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2 Siedlungsentwicklung und Siedlungsraume

2.1 Thun um 1840 - «Fortschreiten
der Cultur» und der kluge Sinn
der Biirger

«Nicht ganz sechs Stunden von der Hauptstadt des
Kantons Bern, Land aufwirts, stidostlich gegen
den Alpen, liegt die alte freundliche Stadt Thun,
deren Thore gleichsam die Plorten des gesammten
Berner Oberlandes bilden, —in einer der reizvolls-
ten und fruchtbarsten Gegenden, von der man
wohl mit Recht behaupten kann, es sei da des
Hochlandes anziehendster und in malerischen
Ansichten reichster Theil, der hinlangen konne,
jedem Reisenden, wenn er nicht Zeit habe Alles
oder Vieles zu besuchen, ein befriedigendes und
fast durchaus entschadigendes Gemilde von
allen Schonheiten der Alpenwelt zu geben.»” So
beschrieb Christian Burgener 1840 im ersten aus-
schliesslich «Thun und seinen Umgebungen» ge-
widmeten Reisefiithrer die Lage des hiibschen
Aarestddtchens, das sich eben anschickte, vom
Provinznest zum bekannten Fremdenort zu avan-
cieren.

Das auffallendste Merkmal Thuns ist — neben der
schonen Lage - seine durch die topografischen
Gegebenheiten bedingte Dreiteilung in Schloss-
berg, Altstadt und Billiz. Die Stadt ist in mehre-
ren Etappen entstanden: Bereits im 12. Jahrhun-
dert existierten eine Burg auf dem Schlossberg
und eine Siedlung im Gebiet zwischen Lauitor und
Kirchtreppe sowie ein Briickenkopf auf dem linken
Aareufer. Die Zahringer, zu deren Herrschafts-
bereich Thun seit Ende des 12. Jahrhunderts ge-
horte, bauten den imposanten viertiirmigen Don-
jon und verlidngerten die Siedlung unterhalb des
Burghiigels durch einen Gassenmarkt (Obere
Hauptgasse) bis zum Rathausplatz, der in seiner
heutigen Form aber erst um 1500 entstand. Um
1250 fiigten die Kyburger die Unterstadt mit zwei
radial angelegten Strassenziigen (Untere Haupt-
gasse und Gerbergasse/Schwiibisgasse) an und be-
festigten sie. Ende des 13. Jahrhunderts ummau-
erten die Kyburger das der Stadt vorgelagerte Ter-
rain am Sudufer der Aare und umgaben es mit
einem Graben. Diese Neustadt, das Billiz, diente
vorerst als Landreserve und Gewerbebereich.
Eine bedeutende stadtebauliche Verdanderung des
frithen 18. Jahrhunderts resultierte aus der Kan-
derkorrektion: Um die zusatzlich in den Thuner-
see eingefiihrte Wassermenge abzuleiten, musste
1717 der Balliz-Graben als kiinstlicher Flusslauf
ausgebaut werden. So entstand die Aussere Aare
und das Billiz wurde zur Insel.

Sein spatmittelalterliches dusseres Erscheinungs-
bild mit der Ringmauer und den sechs Toren be-
hielt Thun bis weit ins 19. Jahrhundert hinein

nahezu unveridndert bei. 1839 wurde als erstes
das Lauitor abgebrochen, weil es den wachsenden
Verkehr zwischen der Stadt Thun und dem
aufstrebenden Fremdenort Hofstetten behin-
derte,und ab 1844 begann das langsame und stiick-
weise Abtragen der Stadtmauer im Billiz durch
private Anstosser.

Was das innere Bild Thuns betrifft, so hatte sich
dieses seit Anfang des 19. Jahrhunderts betricht-
lich gewandelt. Der Thuner Schriftsteller und Pa-

Abb. 25 TImmer wieder dargestellt: Der Blick vom Kirchhof
tiber Hofstetten, die Aare und Scherzligen auf die Alpen. /llus-
triertes Fremdenblatt 1911 (nach einer Darstellung 2. Halfte
19. Jahrhundert).

Abb. 26 Riickbesinnung auf das Mittelalter — die Waffenhalle
des von den Gebriidern Hopf gegriindeten Historischen Mu-
seums im Schloss.
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Abb. 27  Marquard Wochers zwischen 1809 und 1814 gemaltes Panorama der Stadt Thun (Leinwand, 39x7.5 m). In der linken
Bildhilfte iiber den Dichern von Haupt- und Kupfergasse der Schlossberg mit Schloss, Stadtkirche, Pfarrhaus und Lateinschule,
Burgitor und Helferei. Uber dem die Kupfergasse abschliessenden Lauitor im Hintergrund unter der Rabenfluh die Wiesen von
Bliiemlimattund Baumgarten. Rechts der Mitte neben dem Schwarzen Turm Blick auf Hofstetten mit Zehntenkeller und Ziegelhiitten.
Rechts der Aare im Vordergrund Freienhof, Schifflindte und Freienhofgasse. Es folgt das Billiz mit dem michtigen Kornhaus und
den zahlreichen Gérten und Scheunen: dartiber die Thuner Allmend. Im Hintergrund die Alpenkette von der Jungfrau bis zum
Gantrisch.

dagoge Gabriel Friedrich Studer hatte 1810 tiber
die Obere Hauptgasse noch geschrieben: «Weiter
hinauf verléduft eine einzige schmale Gasse, durch
die iiberhidngenden Dicher angekleckster hol-
zerner Krambuden schrecklich verunstaltet, dem
ungesunden Bergflusse ausgesetzt die obere Hau-
serreihe. Diese abgebrochen und dafiir das Billiz
angebaut, ware Thun der niedlichsten Stadtchen
eines.»® Dreissig Jahre spiter berichtete Burgener:
«Form, Bauart und Ausschmiickung der Stadt
geben ein Bild des Zeitgeschmackes und das Ge-
prage ihres alten Ursprungs, das indessen seit den
letzten Dezennien dieses Jahrhunderts um vieles
sich verdndert, an Heiterkeit gewonnen hat und
freundlicher geworden ist, was man dem klugen
Sinne ihrer Biirger und besonders ihrer wackern
Magistratur verdankt. Wer gewisse einzelne Theile
der Stadt und ihrer ndheren Umgebung seit 20
Jahren nicht sah, wiirde dieselben nicht leicht wie-
der erkennen. Fortschreiten der Cultur und stei-
gender Wohlstand giebt sich tiberall kund. Ehe-
mals verdiisterten weit vorstehende Dachgiebel,
die sich oft beinahe gegenseitig beriihrten, und
links und rechts Reihen von ungestalteten, hol-
zernen, mobilen Krambuden die Hauptgasse; —
nun sind Giebel und Buden verschwunden, die
Strasse ist heiter und beinahe tiberall haben die
Héuser neue Fagaden erhalten und daher an Fréh-
lichkeit gewonnen.»’ Tatsdchlich ist zwischen etwa
1820 und 1860 eine betrichtliche Anzahl von Wohn-

bauten mit neuen Fassaden versehen und gleich-
zeitig aufgestockt worden.

Welches die Griinde fiir diesen Modernisierungs-
prozess waren, ist nicht leicht zu sagen. Thun war
1798 Hauptstadt des Kantons Oberland geworden
—eine Ehre, die aber bereits 1803 wieder verloren
ging und die deshalb kaum eine nachhaltige
Wirkung auf die wirtschaftliche und architektoni-
sche Entwicklung der Stadt haben konnte. 1818
bestimmte die Tagsatzung Thun zum Sitz der Eid-
genossischen Militarschule, ein fiir das Selbstver-
stindnis und das Renommee der Gemeinde sehr
wichtiges Ereignis. Der militdarische Betrieb dau-
erte aber jeweils nur von Anfang August bis Ende
September, sodass er fiir das Wachstum der Stadt
einstweilen wohl ebenfalls nicht von wesentlichem
Belang sein konnte, auch wenn Gewerbetrei-
bende, Gastbetriebe und private Logisgeber tem-
porir profitierten. Und die ersten der in Zu-
sammenhang mit dem Militdar stehenden eidge-
nossischen Betriebe, von denen spater bedeutende
Impulse fiir die Belebung der Thuner Wirtschaft
ausgingen, wurden erstin den 1860er Jahren eroff-
net. Was den Tourismus betrifft, so ist die Ent-
deckung Thuns — genauer der Thuner «Vorstadt»
Hofstetten — als angenechmer Sommeraufenthalt-
sort durch fremde Gaste zwar ebenfalls in die Zeit
um 1820 zu datieren, doch blieb die Reise ins
Oberland sehrlange ein Privileg der Vornehmsten
und Wohlhabendsten. Obwohl die Eroffnung des
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ersten eigentlichen Hotels 1834 und das Erschei-
nen von Burgeners Reisefiihrer 1840 das langsam
wachsende Interesse fir das Landstddtchen mit
der prichtigen Sicht in die Alpen und der zeit-
weise «kriegerischen Miene einer lebhaften Gar-
nisonstadt»'" illustrieren, blieb das Ausmass des
Tourismus vor dem Bahnbau vergleichsweise be-
scheiden. So gab es beispielsweise 1835 im gesam-
ten Oberland nur rund drethundert Géstebetten
und die Zahl der Schiffspassagiere auf dem Thu-
ner- und Brienzersee verharrte bis um 1855 auf
gleich bleibend tiefem Niveau.!! Auch der Frem-
denverkehr konnte in der ersten Jahrhunderthilfte
also wohl nur einem kleinen Teil der Bevolkerung
den von Burgener angefiihrten «Wohlstand» be-
schert haben.

Die Verdnderung des inneren Bildes der Stadt
abdem 1. Viertel des 19. Jahrhunderts diirfte cher
mit behordlichen Vorschriften und Massnahmen
zusammenhingen. Mit der Bildung eines stadti-
schen Bauamtes und der Ernennung eines Bauin-
spektors hatte die Gemeinde bereits Anfang des
19. Jahrhunderts begonnen, das Bauwesen zu kon-
trollieren und zu reglementieren. 1811 wurde ein
erstes stddtisches Baureglement, integriert in die
Polizeiordnung, erlassen, 1822 die immer wieder
kritisierte Reihe holzerner Krambuden an der
Oberen Hauptgasse verboten und 1830 im Stadt-
bezirk Stein als obligatorisches Material fiir Haupt-
fassaden und - dies allerdings zum wiederholten
Mal - Hartbedachung vorgeschrieben. Gleich-
zeitig unterstellte man die Errichtung sdmtlicher
Hoch- und Tiefbauten der Genehmigung durch
die Behorden. Zweifellos galt ein Teil der neuen
Vorschriften — etwa das Verbot von neuen Scheu-
nen im Stadtbezirk 1830 — der Sicherheit der Be-

volkerung und der Hygiene. Die Vereinheitli-
chung und Verschonerung der Gassenziige war
aber wohl ebenso als Massnahme zur Férderung
des Fremdenverkehrs gedacht. Thun hatte als
«Sommerfrische» im Voralpenland nicht nur Lu-
zern, mit dem es sich gern verglich, als Konkur-
renten, sondern auch das michtig aufstrebende
und viel ndher gelegene Interlaken. Eine Moder-
nisierung des Stadtbildes konnte die Ausgangs-
situation Thuns im Kampf um die touristische
Zukunft nur verbessern.

2.2 Bauen fiir den Tourismus -
die Entstehung des «Fremden-
quartiers Hofstetten»

2.2.1 Vom Privathaus zum
«professionellen» Hotel

Die Geschichte Thuns als Ferienort begann nicht
in der Stadt selber, sondern in dem kleinen Hof-
stetten am rechten Aareufer, das als Ortsteil «nid
dem Wald» zur Gemeinde Goldiwil gehorte. Um
die Mitte des 18. Jahrhunderts bestand das idyl-
lisch in Wiesen, Obstgirten und Rebberge einge-
bettete Dorfchen aus einigen wenigen Hiausern
entlang der Strasse. Zwischen Hofstetten und der
Stadtlag —unmittelbar vor dem Lauitor —das Thu-
ner Gewerbequartier mit Zehntenkeller, Schie-
fermagazin, Ziegelhiitten und Schiffsanlegestel-
len, ein Konglomerat von Holz- und Steinbauten,
Schuppen und Lagergebduden zwischen Strasse
und Aare. Dass sich Hofstetten im Verlauf des
19. Jahrhunderts zum Hotelquartier entwickelte,
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Abb. 28 Das Hotel Bellevue (Gattibachweg 2) um 1835. Litho-
grafie von Jules Louis Frédéric Villeneuve.

hobdie Gemeindegrenze weitgehend auf: Das Dorf
wurde praktisch zur Thuner Vorstadt, ein Haupt-
grund fiir die offizielle Eingemeindung Goldiwils
1913.

Zwei frithe Einrichtungen des Fremdenverkehrs
gab es am untern Ende des Thunersees bereits vor
der Entdeckung der Alpen durch das gebildete
Europa: 1740 eroffnete Jakob Buschi am Gotti-
bach in Hofstetten fiir Tagesgiste ein bescheide-
nes Bad mit Pintenrecht. Angehorige der Ober-
schicht fanden zwischen 1799 und 1831 eine noble
Privatunterkunft: Sie wurden auf Empfehlung im

Landsitz Chartreuse des Privatgelehrten und Po-
litikers Niklaus Friedrich von Miilinen in Hilter-
fingen beherbergt.'

Gegen 1800 erschienen die ersten Reisehandbii-
cher, die praktische Informationen iiber Strassen,
Distanzen und Nachtquartiere im Berner Ober-
land lieferten. Die empfohlenen Touren begannen
und endeten in der Regel in Bern. Zielorte waren
das Lauterbrunnental mit dem Staubbachfall und
die Gletscher von Grindelwald. Die Reise ging mit
der fahrplanmaissig verkehrenden Kutsche, der
so genannten «Diligence»'*, bis Thun und von da
per Privatboot oder Postschiff ans obere Seeende.
Thun diente als Umsteigestation und allenfalls
Etappenort, musste doch allein fiir die Fahrt von
Bern bis Unterseen mit mindestens zehn Stunden
gerechnet werden.' Die 1805 und 1808 am Fuss
der Burgruine Unspunnen in der Nihe von In-
terlaken veranstalteten Alphirtenfeste, die zum
ersten Mal grossere Menschenmengen ins Ober-
land brachten, trugen wesentlich dazu bei, dass
sich Thun allméhlich den Ruf eines reizvollen
Sommeraufenthaltsortes erwarb. Von Bedeutung
war zudem das zwischen 1809 und 1814 entstan-
dene Panoramabild des in Basel anséssigen Malers
Marquard Wocher, das in satten Farben Thun als
idyllische Kleinstadt vor grossartiger Alpenku-
lisse zeigt. Dieses detailgenaue, 39 auf 7.5 Meter

Abb. 29  Auf der Aare das Dampfschiff Bellevue, rechts davon das Bellevue-Areal. Lithografie von Daniel Wegelin.
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Abb. 30 Blick auf Hofstetten (Hofstettenstrasse 20 und 33—-67): im Hintergrund die Englische Kirche (Gérnibachstrasse 20) und der

Pavillon auf dem Jakobshiibeli (Obere Wart 20). Lithografie um 1860 von Johann Friedrich Wagner nach einer Daguerreotypie von

Franziska Méllinger.

messende erste Grosspanorama der Schweiz, ab
1814 in einem eigens dafiir errichteten Pavillon in
der Aeschenvorstadt in Basel ausgestellt, wurde
fiir Thun zum hervorragenden Werbetriiger."

