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1 DAS WICHTIGSTE IN KURZE

Mit dem Bau der Eisenbahnstrecke Bern-Thun und der
Eréffnung des ersten Bahnhofs im Jahr 1859 entstanden
in Thun erste Industriebetriebe, die stark von der Armee
abhéngig waren und bis Ende des 20. Jahrhunderts
einen zentralen Schwerpunkt der Thuner Wirtschaft bil-
deten. Die Gewerbe- und Industriebetriebe préagten den
Stadtraum entlang der Gleise nachhaltig. Zwischen dem
ehemaligen Bahnhof Scherzligen und dem Lerchenfeld
entstand ein vielschichtiger, baulich uneinheitlicher Bau-
bestand, der aufgrund des wirtschaftlichen Strukturwan-
dels heute ein erhebliches Entwicklungspotenzial bietet.
Die Entwicklungsgebiete entlang der Bahnlinie sind
Kernelemente der Innenentwicklungsstrategie, welche
die Stadt Thun in den vergangenen Jahren mit verschie-
denen Strategien und Projekten aktiv vorangetrieben
hat. Ein besonderer Schwerpunkt dieser Entwicklung
liegt im Bereich des Bahnhofs Thun, ein weiterer im Be-
reich der Kleinen Allmend.

Die Planungsarbeiten zur Entwicklung des Stadtquar-
tiers (ESP) Bahnhof Thun und des Entwicklungsschwer-
punkts (ESP) Thun Nord laufen seit mehreren Jahren und
stehen vor einer neuen Phase. Vor dem Hintergrund der
spezifischen, hohen Anforderungen wurden sie aus der
Ortsplanungsrevision ausgeklammert. Die Anpassung
der Nutzungsplanung kann erfolgen, sobald konkrete
Entwicklungsvorstellungen vorliegen. Mit Abschluss der
Ortsplanungsrevision tritt die Umsetzung dieser Areale
in den Vordergrund. Die Gebiete werden innerhalb ihrer
Perimeter weiterentwickelt, sie werden kinftig aber mit-
einander in Beziehung treten und damit eine gesamt-
raumliche Attraktivierung der Stadt Thun anstossen.

Der ESP Thun Nord ist der wichtigste Wirtschaftsstand-
ort im Berner Oberland und einer von vier kantonalen
Premium-Standorten. Er gehort ausserdem zu den tber-
kantonalen Top-Entwicklungsstandorten der Haupt-
stadtregion. Das rund 60 Hektar grosse Areal zwischen
Selveareal und Lerchenfeldquartier, flankiert von All-
mendstrasse und Aare, ist gepragt durch das Militar und
die Rustungsindustrie und gehort je zu rund der Halfte
dem eidgendssischen Departement fur Verteidigung,
Bevolkerungsschutz und Sport (VBS) sowie der RUAG
Real Estate AG. Das Areal befindet sich in einem lang-
fristigen Konversionsprozess und wird seit dem Jahr
2000 schrittweise umstrukturiert. Mit dem Ausbauschritt
2035 des strategischen Entwicklungsprogramms Eisen-
bahninfrastruktur (STEP AS 2035) des Bundes soll im ESP
Thun Nord eine neue Bahnhaltestelle realisiert werden.

Die Entwicklung des ESP Thun Nord ist fur die Stadt und
die Grundeigentimerinnen ein Vorhaben von grosser
strategischer Bedeutung. Die Entwicklung und Konversi-
on dieses Stadtteils samt neuer Erschliessungsinfrastruk-
tur ist dusserst komplex. Ziel der laufenden Planung ist
es, die notwendigen planerischen Grundlagen zu schaf-
fen und damit die angestrebte qualitatvolle Weiterent-
wicklung des Wirtschaftsstandorts und die Entstehung
des neuen Stadtteils zu erméglichen sowie die Realisie-
rung der S-Bahn-Haltestelle sicherzustellen.

