Untergeschoss so-
wohl erweiterte Verkaufsfldchen als
auch Lager moglichen. Unter dem
eigentlichen Bahnhofplatz befinden
sich die meisten fiir das Bauvorhaben
noétigen Parkplitze (Bild 35).

1. Obergeschoss

Der mehrgeschossige Raum im Zen-
trum des Gebdudes verbindet das 1.
Obergeschoss mit dem Erdgeschoss.
Daher sind auf dieser Etage Liden und
andere Nutzungen, die gut zuginglich
sein missen, moglich (Bild 32, 36). Als
besonderes Merkmal des Projektes
kann der auf den Bahnhofbau reagie-
rende, leicht geschwungene Baukdrper
bezeichnet werden. Aufgrund seiner
speziellen Lage und Bedeutung wird als
Nutzung ein Restaurant vorgeschlagen.
Dieses steht in einer starken visuellen
Beziehung zum Bahnhofplatz wie auch
zum dahinterliegenden, hell belichte-
ten gedeckten Hof.

2.-6. Obergeschoss

Auf der Seite Bahnhofstrasse werden
vor allem in den unteren Etagen frei
unterteilbare Fldchen fur Biros, Pra-
xen usw. angeboten. Das 4. und 5. Ober-
geschoss beinhaltet nur noch Wohnun-
gen. Eine grossere Anzahl der Einhei-
ten ist als Maisonette ausgebildet. Bei
den zuriickspringenden Gebiudeteilen
werden die Dachfliachen als bewohnba-
re Dachterrassen ausgebildet (Bild 33,
34, 37).

Die 6. Geschossebene umfasst offene
Dachterrassen. Im siidlichen Kopf des
Baukorpers entlang der Bahnhofstrasse
ist eine Cafeteria vorgesehen.

Adresse des Verfassers: Andrea Roost, dipl.
Arch. BSA/SIA/SWB, Steinerstrasse 36,
3006 Bern: verkehrstechnische Beratung:
Daniel Buchhofer, dipl. Ing. ETH/SIA/
ASIC, Aussere Ringstrasse 38, 3600 Thun.
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