1813 begann Jakob Wilhelm Knechtenhofer (1766—
1828) mit dem systematischen Ankauf von Land-
hdusern in Hofstetten und richtete sie nach und
nach fiir die Beherbergung von Fremden ein. Im
Sommer 1818 logierten hier erstmals englische
Touristen.'® In dieser Zeit wurde auch auf dem Ja-
kobshiibeli, einem Aussichtpunkt tiber der Aare,
ein offener Aussichtspavillon erbaut. Knechten-
hofers S6hne Johann Jakob und Johann Friedrich
kauften 1831 das so genannte Landtehaus (Hof-
stettenstrasse 20) und liessen zwischen 1831 und 1834
ein stattliches Géstehaus (Gattibachweg 2) erstel-
len, das sich in seiner dusseren Form kaum von
einem herrschaftlichen klassizistischen Landhaus
unterschied. Das «Des Bains de Bellevue», ein Park-
hotel in einer dusserst grossziigigen Gartenanlage
«in englischem Geschmack»'”, gehorte zu den frii-
hesten Hotels im modernen Sinn in der Schweiz.
Schon 1840-1842 konnte die Familie Knechten-
hofer ihre «Etablissements Bellevue» durch die

Pension Bellevue (Hofstettenstrasse 33), formal
ein biedermeierlich-landlicher Gasthof, ergdnzen.
Gleichzeitig liessen sie fiir ihre britischen Giéste
am Hang hinter den «Etablissements» durch den
Burgdorfer Robert Roller (Vater) eine Englische
Kirche bzw. Kapelle (Gattibachweg 20) erstellen.
Hier wird erstmals der Name eines Architekten
fassbar. Derschlichte Bau, eine derallerersten Eng-
lischen Kirchen der Schweiz, erhdohte den Ruf des
Bellevue nicht wenig. Der erste Baedeker reihte
das Unternehmen 1844 unter «die besten Hotels
der Welt» ein, «deren Einrichtungen nichts zu
wiinschen iibrig lassen»'®. Dazu hatte auch die An-
schaffung eines hoteleigenen Dampfbootes bei-
getragen: 1834 war der linksufrige Weg entlang
des Thunersees ausgebaut worden. Vergeblich
hatten sich die Gebriider Knechtenhofer fiir eine
Strassenfiihrung auf dem rechten Ufer einge-
setzt.” Um den Anschluss ihres Betriebs an den
Verbindungsweg ins Oberland nicht zu verlieren,
gaben sie bei der Firma Cavé in Paris das erste
Thunersee-Dampfschiff in Auftrag. Die Einzel-
teile wurden in Frankreich gefertigt und in
Hofstetten zusammengesetzt. Der Stapellauf am
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31. Juli 1835 geriet zum Grossereignis. Die «Bel-
levue», eine Eisenkonstruktion, war insgesamt
gegen 40 m lang und 7,6 m breit, bot 200 Passa-
gieren Platz und bewiiltigte 19 km in der Stunde.?”
Die Reisezeit von Hofstetten zum Neuhaus am
oberen Ende des Sees schrumpfte damit auf
1'/4 Stunden zusammen. Ab der Saison 1836 ver-
kehrte die «Bellevue» nach regelméssigem Fahr-
plan und 1837 erhielten die Knechtenhofers das
Monopol der Postbeforderung auf dem See.

Der Erfolg der Etablissements Bellevue war bei-
spiellos. In den 1850er- und 1860er Jahren riss die
Kette der Erweiterungen nicht ab. Die Bauten
dieser Phase waren allesamt Chalets «im Berner
Oberlinder Geschmack»2!, die einheimisches Ko-
lorit in den gepflegten englischen Park brachten
und als Konversations-, Lektiire- oder Billard-
salons gesellschattlichen Zwecken dienten (Got-
tibachweg 2a-2d). Geschmiickt sind diese friithen
Beispiele des Typs «Schweizerhaus» mit orienta-
lisierendem Holzdekor, einer modischen Zutat,
die moglicherweise von historistischen Schloss-
bauten am Thunersee inspiriert war.?> 1865 wurde
die alte Pension Bellevue umgebaut. Dadurch ver-
lor sie den Charakter eines herrschaftlichen Pri-
vathauses und entsprach damit auch formal mehr
dem — allerdings immer noch sehr lindlichen —
«professionellen» Hotel.

Neben den Etablissements Bellevue entwickelte
sich friih im Gebiet an der Lauenen ein weiteres
bedeutendes Pionierhotel, das «Riifenacht im
Baumgarten». Auch hier stand ein Privathaus am
Beginn: Um 1835 richtete Alexander Riifenacht
ineinem Landsitzdesspédten 17. Jahrhunderts eine
Pension ein (Im Baumgarten 8), die 1868 durch
ein komfortables Hotel und einen grossen engli-
schen Park erweitert wurde (/m Baumgarten 10).
Das Haus erinnerte mit seiner fiir die 1860er Jahre
verspdteten klassizistischen Formensprache sehr
stark an das alte Bellevue. Mit der Erweiterung
des Hotels 1886 und dem Neubau der Pension 1890
wurde auch hier das behidbige «private» Erschei-
nungsbild aufgegeben zugunsten einer zu dieser
Zeit allerdings ebenfalls tiberholten spitklassizis-
tischen Architektur.

2.2.2 Die Baugesellschaft und das stidtische
Quaihotel

1843 wurde die Dampfschifffahrtsgesellschaft Thu-
ner- und Brienzersee gegriindet und 1859 die Ei-
senbahnlinie Bern-Thun in Betrieb genommen.
Der Standort des Bahnhofs war seit den ersten
Bahnprojekten in den frithen 1840er Jahren Dau-
erthema. Nicht zuletzt um die Reisenden zu zwin-

gen, vom Bahnhof zur Schiffsstation durch die
Stadt zu fahren, hatte die Gemeinde gegen den
Willen der Bahngesellschaft einen weit abseits des
Sees unterhalb Thuns gelegenen Standort durch-
gesetzt (siehe Kap. 2.3).% Das richte sich jetzt:
Die Offnung der urspriinglich dem Giiterumlad
vorbehaltenen Bahnstation Scherzligen fiir den
Personenverkehr ermoglichte ab 1863 ein weit
bequemeres Umsteigen auf das Dampfschiff nach
Neuhaus am oberen Seeende. Dies war einer der
Griinde dafiir, dass die Touristen nun Thun auf
ihrem Weg ins Oberland zunehmend links liegen
liessen. Die Stadt musste sich iiberlegen, wie sie
ihre Attraktivitdt zuriickgewinnen konnte.

Bereits 1862 hatte der Gemeinderat bei Kantons-
baumeister Friedrich Salvisberg (1820-1903) und
den Baumeistern Johann Carl Dihler und Fried-
rich Hopt ein Gutachten iiber die zukiinftige bau-
liche Entwicklung der Stadt in Auftrag gegeben.
Die drei Experten analysierten auch die Situation
im Fremdenverkehr und regten an, Hofstetten
als modernes Touristenzentrum auszubauen und
im Seefeld, damals Eselmatte genannt, ein Som-
mervillenquartier gehobenen Standards zu bauen
(siehe Kap.2.7.2). Der Vorschlag wurde 1869 auf -
gegriffen, allerdings nicht von der Einwohnerge-
meinde, sondern von den Mitgliedern des sich auf-
losenden «Vereinigten Familiengutes» (der Nach-
folgeorganisation der alten Allmend- und Alpkor-
poration), die ihr betrichtliches Vermégen in die
«Hebung Thuns als Fremdenort» zu investieren
beschlossen hatten.”* 1871 erwarben sie im Tausch
gegen einen Teil der Allmend das Seefeld siidlich
der Bahnlinie Thun-Scherzligen. Ihre Absicht war,
das Grundstiick zu parzellieren und stiickweise an
vermogende Fremde zum Bau von Landhéusern
zuverkaufen. Mitder Griindung der Aktiengesell-
schaft «Baugesellschaft Thun» im Friihjahr 1872
wurde der Schritt von der alten Korporation zur
neuen Organisation auch formell vollzogen. Be-
reits im Dezember des gleichen Jahres beschloss
die Aktiondrsversammlung, in Hofstetten zusétz-
lich in eigener Regie ein Luxushotel zu erstellen.
Zu diesem Zweck kaufte sie das grosse Terrain
der ins Glockenthal verlegten Ziegelei Schrimli
und des staatlichen Schiefermagazins und lud vier
Architekten ein, Ideenskizzen einzureichen. Die
Jury bemingelte an den eingegangenen Vorschli-
gen insbesondere, Disposition und Stil seien zu
wenig der Umgebung angepasst. Sie empfahl eine
«landliche, luftige Architektur» und plddierte fiir
die «Vermeidung alles unniitzen Aufwandes in
Ausstattung und Betrieb»®. Im April 1873 lag
der Generalversammlung der Baugesellschaft ein
neues Projekt des Berner Architekten Adolphe
Tieche (1838-1912) vor. Obwohl er mit seinem
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Entwurf eines préachtigen Palasthotels im aka-
demischen Stil die Einwinde der Jury beiseite
gefegt hatte, ging die Baugesellschaft mit grossem
Optimismus an die Ausfiihrung. Am 15. Juni 1875
konnte das «Grandhotel Thunerhof» (Hofstetten-
strasse 14) eroffnet werden. Die massiv den Vor-
anschlag tibersteigenden Baukosten und die nicht
den Erwartungen entsprechenden Betriebsergeb-
nisse — daran war unter anderem die wirtschaftli-
che Depression der 1870er Jahre schuld — fiihrten
bereits im Januar 1878 dazu, dass die Einwohner-
gemeinde den Thunerhof ibernehmen musste.
Das Grandhotel Thunerhof unterschied sich er-
heblich von den bisherigen,im Stil eines herrschaft-
lichen Landsitzes oder eines lindlichen Gasthofs
erbauten Thuner Hotels: Tieche hatte sich am
franzosischen Schloss der Renaissance orientiert
und seinen Bau in disziplinierter historistischer
Formensprache entworfen. Zum Fluss ausgerich-
tet, entspricht er dem Typ des stadtischen Quaiho-
tels, vergleichbar den Bauten am Schweizerhof-
quai in Luzern oder den Hotels in Genf und Lau-
sanne-Ouchy.

2.2.3 Tourismusbauten bis 1914

Mit der Eroffnung des Thunerhofes hatte ein
neuer, mondédner Geist in Hofstetten Einzug ge-
halten; die letzten Gewerbebauten zwischen ehe-
maligem Lauitor und Gottibach wurden nun von
weiten Kreisen als Schandfleck empfunden. Le-
serbriefschreiber forderten die Verbreiterung der
Hofstettenstrasse und bemingelten gleichzeitig
das Fehlen einer angemessenen Quaianlage zwi-
schen Stadt und Hotelbezirk. Im Rahmen der Dis-
kussion um den Standort des Bahnhofes und um
den direkten Anschluss an den Schiffsverkehr er-
wog man zeitweilig einen Briickenbau zwischen
Hofstetten und dem gegeniiberliegenden Ufer;
dieser Gedanke stand auch in Zusammenhang mit
der Planung zur Erstellung von Sommervillen im
Seefeld.

Wihrend der ehemalige Zehntenkeller bis zum
Bau des Hotels Beau-Rivage 1904 stehen blieb,
verschwanden die Gewerbeschuppen noch im
19. Jahrhundert. 1889 konnte endlich das Teilstiick

Abb.31-34 Verkaufspavillon fiir Souvenirs (Chalet Thuner-
hof, Hofstettenstrasse 15). — Restaurant und Aussichtsturm von
Arch. Jacques Gros an der 1. bernischen Industrie-, Gewerbe-
und Landwirtschaftlichen Ausstellung (im Bereich von Frutigen-
strasse 1-17). Album 1899. — Der Kursaal mit dem Musikpavillon
(links), Hofstettenstrasse 35. — Salon de Réunion des Hotels
Bellevue (Gottibachweg 2b). Souvenir 1865.
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der Quaianlage bis zum Thunerhof erdffnet wer-
den. An der Hofstettenstrasse entstand nach und
nach eine Reihe von Souvenirliden und Cafés.
Der bedeutendste dieser Bauten war ein vier-
teiliger Reihenpavillon (Hofstettenstrasse 15) mit
fantastischem Dekor zwischen traditioneller Ober-
linder Handwerkskunst, venezianischer Gotik und
orientalischer Pagodenarchitektur. Solche Cha-
lets im so genannten «Oberldnder Styl» konnen
seit der Erstellung der Holzbauten im Bellevue-
areal als charakteristisch fiir den Thuner Tourismus
gelten. Die Hotels und Gasthofe mit Gartenan-
lage verfiigten meist iiber einen Pavillon fiir eine
kleine Kurkapelle oder einen Pianisten (u.a. Frei-
enhof, Pension Itten), eine Trinkhalle (Bellevue,
Sddel) oder einen schlicht «Chalet» (Riifenacht
im Baumgarten) genannten Mehrzweckbau die-
ses Typs. Einen dem Verkaufspavillon an der Hof-
stettenstrasse vergleichbaren, aber disziplinierter
und ohne orientalisches Zubehor durchgestalte-
ten Reithenbau mit Liden, Café und Wohnungen
hatte Horace Edouard Davinet 1870 auch vis-a-
vis der neuen Eidgendssischen Kaserne erstellt
(Allmendstrasse 36). Zum gleichen Typ gehorten
der «Bazar» (Souvenirladen) der Gebriider Knech-
tenhofer (Hofstettenstrasse 16a) und die Schiffs-
stationen Bellevue/Hofstetten (Hofstettenstrasse,
bei Nr.20) und Freienhof (Freienhofgasse 3). Ihren
Kulminationspunkt fand diese Spielart der Holz-
architektur im 1895-96 erbauten Kursaal (Hofstet-
tenstrasse 35), der ostseits der Pension Bellevue die
Kette von Tourismusbauten des 19. Jahrhunderts
abschloss. Erwdahnung verdient in diesem Zusam-
menhang auch die «1. bernisch-kantonale Indus-
trie-, Gewerbe-und Landwirtschaftliche Ausstel-
lung» 1899 im Seefeld. Es war sicher kein Zufall,
dass ein anerkannter Spezialist fiir romantisch ver-

Abb. 35 Aufrichte beim Hotel Beau-Rivage (Hofstettenstras-
se 6).

spielte Chalets, der Ziircher Architekt Jacques
Gros (1858-1922), den landesweit ausgeschriebe-
nen Wettbewerb fiir die Ausstellungsbauten ge-
wann. Die Schau zeigte unter anderem denn auch,
«welcher Entwicklung der Chalet-Styl fiihig ist»>
(siche Kap. 2.7.2). Die Wirkung auf den Bau von
privaten Wohnhéusern blieb nicht aus (z.B. Bliim-
limattweg 17 oder Goldiwilstrasse 24).
Zweibedeutende Hotelbauten des frithen 20. Jahr-
hunderts schliessen die Bliitezeit des Thuner Tou-
rismus ab: das Hotel Beau-Rivage (Hofstetten-
strasse 6) und das «Schlosshotel Freienhof» (Frei-
enhofgasse 3), das mit seiner Ausrichtung auf See
und Alpen und mit dem grossen «Kurpark» am
linken Aareufer vis-a-vis des Hofstettenquartiers
im weitesten Sinne ebenfalls zum so genannten
«Fremdenquartier Hofstetten» gehorte. Das Beau-
Rivage entstand 1904 als monumentaler Palast-
bau mit hochst anspruchsvoller Detailgestaltung
im pittoresken Stil der Zeit um 1900. Es war wie
der Thunerhof ein luxuridses stiddtisches Quai-
hotel mit modernster Einrichtung;im Erdgeschoss
gab es Laden und ein grosses Café, in den Ober-
geschossen wurden zusitzlich Mietwohnungen
angeboten. Mit dem Beau-Rivage, das als erstes
grosseres Hotel Thuns ganzjahrig geoffnet war,
begann auch der Versuch, Thun als Winterferien-
ortzu etablieren. Beidiesem Plan spielte vor allem
das hoch gelegene Dorf Goldiwil als Wintersport-
ort eine Rolle (siehe Kap. 2.7.5). Eine 1906 er-
schienene Sondernummer des vom Verkehrsverein
herausgegebenen Fremdenblattes fiir Thun und
Umgebung war ganz diesem Thema gewidmet.
Das 1908/09 als riickseitige Erweiterung des tra-
ditionsreichen Gasthofes Freienhof entstandene
Schlosshotel Freienhof war gleichzeitig Stadt- und
Parkhotel mit prichtiger Sicht auf die Kette der
Berner Alpen. Das monumentale Gebédude, das
den alten Gasthof um ein Betrdchtliches iiber-
ragte, gehorte zu den ersten und anspruchsvoll-
sten Heimatstilbauten in der Stadt Thun. Mit ihm
schloss die Periode der mondidnen Hotelpaliste.
Der Kriegsausbruch 1914 leitete eine lang andau-
ernde, nie mehr ganz iiberwundene Krise in der
Hotellerie ein.