Die zukunftsfahige Entwicklung des Gebiets erfordert
eine belastbare und resiliente Struktur fur Erschliessung
und Freiraum. Ausgehend vom Kernareal rund um die
geplante Bahnhaltestelle wurde zur Erarbeitung einer
tragféhigen und der Bedeutung des Entwicklungsge-
biets entsprechenden Ldsungsstrategie ein Werkstatt-
Verfahren durchgefihrt. Drei interdisziplindre Bearbei-
tungsteams hatten die Aufgabe, zu zeigen, wie eine
verkehrliche, stadtrdumliche und stadtebauliche Ent-
wicklung des neuen Stadtquartiers gestaltet und in Etap-
pen umgesetzt werden kann.

Der vorliegende Verfahrensbericht fasst die Erkennt-
nisse und Empfehlungen aus den Lésungsvorschlagen
der Bearbeitungsteams und den Diskussionen des
Werkstatt-Verfahrens zusammen. Die hier aufgefihrten
Schlussfolgerungen, Erkenntnisse und Empfehlungen
der Fachleute zu den Arbeiten der Bearbeitungsteams
dienen als Basis fur die Synthese und Vertiefungen. Die
Synthese bildet die Grundlage fir die langfristige und
nachhaltige Weiterentwicklung des ESP Thun Nord und
weist den Weg flr die Umsetzung.



2 AUSGANGSLAGE

Ubersicht: Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Thun Nord (Griin dargestellt), Kern-ESP (Pink dargestellt), 3D Grundlage: © swisstopo

2.1 Neuer Stadtteil und wichtiger
Wirtschaftsstandort

Der Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Thun Nord ist ein
Schlisselgebiet der Stadtentwicklung von Thun. Das
Gebiet zwischen dem Selveareal und dem Lerchenfeld-
quartier, flankiert von der Allmendstrasse und der Aare,
ist gepragt durch das Militér und die Rustungsindustrie
und war Uber lange Zeit ein weitgehend abgeriegeltes
Gebiet. Das rund 60 Hektar grosse Geldnde gehért je
zu rund der Hélfte dem eidgendssischen Departement
fur Verteidigung, Bevdlkerungsschutz und Sport (VBS)
sowie der RUAG Real Estate AG.

Seit dem Jahr 2000 befindet sich der ESP Thun Nord
in einem kontinuierlichen Konversionsprozess und wird
schrittweise von einem monofunktionalen Militar- und
Industriegebiet zu einem vielféltigen, zukunftsgerichte-
ten Stadtquartier und Wirtschaftsstandort mit Gberregio-
naler Ausstrahlung umstrukturiert.

Die Entwicklungsgebiete entlang der Bahnlinie sind
Kernelement der Innenentwicklungsstrategie, welche
die Stadt Thun in den letzten Jahren mit verschiedenen
Strategien und Projekten aktiv vorantreibt: Stadtentwick-
lungskonzept STEK 2035, Gesamtverkehrskonzept GVK

2035, Wohnstrategie, Ortsplanungsrevision sowie eine
Vielzahl von Arealentwicklungen (zum Beispiel BS Cam-
pus mit Ankernutzerin Empa) sind Teil und Basis eines
Gesamtkonzepts der Stadtentwicklung, auf denen die
weitere Entwicklung des ESP Thun Nord aufbaut.

Die Grundeigentimerinnen ihrerseits planen, die milita-
risch-industriellen Betriebsareale auf das Gebiet westlich
der Alpenbricke sowie auf die Flachen des Textilcenters
zu konzentrieren und dort weiterzuentwickeln. Ausser-
halb der umzdunten Betriebsareale ist eine gemischte
Nutzung vorgesehen, bestehend aus eigenen Betrieben
(zum Beispiel Verwaltung, RUAG Campus Nord) sowie
Drittnutzern.