2.3 Bauen fiir den Verkehr -
der Kampf um den Standort
des Bahnhofs

Als der Berner Regierungsrat 1852 mit der Schwei-
zerischen Centralbahn (SCB) einen Konzessions-
vertrag fiirden Bau einer Eisenbahnlinie von Bern
nach Thun abschloss, wurde ausdriicklich fest-
gehalten, dass den Interessen der Anliegerge-
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Abb. 36 Aufnahmegebidude des ersten Bahnhofs Thun (Gewerbestrasse 6), um 1900.

meinden Rechnung zu tragen sei. Die SCB sah,
hauptsdchlich um die Kosten eines Aareiibergan-
ges zu sparen, den Standort des kiinftigen Bahn-
hofs Thun in der Bleichematte auf dem linken
Aareufer vor, von wo die Linie spiter problemlos
bis zum See hitte weitergefiihrt werden konnen.
Ein Thuner Gemeindebeschluss von 1854 wollte
ihn dagegen auf das rechte Aareufer ins Gebiet
vor dem Berntor legen, um die Oberlandreisen-
den auf dem Weg vom Bahnhof zur Schiffsstation
Hofstetten durch die Strassen der Stadt zu leiten.
Jegliche Weiterfithrung der Strecke in Richtung
Oberland wurde von vornherein abgelehnt. 1857
rang sich der Gemeinderat dazu durch, einen
Bahnhof auf dem linken Aareufer zu akzeptieren,
unter der Bedingung, dass er so nah wie moglich
bei der Allmendbriicke am untern Ende der Stadt
erbaut werde. Im Frithjahr 1858 bewilligte der
Regierungsrat das Gesuch der SCB fiir eine Stre-
ckenverldngerung bis Scherzligen fiir den Gii-
tertransport und sprach sich gleichzeitig fiir den
Bahnhofstandort Bleichematte aus. Gegen diesen
Entscheid reichte die Einwohnergemeinde beim
Grossen Rat Beschwerde ein. Sie machte geltend,
der gesamte Verkehr zwischen einem Bahnhof
Bleichematte und den Schiffsstationen Freienhof
und Hofstetten sowie den Hotels miisste tiber die
enge Scherzligbriicke geleitet werden, was zu ge-
fahrlichen Situationen fiihren wiirde. Ausserdem
befiirchtete sie eine Entwertung der Grundstiicke
in der Stadt. Namentlich dem Billiz, das durch ei-

nen Bahnhof Allmendbriicke zum ersten Quar-
tier der Stadt werden konne, wiirde jegliche Ent-
wicklungsmoglichkeit genommen. Auch der Bau
der geplanten Kaserne innerhalb der Stadt sei
gefahrdet, wenn die fiir Stallungen, Waffenmaga-
zine und Kasernenhofe benotigte Bleichematte
vom Bahnhof {iberbaut werde.”” Ein von der Ge-
meinde bei Emil Schmid, Ingenieur der Schwei-
zerischen Ostwestbahn, in Auftrag gegebenes Gut-
achten unterstiitzte diesen Standpunkt.”® Am 19.
November 1858 entschied das Kantonsparlament
zugunsten der Stadt Thun fiir den Standort All-
mendbriicke.

Die Plédne fiir das Aufnahmegebiude und die Per-
renhallen wurden, wie simtliche anderen Stati-
onsgebiude der neuen Linie auch, vom Chefarchi-
tekten der SCB, dem Basler Ludwig Rudolf Ma-
ring (1820-1893), in Zusammenarbeit mit dem
Bahningenieur Friedrich Wilhelm Pressel ent-
worfen. Im Wesentlichen handelte es sich um die
Ubernahme des Projektes fiir den ersten Bahnhof
Luzern, der ebenfalls 1858-59 entstand.?’ Im Auf-
riss wurde «Einfachheit resp. Wohlfeilheit ange-
strebt, ohne deswegen Soliditat und eine gewisse
Eleganz auszuschliessen.» Die lang gezogene
Anlage entsprach mit ihrem Satteldach und dem
reichen Holzdekor dem Schweizerhaustyp inter-
nationaler Ausstellungen und schien somit geeig-
net, den anreisenden Gisten den ersten Eindruck
gepflegter «einheimischer» Architektur zu ver-
mitteln.
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Abb. 37 Kanalprojekt von Emil Auer, 1903.

Die Eroffnung des Bahnhofs hatte fiir die stadti-
sche Siedlungsentwicklung weit reichende Folgen:
Im Bereich der neuen Bahnhofstrasse (Gewer-
bestrasse) — einer quer durch das Billiz und tiber
die Allmendbriicke gefiihrten Verldngerung der
Marktgasse — wuchs zwischen 1860 und 1900 ein
bedeutendes Wohn-, Gewerbe- und Industrie-
quartier. Die Firmen Gerber, Lanzrein, Schwei-
zer und Selve bauten im Gebiet von Allmend- und
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Abb. 38 Projekt Central-Bahnhof von Hermann Sommer, 1903.
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Scheibenstrasse Lagerhallen und Industrieanla-
gen, an der Bahnhofstrasse entstanden Hotels und
Cafés, und die Grabenstrasse (Aarestrasse) ver-
wandelte sich vom Feldweg mit Schuppen und
Stdllen am alten Graben zur Durchgangsstrasse
mit Wohnhausern und Girten. Auch im Balliz,
bisher im Vergleich zu Freienhof- und Hauptgasse
ein Wohn- und Gewerbequartier zweiten Ranges,
begann eine rege Bautitigkeit.

Wiihrend Industrie und Gewerbe vom Bahnhof
offensichtlich profitierten, erfiillten sich die Er-
wartungen der Hoteliers ldngerfristig nicht. Thun
blieb nur wenige Jahre Endstation der Eisenbahn
im Berner Oberland. Gleichzeitig mit dem Thu-
ner Bahnhof war in Scherzligen eine Giiterumla-
destation er6ffnet worden war. Schon 1863 gelang
es SCB und Dampfschifffahrtsgesellschaft gegen
den Widerstand der Stadt, sie in einen Perso-
nenbahnhof mit direktem Schiffsanschluss umzu-
wandeln. Aber auch sonst entwickelte sich der
Eisenbahnverkehr zunehmend zu Ungunsten der
touristischen Entwicklung der Stadt Thun: 1888
wurde das erste Teilstiick der Briinigbahn von
Alpnachstad nach Brienz und ein Jahr spiter die
Verldngerung bis Luzern erdffnet. Das Oberland
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war nun auch ohne Thun ans internationale Ei-
senbahnnetz angeschlossen. Ausserdem stand zu
befiirchten, dass — insbesondere im Zusammen-
hang mit einem Alpendurchstich — die Kopfsta-
tion Scherzligen zum Ausgangspunkt fiir neue
Bahnlinien ausgebaut und dadurch der Bahnhof
Thun zur Bedeutungslosigkeit absinken werde.
1893 nahm die Thunerseebahn (TSB) zwischen
Scherzligen und Dirligen den Betrieb auf. Damit
war die Liicke zwischen dem Netz der SCB und
der bereits 1872 erdffneten Strecke der «Bodeli-
bahn» von Dirligen nach Interlaken geschlossen
und der Schiffsverkehr auf dem Thunersee verlor
an Bedeutung. Thun musste einschen, dass es sei-
ne komplizierten Verkehrsverhiltnisse zu verein-
fachen hatte, wenn es als Touristenort konkur-
renzfihig bleiben wollte. Verschirft wurde das
Problem dadurch, dass die Schiffsstation Freien-
hof — immerhin einiges niher beim Bahnhof als
Hofstetten — wegen der Grosse der Dampfer ab
1896 nicht mehr bedient werden konnte.

Ein beim Miinchner Ingenieurbiiro Lindtner zur
Thuner Verkehrssituation in Auftrag gegebenes
Gutachten legte 1900 dar, der Anschluss der Schiffe
an die Bahn miisse wegen der starken Stromung
der Aare im Schutz der Inseln bei der Weidenau
gesucht werden — ein Gedanke, der auch schon
frither aufgetaucht war.’! Eine Briicke sollte die
Verkehrseinrichtungen mit den Hotels in Hof-
stetten verbinden. Die SCB war aber zu einem
Bahnhofneubau in der Weidenau nicht bereit,
hatte sie doch 1898 im Zusammenhang mit der
Eroffnung der Girbetallinie und der Strecke
Burgdorf-Thun ein Erweiterungsprojekt fiir die

bestehende Anlage vorgelegt. Auch in Thun stiess
der exzentrische Standort — ausgenommen beim
Verkehrs-und Kurverein—auf heftige Opposition.
Im Mirz 1903 legte der St. Galler Ingenieur
Hermann Sommer ein Projekt vor, das Bahnhof,
Schiffsstation, Post und Kantonalbank im Gebiet
Bleichematte rechts und links der Ausseren Aare
biindelte.’? Der Bahnhofstandort entsprach in etwa
dem von der SCB in den 1850er Jahren favorisier-
ten. Um den Schiffsverkehr bis hierher zu ermog-
lichen, wollte Sommer die so genannten Oberen
Schleusen abbrechen und eine neue Wehranlage
mit Flussiibergang unterhalb der Scherzligbriicke
bauen. Hier sollte gleichzeitig ein Teil des Was-
sers in ein stiddtisches Elektrizititswerk im Billiz
geleitet werden. Im Oktober 1903 prisentierte
Ingenieur Emil Auer (1860-1912), Betriebsdirek-
tor der Thunerseebahn, ein Gegenprojekt, das die
Verkehrseinrichtungen ebenfalls im Gebiet der
Bleichematte zusammenfasste, fiir den Schiffsver-
kehr aber einen Stichkanal zwischen Scherzligen
und dem Aarefeld vorsah.* Diese Idee fand in
Thun sofort breite Unterstiitzung.

Obwohl der vom Gemeinderat Thun befragte Ei-
senbahnexperte A. Laubi riet, mit der endgiilti-
gen Wahl eines Bahnhofstandortes abzuwarten,
bis die Frage gekirt sei, wo dereinst der geplante
Durchstich der Berner Alpen erfolgen werde,™
beauftragte der Bundesrat die Schweizerischen
Bundesbahnen SBB — die SCB war 1902 in den
Besitz der Eidgenossenschaft ibergegangen — mit
der Ausarbeitung eines eigenen Zentralbahnhof-
projekts. Dader Dampfschifffahrtsgesellschaft die
finanziellen Mittel zum Bau eines Kanals fehlten,
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kam die Generaldirektion der SBB zum Schluss,
ein Bahnhof mit direktem Schiffsanschluss sei
nur in Scherzligen zu realisieren. Fiir den Thuner
Stadtbahnhof hétte das praktisch eine Degradie-
rung zur Durchgangsstation bedeutet, was die
Gemeinde unter allen Umstinden zu verhindern
trachtete.

1906 einigten sich die Bahnen und die Dampf-
schifffahrtsgesellschaft mit den Vertretern von
Bund, Kanton und Stadt auf ein durch die SBB
modifiziertes Projekt Auer in der Bleichematte
mit einem Bahnhof nach dem Vorbild des 1894
1896 erbauten zweiten Luzerner Aufnahmege-
baudes und einem Schiffskanal zwischen Scherz-
ligen und dem Aarefeld. Dagegen regte sich jetzt
aber Widerstand in Thun: Die Schonheiten der
Stadt konnten von einem Kanal aus nicht wahr-
genommen werden; ausserdem beeintréchtige ein
kiinstlicher Wasserweg das neue Wohnquartier im
See- und Aarefeld zu stark, bemiingelte insbe-
sondere der Verkehrsverein. Obwohl ein Gutach-
ten des Aarauer Ingenieurs und Wasserbauexper-
ten Conradin Zschokke (1842-1918) einen Kanal
als einzig verniinftige Losung empfahl,> verlangte
die Gemeindeversammlung 1907 einen Schiffsan-
schluss durch die Aare. In den folgenden Jahren
jagten sich Gutachten, Gegengutachten und teil-
weise reichlich abenteuerliche Projekte.® Eine
nicht signierte Skizze wollte beispielsweise zwi-
schen der Oberen Schleuse und der Scherzlig-
briicke ein das ganze nordliche Aarefeld einneh-
mendes Hafenbecken erstellen.”” Um die Einfahrt
zu ermoglichen, hitte das nordliche Ende des
Unteren Inselis abgetragen werden miissen. Der
Scherzligweg wire als schmale Hafenmole mit
Quaianlage erhalten geblieben. Gleich den gros-
sten Teil des Unteren Inselis samt der Villa Julia
zugunsten einer Hafeneinfahrt abtragen wollte
das so genannte Juliaprojekt der Dampfschift-

fahrtsgesellschaft.”® Obwohl auch dieser Plan, wie
alle, welche die Bahnhofzufahrt ber die Aare
suchten, von Sachverstindigen als unausfiihr-
bar abgelehnt wurde, wehrte sich vor allem der
Verkehrsverein weiterhin gegen den Bau eines
Kanals. Er war iiberzeugt, dieser wiirde die Inte-
ressen der Stadt aufs Schwerste schddigen und ver-
sprach, alles zu tun, «damit Thuns Altar nicht nie-
dergerissen wird.»” Eine allfillige Beseitigung des
idyllischen Unteren Inselis schien ihn indessen
nicht zu storen.

1911 legten die SBB das Projekt eines Zentral-
bahnhofes vor, dessen Aufnahmegebdude siidlich
des bestehenden Bahngeleises in der Mitte zwi-
schen Frutigen- und Seefeldstrasse lag.* Den
direkten Schiffsanschluss gewédhrleisten sollte ein
Kanal mit Einfahrt hinter dem Oberen Inseli bei
der Station Scherzligen. Sowohl 1912 als auch 1913
lehnte die Thuner Gemeindeversammlung aber
die Antriage des Gemeinderates auf Erstellung
eines Kanals Scherzligen—-Aarefeld mit grossem
Mehr ab. Das von der kantonalen Eisenbahndi-
rektion vorgelegte Konzept mit einer Bahnhofzu-
fahrt tiber die Weidenau fand dagegen Zustim-
mung und wurde den Ingenieuren Epper, Meyer
& Co. (Bern und Thun) zur Ausarbeitung iiber-
geben. Das Projekt sah ebenfalls vor, einen Teil
des Unteren Inselis zu beseitigen. Problematisch
war zudem, dass die Schiffe riickwérts in den fast
rechtwinklig von der Aare abzweigenden Hafen
hitten einfahren miissen.*!

Obwohl mitder Eroffnung des Lotschbergtunnels
1913 der Bahnhof Thun betrichtlich an Bedeu-
tung gewann und die Situation fir alle Beteiligten
unhaltbar wurde, wollten die Bundesbahnen mit
dem Baubeginn fiir einen neuen Bahnhof so lange
zuwarten, bis das Problem des direkten Schiffs-
anschlusses gelost war. 1914 erklidrte sich die
Berner Alpenbahngesellschaft Bern—-Lotschberg—

Abb. 40 Der neue Bahnhof (Seestrasse 2) im Bau.
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Abb. 41 Der Schiffskanal im Bau 1924-25. Im Hintergrund die
Seestrasse mit der Station Scherzligen und der Villa Rosenau
(Seestrasse 16).

Simplon (BLS), welche inzwischen die Thuner-
seebahn libernommen hatte, zwar grundsitzlich
bereit, das Hafenprojekt der Eisenbahndirektion
auszufiihren, sah sich aus finanziellen Griinden
dazu aber vorldufig ausser Stande. Als Provi-
sorium schlug sie das so genannte Inseli-Projekt
vor, bestehend aus einer schlichten zweiplidtzigen
Schiffsanlegestelle am Unteren Inseli.* Dieser
preisgiinstigen Minimalvariante stimmte nach der
Stadt Thun und dem Kanton Bern am 3. August
1916 auch der Bund zu. Bereits am folgenden Tag
suchten die SBB um die Baugenehmigung fiir ih-
ren Zentralbahnhof nach. Der Standort —seit 1903
trotz des Thuner Widerstandes kontinuierlich in
Richtung See geschoben — befand sich jetzt noch
etwas weiter ostwirts {liber der Verzweigung von
Seefeld-und Niesenstrasse. Im Herbst 1920 began-
nen die Aushubarbeiten.

1922 — der Bau des neuen Bahnhofs war schon
weit fortgeschritten — legte die BLS iiberraschend
ein neues Projekt fiir einen Kanal Scherzligen—
Aarefeld vor. Als Antwort liess der Gemeinderat
Thun den Plan der Eisenbahndirektion von 1913
aktualisieren. Ein Gutachterteam erklirte aber
jetzt, es sei aus Sicherheitsgriinden «ginzlich aus-
geschlossen», die Schiffe nachts oder bei ungiins-
tiger Witterung riickwirts aus der stark stro-
menden Aare in einen schmalen Hafen einlaufen
zu lassen.* Daraufhin zog der Gemeinderat das
Inseli-Projekt wieder in Erwigung. Die Direktion
der BLS, die es unter vollig anderen Vorausset-
zungenzu Kriegsbeginn vorgeschlagen hatte, legte
aber am 30. Mai 1923 in einem Brief an den Regie-
rungsrat dar, wenn der Bau eines Kanals gemass
ihrem Plan von 1922 nichtsofort in Angriff genom-
men werde, miisse sie den seit Jahren defizitiren
Schiffsverkehr auf dem Thunersee einstellen.*
Am 1. Juni 1923 fand die Einweihung des neuen
Bahnhofs statt. Die Einsicht, dass die begonnene
Zentralisierung des offentlichen Verkehrs nicht

auf halbem Wege stehen bleiben diirfe und die
Drohung der BLS machten moglich, was beinahe
undenkbar geworden war: Am 14. September 1924
akzeptierten die Thuner Stimmbtrger auf Antrag
des Gemeinderates das Vorhaben der BLS und
bereits am 27. Juni des folgenden Jahres konnte
der neue Schiffskanal dem Betrieb iibergeben
werden.

Die Eroffnung des Zentralbahnhofs hatte grosse
Umstrukturierungen im Quartier zur Folge: Die
Scherzligbriicke wurde abgebrochen und, ausge-
richtet auf die palastartige Fassade des Bahnho-
fes, als Bahnhofbriicke wieder aufgebaut. Als Ver-
bindungsstrasse zwischen der Briicke und dem
Aufnahmegebiude entstand die schrdg auf den
Bahnhofplatz zulaufende Bahnhofstrasse. Die
alte Frutigenstrasse wurde ostwirts verschoben,
sodass sie den Anschluss an den Aarelibergang
wieder fand. Da die neuen Geleiseanlagen von
SBB und BLS nicht nur wesentlich breiter waren
als die bisherigen, sondern auch etwas siidlicher
lagen, mussten ganze Hauserzeilen im Bereich der
Neuen Eisenbahnstrasse und am Nordrand des
reprasentativen Villenquartiers im Seefeld abge-
brochen werden. In unmittelbarer Nachbarschaft
des Industriegebietes entstand gleichzeitig im
Bereich der bisherigen Bahnhofanlage der neue
Giiterbahnhof. Und die urspriinglich als reprasen-
tative Allee fiir den Empfang der Sommergiste
konzipierte erste Bahnhofstrasse Thuns wurde —
umbenannt in Gewerbestrasse — zur Gasse im
Industriequartier.

2.4  Bauen fiir das Militar — der lange
Weg zur neuen Kaserne

24.1 Vom Zeltlager zum Palazzo

Die Tagsatzung beschloss 1817, eine «Eidgendssi-
sche Central-Militidrschule», eine Kaderschmiede
fiir Offiziere und Unteroffiziere, zu errichten.
Bern, Lenzburg, Luzernund Ziirich bewarben sich
um den Sitz der kiinftigen Zentralschule und den
zugehorigen Waffenplatz der Artillerie. Im fol-
genden Jahr fiel die Entscheidung jedoch zuguns-
ten Thuns, das mit der weitlaufigen Allmend die
besten Voraussetzungen fiir einen Truppeniibungs-
platz hatte, und 1819 fand bereits der erste, acht
Wochen dauernde Kurs statt. Die Infrastruktur
war noch rudimentér. Die Offiziere logierten pri-
vat, fiir die Mannschaft liess der Kanton Bern
einen Teil des Billizkornhauses umbauen und
daneben ein Kiichengebiude errichten, als Muni-
tionsdepot diente der Strittligturm®, und die
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Scherzligkirche wurde fiir katholische Gottes-
dienste eingerichtet. Auf der von der Burgerge-
meinde gemieteten Allmend wurde einso genann-
tes «Polygon» errichtet, eine Geschiitzstellung als
Ubungs-Festungswerk in der Tradition der Schan-
zenanlagen des 18. Jahrhunderts*®. Die «Eidge-
nossischen Ubungslager» wurden alle zwei Jahre
wihrend der Monate August und September abge-
halten; von vierzehn fanden deren sechs in Thun
statt. Die jeweils bis zu 5000 Mann mussten in Zelt-
lagern auf der Allmend campieren. Auf Grund
vermehrter Truppenbelegungen wurden in der
Billizkaserne 1827 und 1842 zwar weitere Unter-
kunftsraume eingerichtet. Grossere Mannschafts-
bestidnde, lingere Kurse und gestiegene hygieni-
sche Anspriiche erforderten aber dringend einen
Neubau. Die Mingel waren offensichtlich: feucht
und ungesund, keine Erschiiessungsginge oder
Fluchtwege, kein Kasernenplatz, was zeitaufwen-
dige Fussmirsche zur Allmend bedingte. Es fehl-
ten «[...] Raumlichkeiten fiir Cantinen, sodass die
Mannschaft an die in der Stadt gelegenen zer-
streuten Wirthschaften gebunden ist»*, es ent-
standen laufend Kosten fiir private Unterkiinfte
der Kader und fiir in Gasthéfen zu mietende Theo-
riesdle. Dies war allerdings nicht zum Nachteil
der Bevolkerung, der daraus Verdienstmoglich-
keiten erwuchsen, was den Widerstand der Ge-
meindebehorden gegen eine Verlegung erklart.
Denn schon 1841 hatte die Tagsatzung die All-
mend als Ubungsplatz angekauft, und es stellte
sich nun die Frage, ob der alte Platz im Bélliz oder
die Allmend geeigneter waren — und damit ent-

spann sich ein jahrelanger Disput um den richti-
gen Standort, der mit jenem um die Bahnhoffrage
vergleichbar war (siche Kap. 2.3). Dass mit dem
Verkauf der Allmend bereits ein fiir die weitere
Entwicklung Thuns viel wichtigerer Entscheid ge-
fallen war, erkannte man zu diesem Zeitpunkt noch
nicht: Die Stadt vergab damit ndmlich einen gros-
sen Teilihrer Landreserven und eine bauliche Aus-
dehnung nach Westen war kiinftig nicht mehr
moglich.

1849 wurden bei den Berner Architekten Karl
Eduard Funk und Johann Carl Dihler erste Pldane
und Devis fiir eine Billiz- und eine Allmendka-
serne fiir 2000 bis 4000 Mann eingeholt, beim Ziir-
cher Ferdinand Stadler (1813-1870) solche fiir
das Zeughaus. Das diesbeziigliche Gutachten vom
Herbst 1852 stellt klar,* dass ein erneuter Umbau
der Ballizkaserne nicht in Frage komme und
der bisherige Standort vorzuziehen sei. Wenn
auch gewisse militdrische Belange fiir die Allmend
sprichen, so konnten «[...] die wenigen Minuten,
welche dem Biirger-Soldaten und besonders dem
Graduierten zur Erholung und Zerstreuung tibrig
bleiben, [...] in einer isolierten Caserne auf der
Allment nicht auf zusagende Weise beniitzt wer-
den, was fiir manchen hochst ldastig wire [...]».
Hygienische Aspekte sprachen zudem gegen eines
der Umbauprojekte: «Grosse Sdile zu 170 und
mehr Betten fordern Reinlichkeit und Ordnung
nicht».*

Sobald aber die Linienfithrung der SCB feststand,
die dereinst Billizkaserne und Ubungsgelinde
trennte, entschied sich der Bundesrat fiir einen
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Abb. 42 Zeltlager als Truppenunterkunft anlédsslich eines Manévers. Links Polygonallee, rechts Allmendstrasse. Fotografie um 1870.



331

Thun

)
II"“”“!.-
g

ot

neuen Standort auf der Spitalmatte, also siidseitig
des Bahntrassees, und schrieb 1858 einen Pro-
jektwettbewerb fiir eine Kaserne fiir nur noch
800-1000 Mann aus, «[...] der Rest kampirt auf
der Allmend, wie bisher». Obwohl der einhei-
mische Baumeister Friedrich Hopf, ex-aequo
mit Kaspar Joseph Jeuch aus Baden, sicgreich
aus dieser Konkurrenz hervorging™, hielt die Stadt
weiterhin am alten Bauplatz fest, und die un-
gekldrte Frage um den Standort des Bahnhofs
verhinderte ohnehin einen raschen Entscheid.
Zwischen 1859 und Mai 1863 wechselten Umbau-
projekte von Hopf mit Gutachten und Gegen-
gutachten ab. Bundesrat Jakob Stampfli, der klar
fiir eine Verlegung eintrat, forderte Plidne neuer
Kasernenbauten Englands und Preussens an. Zwi-
schenzeitlich bot die Einwohnergemeinde beziig-
lichder Leistungen, die sie zuerbringen hatte, dem
Bund drei Varianten an — ein «Kompromiss», der
deutliche Ziige eines eidgendssischen Diktats
trug:’> Gemiiss der ersten Variante hitte die Stadt
Thun eine neue Kaserne nach Projekt Hopf am
alten Platz, inklusive Briicke, Theoriesaal im Wai-
senhaus und Stallungen auf der Studermatte’
erstellt. Im zweiten Fall hitte der Bund die Aus-
fiihrung des Neubaus im Bélliz iibernehmen soll-
ten. Der dritte Vorschlag sah den Standort der
Neubauten auf der Allmend vor, wobei die Stadt
der Eidgenossenschaft Grund und Boden iiber-
lassen, die offentliche Strassenbeleuchtung inklu-
sive Gasleitung tibernehmen und dem Bund be-
ziiglich der Pline freie Hand lassen sollte; die alte
Billizkaserne wiirde dafiir der Stadt abgetreten.
Dass die Eidgenossenschaft ohne lange Diskus-

Abb. 43 Neue Kaserne (Militidrgebiet Nrn. 243-248), Riickfront mit Hofbereich; am rechten Bildrand die Stallungen (Nrn. 204,
206-209). Fotografie um 1868.

sionen auf letztere Variante eintrat, vermag nicht
weiter zu erstaunen. Der Platz siidseits von Bahn-
linie und Bahnhofseiin jeder Beziechungder geeig-
netste, weil er «auch nahe genug der Stadt [liegt],
um die Bequemlichkeiten, welche diese dem mili-
tairischen Leben und Bediirfnissen bieten kann,
zu benutzen», die Kaserne «komme in die Nihe
[...] bereits vorhandener Militairetablissements®*
zu stehen, [...] die kiinftige Entwicklung bleibe
frei, [...] und endlich ist fiir die bauliche Schon-
heit die Lage eine solche, wie sie in Thun nirgends
besser ausgewiahlt werden kann».

Im Juli 1863 erteilte der Bundesrat dem Genfer
Kantonsingenieur Leopold Stanislaus BlotnitzkKi
(1817-1879) und dem St.Galler Architekten Felix
Wilhelm Kubly (1802-1872) direkt den Auftrag,
einzeln oder gemeinsam Pléne fiir eine neue Mann-
schaftskaserne auf der Allmend und Stallungen
fiir 400 Pferde zu entwerfen.

Das Bauprogramm zeigt den Willen, aus der Rou-
tine auszubrechen: Das Kloster- und Gefédngnis-
artige bisheriger Kasernenbauten sei aufzugeben
und auf freundliche, luft- und lichtfreie, wohnliche
Bauart hinzustreben; Ordnung und Disziplin miis-
sten aufrecht erhalten werden, ohne die Soldaten
hinter Gitter und verriegelte Tiiren zu stellen; die
inneren Gédnge seien durch dussere, nordseitig ver-
schliessbare Lauben zu ersetzen; die Hofe seien
zu begriinen und es mogen Alleen gepflanzt wer-
den. Zwar solle «die Kaserne [...] in einem heite-
ren idealisierten landlichen Styl gehalten werden,
um in Harmonie mit der Gegend zu sein», was sich
auf den wichtigsten Baugedanken bezog, ndmlich
die offenen Laubenginge, die dem riesigen Bau-
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korper das Monumentale nehmen und fiir gesunde
Liiftung sorgen sollten. Aber «zur Characterisie-
rung [...] sind Mittelbau sowie Endfligel je auf
den Ecken als crenelirte Thurmbauten behan-
delt»® — eine beliebte zeittypische Formel fiir
militdrische Bauten, was der gesamten Anlage
letztlich doch ein kastellartiges Erscheinungsbild
verlieh. Als innovativ galten die vom Hauptbau
abgesetzten Latrinentiirme vor der Siidfront. Im
November 1863 genehmigte der Bundesrat die
Pliane, die hauptsédchlich Blotnitzki, unter Bera-
tung durch Kubly, verfasst hatte. 1864-1868 wurde
die stattliche Kaserne, «[...] welche nicht eines
gewissen luxuriosen Styls ermangelt, ohne jedoch
in ihrer inneren Einrichtung als Muster gepriesen
zu werden [...]», unter Blotnitzkis Leitung aus-
gefiihrt.’® Parallel zur Kaserne, mit dieser einen
Hof ausscheidend, entstanden gleichzeitig die ge-
forderten Stallungen mit zwei Reitbahnen (Nrn.
218-238)"" sowie die raumschliessend platzierte
Geschiitzhalle (Nr. 262). 1901-02 schliesslich wur-
de die Offizierskaserne (Nr. 241) erbaut, ein wuch-
tiger Gebduderiegel in kriftigen, fiir die Bauzeit
allerdings bereits konservativen Historismusfor-
men.

Das Jahr, in dem die neue Kaserne als erster eid-
genossischer Grossbau projektiert wurde, brachte
nicht nur das Ende der kantonalen Militarhoheit
in Thun; 1863 war auch das Eréffnungsjahr zweier
eidgendossischer Betriebe, die die einheitliche Be-
waffnung des Heeres sicherstellen sollten.

24.2  Die Eidgenossischen Betriebe

«Solange, bis wir keine eidgendssische Construc-
tionswerkstédtte haben, bleiben wir a la merci je-
dem beliebigen Giesser oder Handwerker, der
unsere Bestellung gerade dann ausfithren kann,
[...] wenn es ihm wohlgefillt»>*, Nach der Zen-
tralisierung der Ausbildung dringte sich eine sol-
che beziiglich Produktion, Wartung, Reparatur
und Unterbringung des umfangreichen Materials
auf, iiber welches das Hauptkontingent der Trup-
pen, vorwiegend Artillerie, verfiigte. Da diese
mehrheitlich in Thun ausgebildet wurden, war es
nahe liegend, die notwendigen Anlagen ebenfalls
zentral in dieser Stadt zu errichten. Seit dem
Bahnanschluss verfiigte Thun ja iiber optimale
Verkehrsverbindungen und konnte zudem auf der
Allmend geniigend Landreserven ausweisen, die
spatere Erweiterungen zuliessen. Die Bundesver-
sammlung beschloss daher 1861 den Bau einer
Mechanischen Werkstdtte und eines Feuerwer-
kerlaboratoriums in Thun (seit 1874 Eidg. Kons-
truktionswerkstidtte K+W bzw. Eidg. Munitions-

Abb. 44 Fourgons im Fabrikhof der Eidg. Konstruktionswerk-
stitte (Militargebiet Nrn. 402 und 403). Fotografie um 1900.

fabrik M+F). 1862-63 entstanden im Bereich des
Aareknies zwischen Fluss und Allmendstrasse die
beiden Betriebe (Nrn. 402 und 403) sowie wenig
spiter die Munitionskontrolle (Nr. 706) und die
Hiilsenfabrik (Nr.343). Aus dem 1861 erbauten
Kriegsdepot entwickelte sich schrittweise eines
der wichtigsten Zeughduser der Schweiz: Streng
orthogonal ausgerichtete Lagerhallen vergleich-
barer Grosse prigen dieses um 1890 westlich der
K+W angelegte Areal zwischen Bahnlinie und
Allmendstrasse. Die teilweise mit Sichtfachwerk
gestalteten volumindsen Baukorper unter Flach-
dédchern vermitteln mit ihren klaren, kubischen
Formen den einheitlichsten Raumeindruck im viel-
faltig strukturierten Militargebiet.

1863 entstand ausserdem die Dampfzentrale (Nr.
342), die anfdnglich die Antriebsenergie iiber
Transmissionsriemen zu den einzelnen Werk-
statten lieferte. 1883 nahm eine Turbinenanlage
(Nr. 347) den Betrieb auf, die {iber den gleichen
Gewerbekanal wie jene des stddtischen Elektrizi-
tatswerks (Scheibenstrasse 22) gespiesen wurde,
und 1901 folgte das Eidgendssische Elektrizitits-
werk (Nr.348). Zwischen Aare und Bahnlinie
dehnte sich der gesamte Komplex der Regiebe-
triebe bis zum Ende des Ersten Weltkriegs iiber
einen halben Kilometer sukzessive in Richtung
Lerchenfeld (siche Kap. 2.7.4) aus. Vom Aareknie
aufwiirts, auf derstadtnahen Seite des Areals, wur-
den einige der fiir den gesamten Waffenplatz zu-
stindigen Verwaltungsgebdude, unter anderem
jenes des Baufiihrers der Eidgendssischen Baudi-
rektion (Nr. 309), platziert. Es sind teilweise auf-
wendig instrumentierte Solitare unterschiedlicher
Grosse und Stilrichtung, deren pragendster Bau-
korper die Speiseanstalt ist (Nr. 338). Die reich
gegliederten und farbig gefassten Fassaden in pit-
toresken Formen der Jahrhundertwende - die ein-
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zigen dieser Stilrichtung im Areal — sind mit jenen
des Hotels Beau-Rivage (Hofstettenstrasse 6) ver-
gleichbar.