Der ESP Thun Nord soll entsprechend im Verbund mit
den militarischen Nutzungen des Waffenplatzes Thun
und dem Betriebsareal der RUAG zu einem attraktiven
Wirtschaftsstandort und zu einem dichten und urbanen
Arbeitsgebiet und einem lebendigen Stadtteil mit ge-
mischter Nutzung entwickelt werden. Treiber der Ent-
wicklung sind der neue Standort der Empa auf dem B5
Campus, der RUAG Campus Nord und die Bahnhalte-
stelle.



Thun Nord mit Thuner Allmend und Lerchenfeld

Wichtig fur die Weiterentwicklung des ESP ist die funkti-
onale und strukturelle Integration des Areals in das Ubri-
ge Stadtgebiet, die Starkung, Neuschaffung und Verbin-
dung von vielfaltigen Grin- und Freirdumen als robuste
Grundstruktur fir die Transformation Uber die Zeit sowie
die Schaffung der Voraussetzungen fur eine nachhaltige
Mobilitadt und die Férderung der Siedlungsentwicklung
nach innen. Hierzu leistet die geplante Bahnhaltestelle
einen zentralen Beitrag. Entstehen soll eine Verkehrs-
drehscheibe, welche optimale Umsteigebeziehungen
und die Kombination vielféltiger Mobilitdtsformen er-
moglicht.

2.2 Uberregionale Bedeutung und zentrale
Herausforderungen

Das kantonale ESP-Programm startete 1989 mit dem
Ziel, an ausgewahlten Standorten, sogenannten Ent-
wicklungsschwerpunkten (ESP), gute Rahmenbedingun-
gen fur die wirtschaftliche Entwicklung zu schaffen und
neue Arbeitspldtze mit regionaler und Uberregionaler
Ausstrahlung zu ermdglichen. Einer dieser ESP ist Thun
Nord. Er gilt als wichtigster Wirtschaftsstandort im Ber-
ner Oberland und ist einer von vier kantonalen Premium-
Standorten.

Gegenwartig beherbergt der ESP Thun Nord rund 2300
Arbeitsplatze. Langerfristig bietet er Raum fir maximal
8500 Arbeitsplatze mit einem Anteil Wohnnutzung. Die-
se Zahlen zeigen das Potenzial und unterstreichen die
herausragende Bedeutung des ESP fir die wirtschaft-
liche Entwicklung der Stadt Thun und der gesamten
Region. Die Entwicklung und die teilweise Offnung fiir
zivile Nutzungen eréffnen die einmalige Chance, einen
schweizweit herausragenden Standort gezielt auszubau-
en und gleichzeitig einen neuen Stadtteil zu schaffen,
der kinftig als zentrales Bindeglied zwischen dem Stadt-
zentrum und dem Lerchenfeldquartier dient.

Foto: Patrick Liechti

Die zukunftssichere und breit abgestitzte Entwicklung
des ESP Thun Nord ist fur die Stadt Thun, die Grund-
eigentUimerschaft und alle weiteren Stakeholder von
grosser Bedeutung. Gleichzeitig ist die Transformation
bestehender Strukturen planerisch besonders herausfor-
dernd. Fir die Koordination der Entwicklung besteht ein
kommunaler Richtplan, in dem gemeinsam die grundle-
genden Leitlinien fur die Entwicklung festgelegt wurden:
Mit dem Bypass Thun Nord, der das Entwicklungsgebiet
Uber den Autobahnzubringer direkt mit der Autobahn
Ab verbindet, ist das Kernelement der Erschliessung fur
den motorisierten Individualverkehr seit Ende 2017 in
Betrieb und die direkte Anbindung an die Autobahn si-
chergestellt. Langerfristig ist fur die Entwicklung des ESP
eine attraktive Einbettung in das kommunale und Uber-
kommunale Velo- und Fusswegnetz und die Verbesse-
rung der Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr es-
senziell. Mit dem Ausbauschritt 2035 des strategischen
Entwicklungsprogramms  Eisenbahninfrastruktur (STEP
AS 2035) des Bundes soll im ESP Thun Nord eine neue
S-Bahn-Haltestelle realisiert werden. Diese soll durch
eine tangentiale Buslinie, die von Steffisburg tGber den
Bypass und weiter in den Stidwesten von Thun verkehrt,
erganzt werden. Der neue Stadtteil bendtigt zudem eine
offentliche Strassenerschliessung, welche aufgrund der
geanderten Rahmenbedingungen nicht, wie im Richt-
plan vorgesehen, realisiert werden kann.

2.3 Tragfihige Losungsstrategie und belastbare
Grundlage

Die angestrebte qualitatvolle Weiterentwicklung des
Wirtschaftsstandortes und die Schaffung eines neuen
Stadtteils sowie einer neunen Erschliessungsinfrastruktur
sind dusserst komplex, denn der Raum muss einer Viel-
zahl von Ansprichen (stddte-)baulicher, verkehrlicher,
gesellschaftlicher und betrieblicher Art geniigen. Die
unterschiedlichen Interessen missen sorgféltig abge-
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wogen werden, mit dem Ziel, die heute nur ansatzweise
sichtbaren stadtrdumlichen Potenziale zu erschliessen.
Dies erfordert eine ganzheitliche Betrachtung des Rau-
mes, den Einbezug aller relevanter Stakeholder und die
fachliche Ausarbeitung von stadtraumlichen Lésungsan-
satzen und Entwicklungsszenarien.

Aus dem vorliegenden Arbeitsschritt soll eine breit ab-
gestitzte tragféhige Lésungsstrategie abgeleitet wer-
den. Sie bildet die Grundlage fiur die langfristige und
nachhaltige Weiterentwicklung des ESP und weist den
Weg fir die Umsetzung.

2.4 Zentraler Arbeitsschritt im Gesamtprozess

Das «Werkstatt-Verfahren Kern-ESP Thun Nord» stellt
einen zentralen Arbeitsschritt innerhalb eines umfas-
senden, von den Grundeigentiimerinnen und der Stadt

Thun initiierten Entwicklungsprozesses fur den ESP Thun
Nord dar.

Ziel der Gesamtplanung ist es, die notwendigen planeri-
schen Prinzipien, Grundlagen und Rahmenbedingungen
zu schaffen sowie festzulegen, und damit die angestreb-
te Entwicklung zu erméglichen und die Realisierung der
S-Bahn-Haltestelle sicherzustellen.

2.5 Gemeinsame Grundlage und zentraler Fokus

Die zukunftsfédhige Entwicklung des Gebiets erfordert
eine belastbare und resiliente Struktur fir Erschliessung
und Freiraum. Um dies sicherzustellen, muss ausrei-
chend Raum fir ein funktionales, robustes und langfristig
anpassungsfahiges FreiraumgerUst reserviert werden.

Ein zentrales Ziel der Auftraggeberinnen ist die schnelle
und auf die Gesamtentwicklung abgestimmte Realisie-
rung der Bahnhaltestelle. Damit deren Planung zlgig

vorangetrieben werden kann, missen die Eckwerte fur
die Haltestelle frihzeitig festgelegt werden. Dazu ge-
héren insbesondere die Definition der Lage und Priori-
taten der Perronzugange sowie der Vernetzungsachsen.
Diese Festlegungen sind erforderlich, damit die BLS die
Vorstudie zur Bahnhaltestelle abschliessen kann und die
weiteren Planungsphasen angegangen werden kénnen.

Handlungsbedarf besteht zudem bei der bestehenden
Kanalisation, deren Kapazitatsgrenze erreicht ist und die
damit eine kritische Einschrankung fur die Entwicklung
des ESP Thun Nord darstellt. Damit das Entwasserungs-
konzept weiterentwickelt und die 6ffentliche Erschlies-
sung insgesamt geplant werden kann, mussen die 6f-
fentlichen Erschliessungsraume definiert werden.