Die ersten nach 1860 entstandenen Gebidude wa-
ren wie die Mannschaftskaserne in ihrer stilisti-
schen Auspriagung aktuell, beeinflusst von histo-
ristischen Tendenzen, mit mehr oder weniger aus-
gepragten Neurenaissanceformen gehalten (z.B.
Nr. 412). Die gepflegt durchgestaltete Erschei-
nung war Programm, denn die Bauten hatten auch
Reprisentationsfunktion. Dies galt fiir alle Ver-
waltungs- und Biirogebdude, unabhingig vom
Baudatum (z.B. Nrn. 403, 501, 309, 701). Cha-
rakteristisch fiir die architektonische Ausgestal-
tung der meisten Werkstitten, Produktions- und
Lagerhallen ist jedoch eine wihrschaft-konser-
vative Grundhaltung, die wie ein Leitgedanke er-
scheint. Kriftige Historismusformen mit zeittypi-
scher Materialvielfalt priagen die zwischen 1880
und 1900 entstandenen Gebidude. Die interessan-
teste Gruppe umfasst eine Serie von dreiteilig
gestuften Bauten nach 1900, die dem gleichen
Konzept folgen, aber formal abwechslungsreich
gestaltet sind (Nrn. 319, 348, 402, 742). Formal
glitten diese Stilrichtungen, vor allem bei unter-
geordneten Gebiduden, aber bisweilen ins Banale
ab und wurden um 1920 nur noch als ausdrucks-
lose Formeln appliziert.>”

Ausserhalb des eigentlichen Militargebiets ist 1850
an der Aarestrasse 14 Ost-14d neben der schon
bestehenden Reitschule die Eidgendssische Pfer-
deregieanstalt gegriindet worden, die den Schulen
und Kursen jeweils Pferde zur Verfiigung stellte.
Als 1870 die Regieanstalt in den Schwibis (Ge-
meinde Steffisburg) verlegt wurde, zog die Pfer-
dekuranstalt in die frei gewordenen, hofartig
gruppierten Gebédude. Die unpritentidsen, ver-
putzten Satteldachbauten stellten lange Zeit den
grossten Baukomplex an der sparsam bebauten
Aarestrasse dar.

Thun schrieb bis 1950 auch in der Militdraviatik
Geschichte. Das weite ebene Terrain der Allmend
erschien dem Generalstab der Armee geeignet
fir einen Militdrflugplatz, weshalb er 1913 mit
dem Gemeinderat Verhandlungen aufnahm. Ein
wesentlicher Impuls dazu diirfte von Emil Mess-
ner, von 1909 bis 1923 Instruktor und Komman-
dant der Ballontruppen der Armee und seit 1911
Direktor der Metallwerke Selve & Cie., ausge-
gangensein. Als 1915 die K+W die staatliche Flug-
zeugproduktion aufnahm, wurde der Werkflug-

Abb. 45-48  Fassadenaufrisse von Werkgebduden und Ener-
giezentralen im Militirgebier: Nr. 402 (1906). — Nr.742. — Nr.402
(1915). — Nr. 348.
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platz auf der vorderen Allmend eroffnet. 1918
entstanden an der Riitlistrasse mehrere Hangars
sowie ein Konstruktionsgebaude (Nrn. 291-296) als
schlichte, holzverschalte Standerbauten unter brei-
ten, von Hetzerbindern getragenen Satteldachern.
1923 folgte der Bau der neuen Flugzeughalle auf
der mittleren Allmend (Nrn. 924-928). Ein kur-
zes Kapitel blieb allerdings der Wunsch nach ei-
nem Zivilflughafen. Auf Initiative des Thuner
Gemeinderats wurde 1919 eine Studie fiir einen
internationalen Zentralflughafen in Auftrag gege-
ben. Dieser sollte nebst dem Flugfeld im Gebiet
Neufeld/Gwatt in der Lachen eine Seestation fiir
Wasserflugzeuge aufweisen. Das Projekt wurde
durch die Verkehrsvereine und Hoteliers des Ber-
ner Oberlandes wirmstens begriisst, weil sie sich
wieder mehr Touristen und damit einen wirtschaft-
lichen Aufschwung erhofften. Auch die Burger-
gemeinde Strittligen als Besitzerin der Seeall-
mend hatte nichts dagegen einzuwenden, aber die
Landwirte opponierten energisch gegen eine po-
tenzielle Landabtretung. Als das eidgendssische
Luftamt die Verlegung in die Gegend von Allmen-
dingen vorschlug, befiirchtete die Waffenplatzver-
waltung Zwischenfille iber dem nahen Schiess-
gelinde der Artillerie. Das Gesuch wurde vom
Generalstab schliesslich abgelehnt — und der Stadt
blieb damit eine weitere mit der Bahnhof- oder
der Kasernenplanung vergleichbare Auseinander-
setzung erspart.

2.5 Bauen fir Industrie und Gewerbe

Die Eisenbahn erreichte 1859 mit Thun eine ber-
nische Landstadt, die weitgehend noch ein re-
gionales Marktzentrum mit traditionellen, auf die
Stadt und ihr Umland ausgerichteten Gewerbe-
und Handelsbetriecben war. Es entstanden zahl-

Abb. 49 Areal an der Scheibenstrasse; am linken Bildrand das
Gaswerk (Nr.13),im Vordergrund die ehemalige Gewehrfabrik
von Erlach & Co. (Nr. 4). Fotografie um 1865.

reiche Cafés und Pintenwirtschaften, Fotografen
und Kunstmaler eroffneten Ateliers, und Souve-
nirhdndler boten Oberldnder Holzschnitzereien,
Thuner Majolika und Veduten feil. Auch mehrere
Waffenhersteller hatten sich in Thun niedergelas-
sen, allerdings in bestehenden Liegenschaften,
so zum Beispiel die beiden Bernburger Robert
von Erlach und Wilhelm von Steiger, die im 1861
erworbenen Schiitzenhaus (Scheibenstrasse 4) die
Gewehrfabrik Rob. von Erlach & Comp. einrich-
teten. Grossere Gewerbebetriebe, die im Ortsbild
architektonische Merkpunkte gesetzt hitten, gab
es nicht. Selbst die 1854 vom Mechanikermeister
Karl Rubin gegriindete Werkstitte «[...] zu Fabri-
kation von allerlei faconirten Eisen und Mes-
singwaren»® mit dem sprechenden Firmennamen
«Industrielle Aktiengesellschaft» richtete sich in
einem bereits bestechenden Ségereigebdude ein
(Miihleplatz 2). Einen ersten wirtschaftlichen Auf-
schwung brachten ab 1861 die Grindung der Eid-
genossischen Militdrbetriebe (siehe Kap.2.4.2) und
die stadtischen Gas-, Licht- und Wasserwerke.

2.5.1 Die stiadtischen Werke

Die rund zwei Dutzend Ollaternen, die um 1860
die Gassen der Stadt erleuchteten, mogen zwar
ein romantisches Licht verbreitet haben, in den
Augen vieler Hoteliers waren sie aber nicht ldan-
ger tragbar, zumal die Konkurrenz in Luzern
schon 1858 die Gasbeleuchtung eingefiihrt hatte.
1859 ernannte der Gemeinderat eine Kommission
unter der Leitung des initiativen Ziegeleibesitzers
und Instruktors Carl Schriamli. Diese konnte 1861
einen der fithrenden Unternehmer der Branche,
L. A.Riedinger aus Augsburg, zum Bau einer Gas-
anstalt auf der Schiitzenmatte (Scheibenstrasse 11,
13) verpflichten. Das schon im folgenden Jahr
eroffnete Werk war der Initialbau fiir die indus-
trielle Entwicklung in diesem stadt- und bahn-
hofnahen Areal. Die erste mit Leuchtgas gespie-
sene Laterne wurde im Oktober 1862 auf dem Rat-
hausplatz aufgestellt und Ende Jahr gab es bereits
80 Gasbeziiger mit 467 Flammen, vorwiegend in
offentlichen Gebiduden und den Hotels in Hof-
stetten. Das Werk ging 1866 an die Einwohnerge-
meinde iber, die den sparsam spitklassizistisch
beeinflussten Industriebau vor dem Ersten Welt-
krieg durch einen Neubau in verhaltenen Heimat-
stilformen ersetzte.

Dass ohne Privatinitiative die Entstehung der
stadtischen Infrastruktur in jenen Aufbruchjahren
nicht denkbar gewesen wire, zeigt das Beispiel der
Wasserversorgung. Dem zunehmenden Wasser-
verbrauch auf Grund des Bevolkerungszuwachses
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Abb. 50 Gaswerk (Scheibenstrasse 13). Fotografie um 1870.

seit Mitte des 19. Jahrhunderts waren die wenigen
laufenden Brunnen nicht mehr gewachsen, denn
das Quellgebiet am Griisisberg hinter der Laue-
nen lieferte bloss 120 Minutenliter. Die Diskus-
sionen um den Bau der neuen Kaserne (siche
Kap. 2.4.1) fihrten ab 1862 im Gemeinderat auch
zu Uberlegungen nach effizienter Beschaffung
von zusitzlichem Trinkwasser und nach der Eroff-
nung der ersten Militdarbetriebe war auch die Eid-
genossenschaft an der Erschliessung neuer Quel-
len interessiert. Um 1869 gelang es Ingenieur
Bernhard Studer und Mechaniker Jakob Aeschli-
mann, in den Gemeinden des Hinterlands ergie-
bige Quellen zu erwerben und damit der Stadt um-
fangreiche Wassermengen zu sichern. Wie beim
Gaswerk schloss die Stadt auch fiir die Trinkwas-
serversorgung mit Privaten einen Vertrag ab. Stu-
der und Aeschlimann iibernahmen die Erstellung
eines Reservoirs fiir 2000 Minutenliter an der Lau-
enen sowie eines Verteilnetzes, das auch das Mi-
litdrareal bediente. 1870 wurden die ersten fiinf-
zehn 6ffentlichen Brunnen eingewetht (siehe Kap.
3.2). Fiir deren Beschaffung reisten Bauinspektor
Johann Ziircher und der Architekt Joseph Merz,
beide Mitglieder der Wasserversorgungs-Kommis-
sion, nach Solothurn, um bei Urs Bargetzi & Cie.
und bei Architekt W. Tugginer die benétigte An-
zahl Schalen und Stocke zu besorgen.®! 1873 wur-
den die gesamten Anlagen von der Stadt tiber-
nommen und in der Folge mit jenen des Gaswerks
zu den Gas- und Wasserwerken vereinigt. Mit dem
Ausbau des Verteilnetzes in private Haushalte
stieg der Wasserverbrauch kontinuierlich, wes-
halb 1883 ein Grundwasserpumpwerk (Scheiben-
strasse 22) erstellt wurde. Die Turbinen der Pump-
anlagen wurden mit Aarewasser, das iiber den
eigens erstellten Gewerbekanal (hinter Scheiben-
strasse 10) geleitet wurde, angetrieben.

Damit in Zusammenhang steht der Bau des stad-
tischen Elektrizititswerks (Scheibenstrasse 20),
denn mit dem iiberschiissigen Wasser des erwihn-
ten Kanals konnte giinstig Energie produziert wer-
den, die 1885 per Transmission an die Schiefer-
tafelfabrik Schiipbach & Karlen (Scheibenstrasse
4-6) als erster Abnehmerin geliefert wurde. Die
erste Thuner Freileitung fithrte fiinf Jahre spiiter
zur Cartonnagefabrik Hoffmann (Panoramastrasse
1-7). Der Bedarf an elektrischer Energie stieg
rasch, sodass die Einwohnergemeinde 1896 ein
neues Werk erstellte (Scheibenstrasse 22). Die erste
offentliche Kohlenbogen-Lampe brannte wiede-
rum auf dem Rathausplatz® und bis Ende des
Jahres wurden weitere 40 Leuchten auf Platzen,
an Strassenkreuzungen, Briicken und Stadtein-
gangen aufgestellt. Der zunehmende Verbrauch
derindustriellen Betriebe erforderte 1906 den Bau
einer Dampfzentrale, die bei Wassermangel ein-
gesetzt wurde, und 1917 die Errichtung zusétzli-
cher Kraftwerke (Scheibenstrasse 24, 47). Wih-
rend die alten Energiezentralen mit threm Mau-
erwerk aus Sichtbackstein und dem teilweise ver-
spielten Dekor das Formenrepertoire des Histo-
rismus widerspiegeln, zeugt die 1917 eingeweihte
Turbinenhalle in Konstruktion und Grundstruk-
tur von neuen, sachlichen Tendenzen in der Archi-
tektur. Sie passt sich aber mit traditionalistischem
Walmdach und Grobverputz dem zwischenzeitlich
gewachsenen Ensemble vonreprésentativen Werk-
hallen der Selve & Cie. an.

2.5.2 Private Industrie-, Gewerbe-
und Handelsbetriebe

Mit dem Bahnanschluss und der Entwicklung der
stddtischen Werke waren giinstige Voraussetzun-
gen fiir die Erweiterung oder Neuansiedlung von
privaten Gewerbe- und Industriebetrieben ge-
schaffen worden, die nun zunehmend das sich
wandelnde Stadtbild mitpriagten. Nach dem Brand
der Werkstitten der Industriellen Aktiengesell-
schaft erwarb Miillermeister Adolf Lanzrein, seit
1866 Besitzer der benachbarten Miihlen, das Ter-
rain und baute in mehreren Phasen eine Gross-
miihle. Das Konglomerat aus spatklassizistisch
gepragten Satteldachhdusern mit reicher Sdgebrett-
zier, blockhaftem Mahlwerk und volumindsem
Sichtbacksteinkubus entwickelte sich zum gross-
ten, auf Grund seiner Lage allseits gut einsehba-
ren Baukomplex mitten in der Altstadt (Miihle-
plarz 1, 2).

Es waren namentlich drei Firmen, die sich in einer
zweiten Industrialisierungsphase ab etwa 1890
rasch entwickelten und den guten Ruf Thuns als
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Industriestandort festigten: die Cartonnagefabrik
Hoffmann AG und die Schweizerischen Me-
tallwerke Selve & Cie., beide als Zulieferbetriebe
fiir die Militdrbetriebe gegriindet, sowie die Schach-
telkasefabrik Gerber & Co. Letzterer, seit 1856 in
Thun ansdssig und im Handel und Export von
Emmentaler Laibkdsen titig, gelang 1911
erstmals die Herstellung von Schmelzkédse. Damit
konnten Haltbarkeit und Qualitit des Ausgangs-
produkts auch bei langen Transportwegen nach
Ubersee gewihrleistet werden. Derin Etappen bis
1927 in wihrschaften Heimatstilformen erstellte
Produktionstrakt (Allmendstrasse 3) pragt seither
die Siidseite der Allmendstrasse.

Lieferantin der fiir die Verpackung der Schmelz-
kdse benotigten Weissblechdosen war die Car-
tonnagefabrik. Im Auftrag der Munitionsfabrik
(M+F) entwickelte 1890 Eduard Hoffmann Pa-
tronen-Ladeschachteln aus geformtem Karton
mit Blecheinfassung fiir das neue schweizerische
Armeegewehr. Aus der Konkursmasse der Ma-
genbitter- und Likorfabrik Denner & Amstutz
konnte Hoffmann noch im gleichen Jahr das
Fabrikgebdude (Panoramastrasse 1-7) erwerben,
das mit seinem reich applizierten Sédgebrettdekor
zu den wichtigsten, stilistisch mit den Tourismus-
pavillons in Hofstetten (Hofstettenstrasse 15) ver-
gleichbaren Gewerbebauten des Schweizer Holz-
stils gehorte. Nach Ubernahme der Produktion
durch den Bund erfolgte 1897 die Umstellung auf

Abb. 51 Vogelschauperspektive des Selve-Areals. Farblithografie um 1925.

Karton- und Blechverpackungen. Die in der Folge
mehrfach erweiterten Fabrikanlagen belegten nach
und nach ein ganzes Geviert des Aarefeldes.