Die Ergebnisse des Werkstatt-Verfahrens bilden die ge-
meinsame Basis flr unabhéngige, aber koordinierte Ent-
wicklungen der einzelnen Projekte unter verschiedenen
Verantwortlichkeiten.
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3 WERKSTATT-VERFAHREN

3.1 Verfahrensart und Anforderungen

Das Werkstatt-Verfahren umfasste neben der fachlich-
inhaltlichen Prifung und Erarbeitung tragféhiger Losun-
gen auch den engen Einbezug der Anspruchsgruppen.
Das Werkstatt-Verfahren orientierte sich an der Weglei-
tung «Testplanungen» zur Ordnung SIA 143.

Ein Testplanungsverfahren ermoglicht einen offenen Di-
alog zwischen Bearbeitungsteams, Begleitgremium, Ex-
pertinnen und Experten sowie den Anspruchsgruppen
und dient der Evaluation unterschiedlicher Lésungsan-
satze. Es ist als gemeinsamer Denk- und Lernprozess zu
verstehen.

Die Aufgabenstellung des Werkstatt-Verfahrens Kern-
ESP Thun Nord erforderte daher von den Bearbeitungs-
teams und dem Begleitgremium auch die Bereitschaft,
Uber den fachlichen Input hinaus aktiv in den Dialog mit
Nutzenden und weiteren Stakeholdern zu treten.

Gebietstibersicht mit Bearbeitungsperimeter Kern-ESP (Pink dargestellt)

3.2 Aufgabe und Zielsetzung

Fur die Gestaltung eines zukunftsfahigen Stadtraums
sollten Grundlagen weiterentwickelt und Prinzipien de-
finiert werden, die einen klaren Rahmen setzen und zu-
gleich gentgend Flexibilitat bieten, um auf aktuelle und
zuklinftige Herausforderungen reagieren zu koénnen,
und gleichzeitig die notwendigen Qualitdten und Leis-
tungen im Raum sicherstellen. Ziel ist eine kontinuier-
liche, nachhaltige Entwicklung und Transformation des
Stadtgebiets Uber die Zeit - nicht ein statischer Endzu-
stand.

Die Freirdume bilden das Grundgerust fir einen zu-
kunftsfahigen Stadtraum. Mit dem Werkstatt-Verfahren
sollte ausgehend von den Freirdumen und dem Kern
des ESP eine belastbare und robuste Basis fur die Ent-
wicklung dieses neuen Stadtteils geschaffen werden.



Die Bearbeitungsteams hatten die Aufgabe, zu zeigen,
wie eine verkehrliche, stadtraumliche und stadtebau-
liche Entwicklung des neuen Stadtquartiers gestaltet
und in Etappen realisiert werden kann. Im Rahmen des
Werkstatt-Verfahrens galt es, die Umsetzbarkeit der vor-
geschlagenen Entwicklungskonzepte zu verifizieren und
die fur die weiteren Planungsschritte erforderlichen Eck-
werte, Prinzipien und Spielraume zu definieren. Gesucht
wurden Lésungsvorschlédge, die in den drei Bereichen
der nachhaltigen Entwicklung, Gesellschaft, Wirtschaft
und Umwelt, insgesamt zu Uberzeugen vermdgen.

Das Werkstatt-Verfahren bildet die Basis fur die weitere
Gebietsentwicklung und die weiteren Planungsschritte
insbesondere:

¢ Vorprojekt S-Bahn-Haltestelle

e Vorprojekte Erschliessung und Baufelder

e Vorprojekt Siedlungsentwésserung

e Arealentwicklungen

e Anpassung und Erarbeitung Planungsinstrumente

3.3 Lage und Perimeter

Das Planungsgebiet liegt im Norden von Thun innerhalb
des kantonalen ESP Thun Nord. Der Bearbeitungsperi-
meter umfasste den Kern des ESP im Nahbereich der
geplanten S-Bahn-Haltestelle (Kern-ESP genannt). Fur
die Planung war die Einbettung in das stadtische Gefu-
ge und die Betrachtung Uber den Perimeter hinaus von
zentraler Bedeutung.

3.4 Dialog und Arbeitsweise

Das Werkstatt-Verfahren lebt vom Zusammenspiel hoch-
wertiger, interdisziplinarer Losungsansatze und dem in-
tensiven Dialog zwischen den Bearbeitungsteams und
dem Begleitgremium. Gleichzeitig ermoglichte das Ver-
fahren, die Bedurfnisse der Nutzerinnen und Nutzer und
weiterer Anspruchsgruppen direkt einzubringen. Dies
stellt sicher, dass sowohl die fachlichen und betriebli-
chen Perspektiven als auch die Anspriche und Anforde-
rungen der weiteren Stakeholder in die Entwicklung der
Losungsstrategie einfliessen. Das Verfahren und der Ab-
lauf der Besprechungen waren daher auf einen mode-
rierten Dialog unter allen Beteiligten ausgerichtet - mit
dem Ziel, Anforderungen, Wissen und Erkenntnisse aus
dem Kreis der Beteiligten zu gewinnen.

Die Entwicklung tragfahiger Lésungen in diesem kom-
plexen Umfeld erforderte eine iterative Arbeitsweise.
Neben der Reflexion der Aufgabe und der vorhandenen

Planungen mussten auch widerspriichliche Anforderun-
gen verschiedener Interessen berlcksichtigt werden.
Das Werkstatt-Verfahren erlaubte darlber hinaus ein
laufendes Aktualisieren der gewonnenen Erkenntnisse.

3.5 Verfahrensablauf und Termine

Der Ablauf basierte auf dem Programm der Aufgaben-
stellung. Nach der Startveranstaltung mit einer Bege-
hung des Bearbeitungsperimeters erarbeiteten die drei
interdisziplindren Bearbeitungsteams in den folgenden
Monaten ihre Lésungsvorschlage.

Die Arbeitsstande wurden in mehreren Workshops pra-
sentiert - jeweils im Beisein der anderen Bearbeitungs-
teams. Die Workshops waren als gemeinsamer Denk-
raum konzipiert, um von Beginn an auf eine tragféhige
Synthese hinzuarbeiten. Im offenen Dialog wurden be-
stehende Ansétze hinterfragt, weiterentwickelt und mit
neuen Ideen angereichert.

Zwischen den Workshops fanden thematische Arbeits-
sitzungen in Form von «Experten-Werkstatten» statt. Die-
se dienten dem fachspezifischen Dialog zwischen den
Planungsteams und den Expertinnen und Experten.

Die Riuckmeldungen und Einschétzungen erfolgten di-
rekt an die Teams anlasslich der Besprechungen. Ergén-
zend wurden Workshop- bzw. Werkstatt-Notizen erstellt.
Die zentralen Diskussionspunkte und Rickmeldungen
aus den Workshops und Experten-Werkstatten sind im
Kapitel 5 Veranstaltungen zusammengefasst.

Auswahlverfahren
o Offentliche Ausschreibung
e Auswahl Bearbeitungsteams

Mittwoch, 2. April 2025
Dienstag, 27. Mai 2025

Werkstatt-Verfahren

e Startveranstaltung Mittwoch, 4. Juni 2025
Einbettung Werkstatt-Verfahren in Gesamtprozess / In-
puts zu Vorarbeiten / Einfihrung Werkstatt-Verfahren /
Begehung

e 1. Workshop Donnerstag, 3. Juli 2025
Aufzeigen von ersten Ideen und Losungsansatzen auf
Basis von Analysen (Stadtraum, Verkehr, Qualitaten,
Defizite) unter Bertuicksichtigung der Erkenntnisse und
der Prinzipien der Vorabklarungen und der laufenden
Planungen sowie der strategischen Grundlagen.