Als mit der Einfiihrung von Patronenhiilsen aus
Messing vermehrt Halbfabrikate importiert wer-
den mussten und der ziigige Ausbau des ein-
heimischen Elektrizitdts- und Telegrafennetzes
grossere Mengen an Kupfer- beziehungsweise
Bronzedraht bendtigte, war das Eidgenossische
Militirdepartement bestrebt, von Importen unab-
hdangig zu werden. Der deutsche Buntmetallfabri-
kant Gustav von Selve, schon bisher Lieferant an
die M+F, eroffnete 1895 an der Scheibenstrasse 10
eine Schweizer Niederlassung. Durch den stetigen
Ausbau von Walzwerken, Drahtziehereien, Gies-
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Abb. 52 Metallwerke Selve. Scheibenstrasse21 und 27 im Bau.
Fotografie vom 5. Oktober 1917.
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sereien und Maschinenfabrik wurde die Schiit-
zenmatte etappenweise liberbaut und die Selve &
Co. etablierte sich, vor allem mit der Ausbauphase
wihrend des Ersten Weltkriegs, als grosster Ar-
beitgeber in der Region. Als Hausarchitekt wirkte
Alfred Lanzrein, der den zahlreichen Werkhallen
ein einheitliches Geprége gab. In der Konstruk-
tion mit Tragstrukturen aus Stahi und Eisenbeton
an sich zeitgemiss, kleidete er sie in grob ver-
putztes Mauerwerk mit neubarock und neuklas-
sizistisch beeinflussten Wandgliederungen, was
dem Erscheinungsbild des einst ausgedehnten,
entlang der Scheibenstrasse aufgereihten Ensem-
bles cine reprisentative Note gab.

Im Gebiet der traditionell landwirtschaftlich ge-
pragten Gemeinde Strittligen schliesslich hatten
sich nur vereinzelt industrielle Betriebe angesie-
delt, so in der Néhe der Station Gwatt zwei Ma-
schinenfabriken (Eisenbahnstrasse 58 und 95). Zu
dieser Entwicklung kam es aber erst, als sich die
Eingemeindung nach Thun abzeichnete — und
damit ein giinstigerer Steuerfuss in Aussicht stand
(sieche Kap. 2.7.6).

2.6 Thun um 1920 -
Wandel und Tradition

Die Bahnhofsverlegung von 1920-1923 fiihrte
buchstiblich zu einschneidenden Verdnderungen
im Stadtbild (siche Kap. 2.3), zumindest im Be-
reich zwischen Kaserne und ehemaliger Gemein-
degrenze bei Scherzligen. Dass diese Umwiilzun-
gen aber auch fiir die Bausubstanz in der Altstadt
direkte Folgen hatten, wird erst auf den zweiten
Blick klar. Dem Bau der neu ausgerichteten
Bahnhofbriicke und der damit verbundenen Kor-
rektion der Freienhofgasse mussten sowohl der
spatmittelalterliche Gasthof Zum Weissen Kreuz
(Bélliz 64) als auch die gegeniiber liegenden, tetl-
weise bedeutenden Biirgerhduser® mitsamt den
letzten Resten der Billizbefestigung weichen. Da
durch die Verlagerung und Zunahme des Pub-
likumsverkehrs die Achse Freienhofgasse-Laui-
tor an Bedeutung gewinnen wiirde, hatte die Stadt
1921 in diesem Bereich neue Baulinien festgelegt.
Die bestehenden Hauserfluchten wurden dadurch
zum Teil massiv beschnitten und damit in abseh-
barer Zeit Neubauten wahrscheinlich. Nach der
Krise in der Hotellerie im Zusammenhang mit
dem Ersten Weltkrieg und der grossen Arbeits-
losigkeit durch den massiven Abbau an Arbeits-
pldtzen inden Eidgenossischen Betrieben herrschte
wieder Aufbruchstimmung. Einzelne Geschifts-
inhaber begannen grossere Bauvorhaben zu pro-
jektieren.

Abb. 53,54  Untere Hauptgasse vor und nach dem Abbruch des
Berntors (1876) und den nachfolgenden Neufassadierungen auf
dem begradigten Alignement.

Obwohl die meisten dieser Entwiirfe letztlich Pa-
pier geblieben sind,** dokumentieren sie nicht nur
den Willen zum grossen Denken, sondern vor
allem das Weiterleben des neubarocken Heimat-
stils in der Fassadengestaltung. Mit seinem opu-
lent applizierten Dekor wire zum Beispiel das
von Hans Tschaggeny entworfene Geschiftshaus
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Abb. 55 Projekt von Architekt Hans Tschaggeny fiir ein Warenhaus an der Einmiindung des Bailliz in die Freienhofgasse, um 1920.
Zeitgenossische Fotografie des verschollenen Schaubilds.

im Oberbilliz® zu einem prominenten Point-de-
vue-Objektinder Achse der neuen Bahnhofstrasse
geworden, in seiner selbstbewussten Haltung dem
Schlosshotel Freienhof (Freienhofgasse 3) durch-
aus ebenbiirtig. Vom gleichen Architekten stammt
der Vorschlag fiir einen monumentalen Neubau
der Liegenschaften Freienhofgasse 17, 21 und 23.
Eine monoton mit Stichbogenfenstern und rusti-
ziertem Sockel gegliederte Gebdudemasse wird
durch einen schlanken Erker — eine Kopie jenes
des von May-Hauses (Freienhofgasse 20) — zag-
haft aufgelockert. Auch fiir den 1875-1877 schon
einmal sanierten Bereich um die Kreuzgasse (Frei-
enhofgasse 1, Obere Hauptgasse 70-74), der dem
zunehmenden motorisierten Verkehr bereits nicht
mehr gewachsen war, gab es bisin die 1940er Jahre
laufend Ideen fir Flachensanierungen mit an-
schliessendem Wiederaufbau «in barockem Styl»®,
Ab etwa 1910 wurde der Heimatstil mehrheitlich
als giiltige Formensprache fiir Um- und Neubau-
ten im Altstadtbereich empfunden. Nach dem
Brand der Samenhandlung Schweizer 1912 wur-
den das Lagerhaus und der angrenzende Gasthof
Béren (Marktgasse 5 und 7) mit einem méchtigen
Walmdach umgestaltet und die Fassaden in {ippi-
ger Werkbund-Ornamentik mit Putzfeldern ver-

ziert. Der Berner Oberland Express urteilte, dass
«bei diesen baulichen Veranderungen [...] einmal
verdienstlich des Heimatschutzgedankens recht-
zeitig und plangemiss Rechnung getragen wor-
den [ist], und Thun bald um eine stattliche Baute
reicher [ist], welche unserer Stadt im Knoten-
punkt des Marktverkehrs zur Zierde gereichen
wird.»® Ein vergleichbares Umbauverhalten wurde
1913, ebenfalls nach einem Dachstockbrand, beim
gegeniiber liegenden Gasthof Sternen gewihlt
(Schwibisgasse 1 Ost). Dass der noch wenige Jahre
zuvor zelebrierte Historismus zunehmend als the-
atralisch empfunden wurde, zeigte sich noch auf
einer weiteren, subtileren Ebene: Die meisten der
in den Jahren zwischen 1880 und 1900 ausgefiihr-
ten historistischen Fassadenmalereien begann man
um 1920 mit abgetontem Grobverputz zu iiber-
tinchen.®®

Im ndheren Umfeld der Stadt verlagerte sich
durch die Bahnhofsverlegung die Bautitigkeit aus
dem Bereich Mittlere Strasse—Stockhornstrasse in
stidlicher Richtung und entwickelte sich etappen-
weise entlang von Pestalozzistrasse, Linggasse und
Frutigenstrasse. Das grosse Geviert zwischen Riit-
listrasse und Mittlerer Strasse, im Bebauungsplan
von Karl Gerber 1914 noch mit streng orthogo-
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nalem Strassennetz belegt, hatte inzwischen merk-
lich an Attraktivitdt eingebiisst. Dieses Areal hin-
ter den Kasernenstallungen ist denn in der Folge
auch gar nicht mehr parzelliert und iiberbaut wor-
den.®

Auf Teilen der Besitzung der fritheren Pension
Itten (Ldnggasse 18) entstanden mehrere Genos-
senschaftssiedlungen (Flurweg 5-10, Fischerweg
1-25) zur Linderung der grossen Wohnungsnot
unmittelbar nach dem Ersten Weltkrieg.”” Die zent-
ral gelegene Klosematte, die bisher als freier Ter-
rainspickel das Seefeld vom Westquartier (siche
Kap. 2.7.2-3) trennte, wurde gegen Ende der 1920er
Jahre mit Ein- und Mehrfamilienhdusern iiber-
baut. Um 1930 erreichte das zunehmend verkniipfte,
mit seinen vielen unbebauten Zwischenrdumen
aberimmer noch heterogen strukturierte Siedlungs-
netzdie ehemalige Gemeindegrenze zu Strittligen
und damit die noch vor 1920 angelegten Einfami-
lienhausquartiere nordlich vom Diirrenast (siche
Kap 2.7.6).

Das System der strassenweise genehmigten Alig-
nemente’! ohne iibergeordnetes Siedlungskon-
zept (siche Kap. 2.7.3) hatte sich vorerst durch-
gesetzt. Die mit der Eingemeindung gewonnene
weitldufige und topfebene Baulandreserve schien
noch unbegrenzt, was dem haushélterischen Um-
gang mit Grund und Boden nicht férderlich war.
Andererseits ist es eben dieser grossziigigen offe-
nen Bauweise zu verdanken, dass sich der ausge-
sprochene Gartenstadtcharakter flichendeckend
durchsetzen konnte und die starke Durchgriinung
als raumliche Qualitdt nicht nur auf das Villen-
quartier im Seefeld beschridnkt blieb.

Auch in diesem Bereich war in der Architek-
tursprache bis weit in die 1930er Jahre eine kon-
servative Grundhaltung kennzeichnend, der Hei-
matstil allgegenwirtig. Besonders der so genannte
Berner Landhausstil, eine neubarocke Variante
des Villenbaus, die sich an der Bernischen Cam-
pagne des spiten 18. Jahrhunderts orientiert, war
dusserst beliebt. Leitfunktion kam dabei den gross-
biirgerlichen Villen zu, die Alfred Lanzrein, der
wohl bedeutendste Vertreter der Heimatschutz-
bewegung im Berner Oberland, entworfen hatte.
Neben den frithen Werken im Seefeld (Mittlere
Ringstrasse 8) und bei der Bachimatt (z.B. Ried-
strasse 2) beeindrucken vor allem die bisweilen
opulent instrumentierten Landhéduser in Scherz-
ligen (Seestrasse 47,49 und 53) und im Ried (Ried-
strasse 7). Fiir den konventionellen Wohnungsbau
bot dieser Haustyp — kubisch, axialsymmetrisch
und mit Knickwalmdach versehen - unzihlige
Variationsmoglichkeiten. Formal auf das Mini-
mum reduzierte Beispiele (z. B. Niederhornstrasse,
Scheffelweg) weisen dann ab Mitte der 1920er

Jahre auf zeitgemissere ArchitekturstrOmungen,
die in Thun allerdings nur schwer Fuss fassen
konnten.

Ein tief greifender, auf den ersten Blick aber sel-
ten wahrgenommener Wandel hat in der zweiten
Halfte des 19.Jahrhunderts im Bereich der Bau-
und Konstruktionsmaterialien stattgefunden. Mas-
sivbauten wurden bis um 1860 in der Regel in
Bruchsteinmauerwerk ausgefiihrt, die Fassaden
verputzt und selbst so beliebte Gliederungsele-
mente wie gefugte Ecklisenen nur als Putzstruk-
tur appliziert; lokale Ziegeleien in Hofstetten und
im Glockental (Gemeinde Steffisburg) florierten
als Backsteinlieferanten. Fiir Gebdudesockel und
dekorative Teile an reprédsentativeren Bauten fand
allenfails Alpenkalk aus dem Berner Oberland
Verwendung, der auf dem Wasserweg in die Stadt
transportiert werden konnte. Eine eigentliche
Hausteintradition wie in vergleichbaren bernischen
Stadten hat es in Thun damals nicht gegeben.
Sandstein wie in Bern und Burgdorf oder grauer
Jurakalk beziehungsweise gelber Hauterivestein
wie in Biel waren als Baumaterialien weitgehend
unbekannt.”? Erstder Einzug der Eisenbahn fiihrte
nach 1860 zu einer Diversifizierung, und vor allem
der giinstige und leicht zu bearbeitende Sandstein
wurde als vornehmer Werkstoff, sei es fiir ganze
Fassaden (z.B. Obere Hauptgasse 19, Scherzligweg
5),seies fiir Gliederungselemente (z. B. Schulhaus
Aarefeld, Aarefeldstrasse 16) entdeckt.

2.7 Siedlungsriume und Quartiere

2.7.1 Das Balliz

Das Billiz umfasst das Gebiet der zweiten kybur-
gischen Stadterweiterung aus der Zeit um 1300.
Es wurde zur Insel, als man 1717 im Zusammen-
hang mit der Einleitung der Kander in den Thu-
nersee den siidwestlichen Stadtgraben zur Aus-
seren Aare ausbaute. Sein spidtmittelalterliches
Erscheinungsbild mit der Ringmauer und den Holz-
briicken vor dem Allmend- und dem Scherzligtor
behielt es bis weit ins 19.Jahrhundert hinein bei.
Lange diente das Balliz der Stadt als Landreserve.
Um 1814 war gemass dem Plan des Geometers
Caspar Fisch ungefiahr die Hélfte der Grundstiicke
im Billiz noch unbebaut. Bereits 1810 hatte der
Schriftsteller Gabriel Friedrich Studer angeregt
«... wo jetzt Diingerhaufen liegen, wiare Raum fiir
Biirgertempel.»” Abseits der Freienhofgasse mit
dem Gasthaus Freienhof, der barocken ehemali-
gen Landschreiberei und dem spétgotischen «Ro-
sengarten», einem vornechmen Biirgerhaus, prag-
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Abb. 56 Thun von Siidosten. In der Bildmitte zwischen den Aareldufen das Billiz, links der Aare das Aarefeld, im Vordergrund
das Bellevueareal und das Gewerbequartier an der Hofstertenstrasse. Fotografie um 1863.

ten aber noch um 1850 Scheunen, Schweinestille,
Schuppen und Gemiisegédrten das Bild. Daneben
hatten sich kleine Gewerbebetriebe angesiedelt.
Bekannt sind unter anderem Kiifer- und Topfer-
werkstétten, Schmieden, Gerbereien, eine Schlei-
ferei, eine Ole, eine Bandweberei und eine Ker-
zenfabrik.”™ Der nobelste Bau war das Manufak-
turgebidude des Berner Seidenfabrikanten Nageli
von 1786, seit 1836 burgerliches Waisenhaus, der
imponierendste das aus dem ausgehenden 17. Jahr-
hundert stammende und spiter erweiterte obrig-
keitliche Kornhaus™, seit 1819 Eidg. Kaserne. Die
ebenfalls «Billiz» genannte Strasse durch die Insel
wird noch 1840 als ungepflistert bezeichnet.”®

Die Verinderung des Balliz von der spatmittelal-
terlichen Vorstadt zum stiadtischen Wohn- und
Geschiftsquartier erfolgte in mehreren Schiiben.
Der erste setzte ein mit dem Abbruch der Ring-
mauer, der den Anstdssern ab 1844 — vorerst nur
bis zur halben Hohe — gestattet wurde, und der
Beseitigung von Scherzlig- und Allmendtor 1853.
Die zweite grosse Verdnderung begann mit dem
Bau des Bahnhofs 1859 in der Nédhe der Allmend-
briicke. Die stiddtischen Behorden kniipften grosse
Erwartungen an die Auswirkung des Bahnver-
kehrs auf die Entwicklung des Billiz, die sich —
mindestens teilweise — auch erfiillten. Entstanden

zwar von 1859 bis 1862 noch vorwiegend kleinere
Gewerbegebidude, wurden zwischen 1863 und 1872
vornehmlich Wohnhéduser errichtet oder bestehen-
de mit neuen Steinfassaden ausgestattet und auf-
gestockt. Das Billiz erhielt dadurch bis zu den
1880er Jahren das vollstdndig neue Gesicht einer
geschlossenen stidtischen Gasse. Auf der Riick-
seite der neuen Gebiude, an den Ufern der Inne-
ren und der Ausseren Aare, gab es allerdings wei-
terhin zahlreiche Wasch-und Ofenhéuser, Schwei-
nestille, Pflanzgirten, kleine Treppen zum Was-
ser, Holzschuppen sowie diverse Werkstitten und
Gewerbebetriebe. Kantonsbaumeister Friedrich
Salvisberg hatte 1862 in seinem Gutachten zur
kiinftigen Thuner Stadtentwicklung am Ufer der
Ausseren Aare die Anlage eines Quais zwischen
Scherzlig- und Allmendbriicke vorgeschlagen. «Es
ist klar,» schrieb er, «dass auch hier die ganze an-
stossende Héuserlinie eine neue Hauptfront er-
hielte und dadurch an Wert zunehmen miisste.
Schon dadurch, dass diese Seite der Eisenbahn
zugekehrt wurde, gewann dieselbe an Bedeutung,
um so mehr wird dies eben durch eine davor anzu-
legende Strasse sich erwahren.»”’ Diese Quaian-
lage wurde aber nie erstellt und die Situation eines
lindlichen Hinterhofs blieb im riickwartigen Bil-
liz lange erhalten. Eine der Aare zugewandte
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zweite Hauptfassade erhielten erst die Bauten der
Zeit unmittelbar vor und nach 1900, der eigentli-
chen Bliitezeit des Quartiers. Eingeleitet wurde
diese Periode mit dem Abbruch des Kornhauses
(beziehungsweise der Kaserne) 1891 und dem Bau
des neuen Post- und Telegrafengebidudes an sei-
ner Stelle (Balliz 60, erbaut 1891-92). Die Stadt
hatte sich lange gegen die Verlegung der Kaserne
in die Allmend gewehrt — auch Salvisberg hatte in
seinem Gutachten noch 1862 anstelle des Altbaus
eine grosse dreifliiglige Kasernenanlage und da-
hinter eine breite Briicke iiber die Aussere Aare
vorgesehen — unterlag aber gegen die Interessen
einer breiteren Offentlichkeit (siche Kap.2.4):
Bereits 1863 beschloss die Bundesversammlung,
die neue Kaserne in der Allmend zu erstellen.
Die anspruchsvollen Repridsentationsbauten des
beginnenden 20. Jahrhunderts entstanden auf der
Siidseite der breiten Strasse, die sich durch das
Biilliz zieht, so die Spar- & Leihkasse (Bdlliz 12,
erbaut 1901-02), die Kantonalbank (Bidlliz 62,
erbaut 1905), der Gasthof Falken (Bdlliz 46, pri-
gend umgebaut 1906-07) und die grossen Kauf-
hiduser Billiz 40 (erbaut 1895) und 26 (erbaut
1909). Sie alle verwenden die Formensprache des
Historismus, sorgfiltig durchgestaltet und be-
reichert durch Elemente des Jugendstils und des
Sezessionismus.

2.7.2 Das Seefeld

Die Entstehung des Seefeldquartiers hidngt eng
mit der Geschichte des Thuner Tourismus zusam-
men. 1862 hatten Kantonsbaumeister Friedrich
Salvisberg und die Baumeister Friedrich Hopfund
Johann Carl Dihler in einem vom Gemeinderat
in Auftrag gegebenen Gutachten zur stéddtebauli-
chen Entwicklung vorgeschlagen, das unbebaute,
feuchte Terrain des Seefeldes aufzufiillen und
hier ein représentatives Sommervillenquartier fiir
wohlhabende Feriengiste zu erstellen. Als beson-
ders passend fiir die Gegend empfahlen sie Holz-
bautenim Stil des Berner Oberlinder Chalets, reg-
ten aber an, daneben «diirfte es dem Auge wohl-
tuend sein, Anwendungen aus der besseren Zeit
der Renaissance und dann mitunter auch jene
strengen Formen des Schlosscharakters zu sehen,
wie sie bereits schon an den Ufern des Sees in
manigfacher Art erscheinen.»’® Das war unter an-
derem eine Anspielung auf die nahe gelegenen his-
toristischen Schlossneubauten der Schadau (1848—
1852) an der Seestrasse 45 und der Hiinegg (1861—
1863) in Hilterfingen.

Wichtig war den Gutachtern die moglichst quadra-
tische Form der kiinftigen Bauparzellen. Deshalb

lag ihrem Plan ein orthogonaler Raster zugrunde,
dessen Ausrichtung die maximale Ausniitzung von
Sonneneinstrahlung und gesundem Nordwind er-
moglichen sollte. Das Herzstiick der Anlage bil-
dete eine rechtwinklig zur Bahnlinie verlaufende,
luxuriose Geschiftsstrasse mit zwei grosseren Plat-
zen. Siidlich davon war eine parkartig gestaltete
Zone mit reprisentativen Landhausern und Oko-
nomiebauten vorgesehen, nordlich davon hinge-
gen ein Bezirk mit bescheideneren Gasthdusern
und Pensionen.

1871 gelangte das Seefeld an die spitere «Bau-
gesellschaft Thun» (siehe Kapitel 2.2.2.), welche
die Idee des Sommervillenquartiers verwirklichen
wollte. Sie parzellierte das Terrain allerdings nicht
nach dem von Salvisberg vorgesehenen System,
sondern nach einem fiir das dreieckige Grund-
stiick wesentlich giinstigeren ficherférmigen Raster
und verzichtete auf die Geschéftsstrasse. Dieses
formal recht ungewohnliche Strassensystem, des-
sen Erfinder nicht tiberliefert ist, kann fiir schwei-
zerische Verhiltnisse als innovativ angesehen wer-
den. Ab 1871/72 legte die Baugesellschaft die von
Norden nach Siiden verlaufenden Alleen an und
schrieb grossziigig bemessene Parzellen zum Kauf
aus. Bedingt durch den Deutsch-Franzosischen
Krieg und die wirtschaftliche Depression der 1870er-
Jahre lief das Unternehmen aber nur stockend an:
Ein einziger Bauplatz (Villa Rosenau, Seestrasse
16) konnte bis Ende 1873 abgesetzt werden, finf
weitere bis Ende 1875.7 Auch nach dem Bau der
Inneren Ringstrasse 1876 blieb das Ergebnis ent-
tduschend.

Mit dem Grandhotel Thunerhof gelangte 1878
auch das Seefeld an die Einwohnergemeinde, die
fiir eine wesentlich kleinteiligere Parzellierung
sorgte. Nicht ein Ferien-, sondern ein anspruchs-
volles Wohn- und Gartenquartier sollte jetzt ent-
stehen. Die Besiedlung erfolgte zuerst zwischen
Seefeld- und Niesenstrasse sowie zwischen Fruti-
gen- und Bliimlisalpstrasse. Bis 1900 war rund ein
Dutzend der Grundstiicke durch Villen und herr-
schaftliche Mehrfamilienhduser mit grossziigigen
Gartenanlagen iiberbaut. In den folgenden Jah-
ren wuchs das Quartier jahrringartig nach aussen.
Erst gegen 1930 war die Bebauung im Wesentli-
chen abgeschlossen, ohne dass stilistisch ein Bruch
stattgefunden hitte. Der Ubergang von der histo-
ristischen Villa der 1880er Jahre zum neubarocken
Heimatstilbau aus der Zeit nach dem Ersten Welt-
krieg hatte sich nahtlos vollzogen. Das Ergebnis
wareine einheitliche, parkartige Gesamtanlage mit
ausgeprigt traditionellem Charakter.

1920-1923 dezimierten die Verlegung des Bahn-
hofes und die Verbreiterung der Geleiseanlagen
das originale Strassennetz um einen breiten Land-
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Parzellirungsplan
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1:3000.

Abb. 57 «Parzellirungsplan fiir das Aar- & Seefeld». 1897.

streifen. Ein Teil der frithen Villen wurde dabei
abgebrochen.

Eine besondere Bedeutung hatte das dreieckige
Terrain zwischen Bahnlinie, Seefeld- und Fruti-
genstrasse, das, nachdem es 1878 in den Besitz der
Einwohnergemeinde iibergegangen war, als Fest-
platz und Velorennbahn diente, was dem Terrain
den Namen «Velomatte» eintrug. Hier fanden zahl-
reiche eidgenossische und kantonale Veranstaltun-
gen statt, von denen die 1899 durchgefiihrte «1. ber-
nisch-kantonale Industrie-, Gewerbe- und Land-
wirtschaftliche Ausstellung» besondere Erwidhnung
verdient. Mitihrer grossflachigen Anlage sprengte
sie nicht nur das hier sonst iibliche Mass, sondern
widerspiegelte auch so etwas wie Aufbruchstim-
mung. Fiir die Ausstellungsbauten wurde gar ein
landesweiter Wettbewerb ausgeschrieben,dender
Zircher Architekt und renommierte Holzbau-
spezialist Jacques Gros mit einem fiir die Jahrhun-
dertwende bemerkenswert disziplinierten Bau vor
Heinrich Meili-Wapf, Luzern, gewann. Die mit
Horace Edouard Davinet und dem Ziircher Stadt-
baumeister Arnold Geiser prominent besetzte Jury
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hob besonders Gros’ virtuose Beherrschung des
«Holzstils»™ hervor. Sein Projekt vereinigte Bur-
genromantik mit Zweckmassigkeit: Tirme und
Waffensaal standen neben lang gezogenen Aus-
stellungshallen mit breiten Galerien, Obergaden-
belichtung und offenem Dachstuhl. Ein Aussichts-
turm und das Restaurant, beides filigrane Holz-
konstruktionen, ergianzten das architektonische
Programm. Die Bauabteilung der Ausstellung
zeigte neben einer vom Architektenverein der
Stadt Bern organisierten Schau iiber die bauliche
Entwicklung der Bundesstadt sinnigerweise eine
Ubersicht iiber die Moglichkeiten des modernen
Chaletbaus.

Die Uberbauung der Velomatte 1914 und 1922-23
durch grosse Wohn- und Geschiftshdauser des
neubarocken und neuklassizistischen Heimatstils
brachten erstmals einen stadtischen Zug in das
Gebiet siidlich der Bahnlinie. Das Dreieck zwi-
schen Frutigen- und Seefeldstrasse wurde zum Keil
zwischen dem parkartigen Villenquartier im Osten
und der bescheideneren, heterogenen Bebauung
im Westen.
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2.7.3 Das Westquartier

Den entscheidenden Impuls zur Entstehung des
Westquartiers lieferten Eisenbahn und Militaran-
stalten. Bis um 1860 war der stadtnahe, auch mit
Studermatte und Zelgmatte bezeichnete Bereich
der Allmend weitldufiges, ebenes Weideland, ge-
fasst von den beiden alten Ausfailachsen, der Ali-
mendstrasse nach Uetendorf und der Linggasse
nach Allmendingen. Einzige Binnenerschliessung
war die Mittlere Strasse, wie die Ldnggasse ge-
saumt von einzelnen vorstiadtischen Bauernhiu-
sern. Das Trassee der SCB trennte damals diesen
Bereich von der Altstadt ab, die Kaserne setzte
gegen Norden definitive Grenzen. Vor allem Un-
terhalt und Betrieb von Kaserne und Stallungen
fiihrten innert kurzer Zeit zu einem starken Zu-
zug, der ab etwa 1865 einen phasenweisen Ausbau
zum Arbeiter- und Beamtenquartier bewirkte. Als
zweckmissige Verbindung von Zeughaus und Reit-
hallen mit Bahnhof und Stadt wurden um 1864,
noch wihrend des Baus der Militdaranstalten, die
Kasernen- und das nordliche Teilstiick der Stock-
hornstrasse angelegt, worauf sich als erstes der
Zwickel bis zur Mirttleren Strasse fiillte. Es folgten
Areale entlang der Schonaustrasse bis auf die Hohe
des 1873 angelegten Friedhofs sowie die Blei-
chematte siidlich des Bahngeleises. Vor dem Ersten

Weltkrieg wurden weitere freie Restflachen iiber-
baut und das isolierte Quartier an Feldheim- und
Mattenstrasse im Gebiet stidwestlich des Friedhofs
angelegt. «Noch frappantere Beispiele von Preis-
steigerungen innert kurzer Zeit zeigen sich im
Casernenquartier, [...]».*! Das Tempo der wirt-
schaftlichen und bevdlkerungsméssigen Entwick-
lung diirfte dazu gefiihrt haben, dass die Stadt-
behorden immer wieder situativ reagierten und
die jeweils strassenweise festgelegten Alignemen-
te mehr den Erschliessungswiinschen einzelner
Grundeigentiimer denn gezielter Stadtplanung
folgten.® Stadtebauliche Leitgedanken und ein
iibergeordnetes Konzept wie im benachbarten
Seefeld (siche Kap. 2.7.2) sind jedenfalls bis zum
Ersten Weltkrieg nicht erkennbar. 1914 versuchte
zwar Karl Gerber, Kreisgeometer, mit einem Be-
bauungsplan® dem wenig strukturierten Gebiet
Halt zu geben, doch zielte dieser Plan offenbar an
den tatsdchlichen Bediirfnissen vorbei, denn viele
der ausgeschiedenen Baufelder wurden nie iiber-
baut. Zudem wurden grosse Freiflichen fiir 6ffent-
liche Bildungsanstalten reserviert (Pestalozzischul-
haus 1909; Waisenhaus 1916; Turnhalle Ittenmatte
1921; Progymnasium, Wettbewerb 1925, Ausfiih-
rung 1928-1930). Diese Entwicklung wurde auch
von den Architekten und Bauunternehmern vor
Ort mitverantwortet, die einzelne zusammenhén-

Abb. 58  Westquartier um 1900. In der Bildmitte die Bebauung an der Mirtleren Strasse, die nahe der Aare das Geleise der SCB und
die begleitende Eisenbahnstrasse kreuzt.
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gende Gebiete erwarben und sukzessive nach eige-
nen Entwiirfen tiberbauten, so etwa Fritz Senn an
Alpen-und Mittlerer Strasse, Griitter & Schneider
an der Mattenstrasse oder die Gebriider Hopf
auf der Bleichematte (Bleichestrasse, Finkenweg,
Hopfenweg und Neue Gasse).

In stilistischer Hinsicht bietet das Westquartier
denn auch einen abwechslungsreichen Archi-
tekturlehrpfad. Im «Casernenquartier» herrschen
spdtklassizistische Satteldachhéduser mit teilweise
reicher Sdgebrettzier vor (Frohsinnweg, Mittlere
Strasse), der Bereich um das Eigenheim von Fritz
Senn (Mittlere Strasse 41) ist mit reprasentativen
Wohnhiusern des Schweizer Holzstils belegt. Jo-
hann Matdies und Hans Tschaggeny zeigen eine
breite Palette an vielgliedriger Historismusarchi-
tektur mit malerischen Elementen, die allerdings
zeitwelilig konservative Ziige aufweist, und Griit-
ter & Schneider weisen den Weg in den Heimat-
stil. So heterogen die formale Entwicklung auch
verlaufen ist, verfiigt das Westquartier doch tiber
ein wesentliches Strukturmerkmal, das fiir die
bauliche Gestalt der Stadt als Ganzes bestimmend
geworden ist: den Gartenstadtcharakter. Von den
Arbeiter- und Gewerbequartieren zwischen Ka-
sernenstrasse und Bleichematte, die grundsitzlich
mit Nutzgirten ausgestattet waren, bis zu den
Wohnhiusern des Mittelstands mit baumbestan-
denen Ziergirten ist das gesamte Westquartier
von einer dichten Griinpflanzung durchzogen,
die im Seefeld (siche Kap. 2.7.2) ihre Fortsetzung
findet. Die zu jener Zeit in anderen Stiddten
vergleichbarer Grosse zu beobachtende Tendenz,
auf Bevolkerungsdruck und Wirtschaftswachstum
mit Blockrandbebauungen zu antworten, zeitigte
in Thun kaum Folgen.

2.7.4 Das Lerchenfeld

«Die Rossweide wird unserem Zwecke [...] nicht
dienen; allein der Anschlagspreis ist ein verhilt-
nismissig billiger.»® Fiir die Thuner Baugesell-
schaft scheint die Rossweid - so hiess noch bis um
1910 das Weideland zwischen der Kleinen All-
mend und der Gemeindegrenze zu Uetendorf —
eine zwar giinstige, aber ungeliebte Zugabe zum
Seefeld gewesen zu sein. Das abgelegene, durch
die Eidgendssische Allmend mit den Militdrbe-
trieben und Truppentibungsplitzen von der Stadt
getrennte Terrain eignete sich nicht zur Hebung
Thuns als Fremdenverkehrsort (siche Kap. 2.2),
dem statutarischen Zweck der Gesellschaft. Als
infolge des schlechten Geschiftsgangs die Akti-
ondre beruhigt werden mussten, tonte es plotzlich
anders: In der Rossweide entstehe ein freundli-
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Abb. 59 Lerchenfeld. Beispiel eines quartiertypischen Mehrfa-
milienhauses (Lerchenfeldstrasse 46).

ches Arbeiterquartier, die Baugesellschaft habe
einen schonen Anfang gemacht — bis Ende 1875
wurden aber nur gerade fiinf Parzellen verkauft —
und es bleibe ihr noch die Vollendung der Anlage.™
Auch dieser Punkt war Wunschdenken, denn die
Wirtschaftskrise legte fiir lingere Zeit die Bau-
tatigkeit lahm. Doch «...] der Werth dieses Besit-
zes kann nur zunechmen, indem 1. Culturland um
Thun herum wegen stetiger Vergrosserung des
Waffenplatzes immer seltener wird [...]. 2. Aus
dem namlichen Grunde Plitze fiir Arbeiter-Woh-
nungen mit einigem Pflanzland in der Nadhe der
eidgen. Werkstdtten immer gesuchter werden»
und dass ferner «[...] die Gesellschaft von jeher
in uneigenniitziger Weise nur die Wohlfahrt des
Ortes zu fordern gesucht, [...] trotz der Ungunst
der Zeiten [...].»* Der Verwaltungsrat hatte den
Wert des Terrains tatsédchlich erkannt und schon
1873, anscheinend auf mehrfache Anfragen Pri-
vater hin, einen Parzellierungsplan erstellt und all-
gemeine Bauvorschriften erlassen.”’

Alsdie Rossweid 1862 aus Burgerbesitz an die Ein-
wohnergemeinde kam, war das Gebiet mit Aus-
nahme des Zollhauses unbebaut. 187475 entstan-
den im Bereich der Abzweigung der Lerchenfeld-
strasse von der Allmendstrasse die ersten Hauser.
Um 1885 begann die Bebauung am andern Ende
der Lerchenfeldstrasse, nahe der Bahnlinie. Eine
grossere Bautétigkeit setzte aber erst nach der Jahr-
hundertwende — die Baugesellschaft war lingst
aufgelost® — ein. Im Quartier, das noch um 1920
nur von den drei parallel gefiihrten Feuerwerker-,
Lerchenfeld- und der Langestrasse erschlossen
war, entstanden auf den langen schmalen Parzel-
len etappenweise Wohnhiauser fiir zwei bis drei
Familien, oft mit Kleingewerbe oder Laden und
angebautem Okonomieteil. Die Anlage folgte in
der Regel dem gleichen Schema: Vorgarten, gie-
belstindiges Haus, baumbestandene Hofstatt und
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ein Stiick Acker- oder Weideland. Dies ergab
im rickwirtigen Teil der Parzellen eine parallel
zur Quartierstrasse verlaufende Griinzone, die
zu einem charakteristischen Strukturelement des
Lerchenfelds wurde. Die meist schmucklosen Sat-
teldachbauten sind in einem zwanzig bis dreissig
Jahre verspiteten Spitklassizismus gehalten. Ent-
lang der schnurgeraden Strassen giebelstindig
aufgereiht, bilden die Einzelvolumen vor allem an
der Lerchenfeldstrasse ein Ensemble von grosser
Geschlossenheit. Diesen Charakter verdankt das
Quartier auch dem Umstand, dass ein Grossteil
der Hauser vom selben Baumeister stammt: David
Messerli erdfinete 1906 an der Feuerwerkerstrasse
38 ein Geschiift, das in dieser ersten, bis etwa 1914
dauernden Aufschwungphase florierte. Bisum 1920
blieben grosse Teile des Lerchenfelds Weideland.
Im Nachhinein behielt der Verwaltungsrat der Bau-
gesellschaft aber Recht: Fiir Angestellte der Eid-
genossischen Betriebe war das Lerchenfeld ideal
gelegen. Nach dem Ersten Weltkrieg wurde das
Quartier auf streng orthogonalem Strassensystem
kontinuierlich weiter ausgebaut. 1926 wurden cin
eigenes Schulhaus erstellt (Langestrasse 47) und
eine Haltestelle der Giirbetalbahn eroffnet, was
die Attraktivitdt des Lerchenfelds als Wohnlage
erheblich steigerte.

a

Abb. 60  Goldiwil «ob dem Wald». Im Vordergrund das Melli mit Kaserei und Schulhaus (Nrn. 1 und 8). Fotografie um 1930.

2.7.5 Goldiwil

Das auf den 1. Januar 1913 in die Stadt Thun ein-
gemeindete Goldiwil bestand aus zwei nach Lage,
Entwicklung und Zusammensetzung der Ein-
wohner sehr unterschiedlichen Teilen: Dem hoch
gelegenen Bauerndorf «ob dem Wald» und den
Quartieren Lauenen, Hofstetten und Ried «nid
dem Wald». Hofstetten begann sich dank der reiz-
vollen Lage und der Nidhe zur Stadt Thun in den
1830er Jahren zu einem bedeutenden Fremdenort
zu entwickeln und wurde schon bald als eigent-
liche touristische Vorstadt Thuns betrachtet (siche
Kap. 2.2). Dagegen blieb Goldiwil «ob dem Wald»
bis um 1900 ein reines Bauerndorf. Sein Erschei-
nungsbild wurde geprigt durch verstreut liegende
Hofgruppen und Einzelhofe, zumeist Bohlenstin-
derbauten mit Teilwalmdachern, Bruchsteinso-
ckeln und Lauben. Diese traditionelle Bauweise
dnderte sich zwischen 1800 und 1900 nicht, nur in
der Gestaltung der Details (Laubenbaluster, Haus-
tiiren, Treppengelédnder u.a.) sind feine Unterschie-
de stilistischer Art auszumachen. Auffallend ist
die durchwegs hohe Qualitidt der Zimmermanns-
arbeit. Die Zeit des Heimatstils — sie ist hier
zwischen 1910 und 1930 anzusetzen — brachte
diverse Neufassadierungen dlterer Bauernhéuser
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mit schwungvollen Riinden und behibig-ausla-
denden Lauben sowie eine Anzahl kleinerer Fe-
rienhiuser (z.B. Triielmatt 1-11), fast durchwegs
in der ortsiiblichen Holzbauweise erstellt.
1870-1874 wurde zwischen Thun und Goldiwil
eine neue Strasse angelegt. Sie bildete eine wich-
tige Voraussetzung fiir die Etablierung Goldiwils
«ob dem Wald» als iiber dem Nebel gelegener Ho-
hen- und Luftkurort. 1896 erhielt das Dorf denn
auch seine ersten Hotels, die Bliimlisalp (Dorf-
strasse 88) und die (allerdings schon 1903 wieder
abgebrannte) Alpenruhe (Dorfstrasse 37). Wenn
sie sich als chaletartige Satteldachbauten auch an
die ortsiibliche Bauweise anlehnten, so fithrten sie
mit ihrer pittoresk verspielten Detailgestaltung
doch eine neue Stilrichtung ein. 1907 wurde das
Waldpark (Dorfstrasse 44) eroffnet, ebenfalls ein
grosses Chalet mit malerischen Elementen. Das
bedeutendste «Fremdenetablissement» war das
noble «Schlosshotel Jungfrau» (Dorfstrasse 37),
1905-06 anstelle der Alpenruhe erstellt, das — ob-
wohl weit weniger monumental — formal und sti-
listisch an das Thuner Beau-Rivage (Hofstetten-
strasse 6) erinnert. Mit seiner prachtigen Lage auf
einem Hiigelsporn iiber dem Dorf war es ein Aus-
sichtshotel par excellence.

Nachdem 1905 das Beau-Rivage als erstes Hotel
in der Stadt Thun den Ganzjahresbetrieb einge-
fiihrt hatte, spielte Goldiwil im Konzept des Kur-
und Verkehrsvereins insbesondere eine Rolle als
Wintersportort. Seine «reine, ozonreiche, absolut
staubfreie Luft»* machte Goldiwil aber auch zum
Kinderkurort. Die Kurheime Freudenberg ( T'scha-
bold 14) und Sonnalp (Hohle 1, 1a), erdffnet nach
dem Ersten Weltkrieg, boten mit ihren grosszii-
gigen Lauben, Terrassen und verglasten Veranden
das Bild landlicher Kleinsanatorien.

Goldiwil «ob dem Wald» blieb trotz Wintersport,
Luft und Sonne als Fremdenort in Anspruch und
Bedeutung immer weit hinter Hofstetten zuriick.
Das hing vor allem damit zusammen, dass hier
traditionellerweise weit weniger enge Beziehun-
gen zur Stadt Thun bestanden als im Dorfteil un-
ten am See, wo zahlreiche Stadtbiirger Grundei-
gentum besassen oder als Hoteliers wirkten. Es
waren denn auch vor allem die Einwohner Hof-
stettens, welche den politischen Anschluss Goldi-
wils an die Stadt Thun férderten. Nach der Ein-
gemeindung am 1. Januar 1913 erstellte die Stadt
diverse Infrastruktureinrichtungen. So wurden
beispielsweise die Gebiete «nid dem Wald» ans
Gasverteilungsnetz angeschlossen. Mit der Griin-
dung der Autoverkehr AG Thun-Goldiwil-Heili-
genschwendi erhielt auch der Dorfteil «ob dem
Wald» 1918 den Anschluss an den 6ffentlichen
Verkehr.

2.7.6  Strattligen

«Die Schadau st eine von Menschenhand geschaf-
fene Perle, gefiigt in das Diadem der Alpenland-
schaft, das die Natur hier in frohlichster Stunde
geschaffen.»” Das 18461852 im «anglo-gallischen
Styl» erbaute Schloss (Seestrasse 45), im nordost-
lichen Zipfel der bis 1920 selbstindigen Gemeinde
Strittligen gelegen, wurde bald zur viel bewunder-
ten, auf der Scherzlig-Promenade von der Stadt
aus bequem zu erreichenden Sehenswiirdigkeit,
zumal der Bauherr in den zugehorigen Okono-
miegebduden (Seestrasse 26,26a und 34-50) einen
landwirtschaftlichen Gutsbetrieb eingerichtet hatte
und die Kirche Scherzligen nach der Wahl Thuns
als eidgendossischer Waffenplatz (1819) bis zum
Bau der St. Marienkirche (Gattibachweg 7) fiir
katholische Gottesdienste genutzt wurde. In den
Reisefiihrern der Zeit finden ausser der Schadau-
besitzung aber allenfalls noch der mittelalterliche
Strittligturm und die Villa des Marquis de Turenne
(Grenzweg 27b), beide am Stidrand der Gemein-
de, Erwihnung;”! das dazwischen liegende Gebiet
galt als touristisches Brachland.

Noch um 1860 war die weitldufige Gemeinde spir-
lich bebautes Weideland mit Einzelhofen und den
kleinen Dorfern Allmendingen, Buchholz, Gwatt,
Scherzligen und Schoren. Der Baubestand ent-
sprach der Lage Strittligens am Ubergang vom
Mittelland ins Berner Oberland: Vorherrschend
waren wihrschafte Holzstinderkonstruktionen mit
schwach geneigten Satteldidchern oder Vielzweck-
hduser unter Teilwalmdach mit Riinde. Erstere
wurden um die Mitte des 19. Jahrhunderts ofters
durch einen iiberhohen Scheunenteil ergénzt
(Buchholzstrasse 124), blieben sonst aber ohne
direkte Nachwirkung. Letztere fanden nach 1850
zunehmend als Fachwerk- oder Massivbauten Ver-
breitung. Unter dem Einfluss der Heimatschutz-
bewegung entstanden ab etwa 1910 einige an-
spruchsvolle Bauernhéduser dieser Stilvariante, die
auch vom Landwirtschaftlichen Bauamt in Brugg
als Modell propagiert wurde (Schorenstrasse 42
und 72, Zelglistrasse 12).

Einen neuen Impuls brachte die nach 1860 ein-
setzende Industrialisierung von Thun. Der konti-
nuierliche Ausbau der eidgendssischen Betriebe
und die Entstehung von Zulieferwerken (siehe
Kap. 2.5) fiihrte zwischen 1860 und 1890 zu einer
Verdoppelung der Bevolkerung. Die damit verbun-
dene Bautitigkeit konzentrierte sich nach 1874/76,
als die Allmenden parzellenweise verkauft wur-
den, auf die stadtnahen Gebiete in Allmendingen,
auf der Vehweid (seit 1910 Neufeld genannt) und
im Diirrenast, das um 1900 Schoren als Schwer-
punkt der Gemeinde abloste.
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Abb. 61  Strattligen. Gwattstrasse im Diirrenast. Postkarte um 1910.

Die Verlagerung vom Primir- zum Sekundérsek-
torerfolgte phasenweise. Friiher selbstindige Klein-
bauern und Handwerker wurden zu Taglohnern,
die — wie zahlreiche der Neuzuziiger — nur noch
zur Selbstversorgung nebenbei Landwirtschaft
mit Kleintierhaltung betrieben. Als Strittligen ab
etwa 1880 zunehmend zum Arbeitervorort von
Thun wurde, hielt ein neuer Bautyp Einzug, der
dem spitklassizistischen Satteldachhaus verpflich-
tet war: Schlichte, oft als Zwei- oder Dreifami-
lienhaus konzipierte Fachwerkbauten mit kurzem
Scheunenteil. Vielfiltige Varianten — verputzt, mit
Schindelmantel oder auf Sicht, schmucklos oder
mit Zierwerk im Schweizer Holzstil — verbreite-
ten sich bis etwa 1910 entlang der Strassenachsen
(Frutigen-, Gwatt-, Schul- und Neufeldstrasse)
und im Bereich der Gemeindegrenze zu Thun
(Talacker- und Schadaustrasse, Postgéssli und
Allmendingen-Allee).”” Im siidlichen Bereich der
Gemeinde wurden auch zu klein gewordene Bau-
ernhiuser ersetzt oder umgebaut (Schorenstrasse
37). Nach dem Ersten Weltkrieg entstanden ver-
mehrt Ein- und Zweifamilienhduser, neben ma-
lerischen Heimatstilbauten vielfach schmucklose,
dusserst bescheidene Kleinstwohnhéduser mit Mi-
nimalgrundrissen (Neufeldstrasse 1, Schulstrasse
38), die auch die lokale Sozial- und Wirtschafts-
struktur widerspiegelten. Diese Situation ist der
Gemeinde Strittligen denn auch zum Verhéngnis
geworden: Nach dem bis Ende 1918 giiltigen kan-
tonalen Steuergesetz waren die Einkommens-
steuern am Arbeits- und nicht am Wohnort zu ent-
richten. Strittligen trug somit nur die Lasten des
Bevolkerungswachstums. Die Gemeinde konnte
die neuen Schulhéuser (/m Dorf 2, Schulstrasse 35
und 37), den Bau der Wasserversorgung ab 1910

sowie weitere Infrastrukturleistungen nicht mehr
bezahlen und hatte sich hoch verschuldet.”? 1915
beschloss deshalb die Gemeindeversammlung, Fu-
sionsverhandlungen mit der Stadt Thun aufzuneh-
men. Diese war ihrerseits an stddtischem Entwick-
lungsgebiet und Baulandreserven interessiert, da
im Westen die Militdranstalten eine Ausdehnung
verhinderten, das rechte Seeufer samt Hinterland
mehrheitlich fiir Villenbauten reserviert war und
sich die Bewohner des Seefelds und des West-
quartiers (siche Kap. 2.7.2-3) vehement gegen die
Ansiedlung neuer Gewerbeanlagen wehrten.

Im Hinblick auf das neue Steuergesetz und die
Eingemeindung, die am 1. Januar 1920 vollzogen
wurde, liessen sich schon 1918/19 die beiden ersten
Industriebetriebe im Gwatt nieder (Stationsstrasse
19, Eisenbahnstrasse 95) und nach 1920 entstan-
den in rascher Folge neue Wohnquartiere im Diir-
renast (Tannenhofquartier) und im Neufeld. Auch
Scherzligen konnte sich baulich weiterentwickeln.
Hier war withrend Jahrzehnten kein Ausbau denk-
bar, da die Familie de Rougemont fast samtliches
Land bis zur Lachen und zur Frutigenstrasse aqui-
riert hatte. Erst der Verkauf der Besitzung 1917 an
ein Baukonsortium, dem unter anderen der Archi-
tekt Alfred Lanzrein angehorte, ermoglichte die
Parzellierung der Seematte. Diese wurde nach der
Eingemeindung zur begehrten Wohnlage und bald
mit grossbiirgerlichen Villen in ausgeprigt neu-
barockem Heimatstil iiberbaut (Seestrasse 47-53).
Das Schloss Schadau aber blieb stilistisch und be-
ziiglich seiner Stellung in der Landschaft einzig-
artig: Der zum See hin orientierte Solitdr gehort
eigentlich nicht zur nahe gelegenen Stadt, sondern
ist Teil des Kranzes herrschaftlicher Schlosser und
Villen rund um das untere Thunerseebecken.”



	Siedlungsentwicklung und Siedlungsräume