Experten-Werkstatt Montag, 18. August 2025
Einfihrung Stakeholder: Information Verfahren, Vor-
stellung Ansatze Bearbeitungsteams / fachspezifischer
Austausch Themen Verkehrsdrehscheibe sowie Stad-
tebau/Nutzung

2. Workshop Dienstag, 2. September 2025
Prasentation der Lésungsvorschlage / Uberblick tiber
wichtigste Erkenntnisse und Fragen / Marktplatz: Dis-
kussion der Losungsvorschlage am Arbeitsmodell

Experten-Werkstatt Mittwoch, 15. Oktober 2025,
fachspezifische Fragenklarung Themen Bahn und Bus
Schlussworkshop Montag, 3. November 2025

Présentation der Losungsvorschlage / Marktplatz: Dis-
kussion und Austausch am Arbeitsmodell
Abschluss / Synthese Freitag, 21. November 2025
Formulierung Eckwerte und Erkenntnisse

KULISSE UND

STADTRAUM
Den neuen
Stadtteil gezielt
entwickeln.

VERNETZUNG UND
MOBILITAT

Eine neue

Verkehrsdrehscheibe

schaffen.

3.6 Handlungsfelder und Fragestellungen

Unter dem Gesichtspunkt der nachhaltigen Innenent-
wicklung legen die Auftraggeberinnen Wert auf eine
ganzheitliche Betrachtung, die 6konomische, soziale
und &kologische Aspekte bertcksichtigt. Der folgende
Themenkreis gibt eine Ubersicht tiber die Kernthemen
einer nachhaltigen und zukunftsfahigen Stadtentwick-
lung.

Fur das Werkstatt-Verfahren wurden nachfolgende Fra-
gestellungen formuliert, die sich an den funf Kernthe-
men orientieren:




Allgemein

e \Was macht das neue Zentrum des ESP Thun Nord zu-
kinftig aus?

¢ Welche Elemente pragen das Entwicklungskonzept?

e Wie kann eine (etappierte) Realisierung und Transfor-
mation Uber die Zeit aussehen?

e Welche Prinzipien / Rahmenbedingungen werden ge-
setzt und wo mussen Spielrdume Uber die Zeit erhal-
ten werden?

Mensch und Gesellschaft

e Wie kann ein moglichst vielseitig belebter und inklusi-
ver Stadtraum realisiert werden?

e Welche Entwicklungspotenziale (kurz-, mittel- und
langfristig) beinhaltet der Kern-ESP, hinsichtlich mégli-
cher Zielgruppen und zielgruppenkonformen Nutzun-
gen und Zwischennutzungen?

e Wie sieht eine tragfdhige Grundstruktur fir eine Ent-
wicklung Uber die Zeit aus?

Nutzung und Angebot

e Welche Nutzungsarten (Belebung des offentlichen
Raums) und welche Dichten (Wertschépfung) sind mit
dem Umfeld vereinbar?

e Wie kdnnen bestehende Strukturen genutzt werden?

e Wie kann eine moglichst hohe Flexibilitdt der Gebau-
de fiur sich dndernde Nutzungsformen sichergestellt
werden?

Kulisse und Stadtraum

e Was ist die bauliche, historische und zukinftige Identi-
tat des Haltestellenumfelds?

e Welche bauliche Entwicklung ist im Bearbeitungsperi-
meter richtig?

e Welche stadtebaulichen und nutzungsmassigen Rand-
bedingungen und Prinzipien sind zwingend einzuhal-
ten, welche kénnen offengehalten werden?

¢ Wie kann der Raum optimal als Stadtquartier gestaltet
und entwickelt und als Verkehrsdrehscheibe betrie-
ben werden?

e Wie konnen die angrenzenden geschlossenen Areale
optimal in den Stadtraum integriert werden?

Okologie und Stadtklima

e Wie kénnen die fir den Freiraum definierten Prinzipi-
en umgesetzt werden?

e Wie kann ein hinsichtlich Okologie, Biodiversitat,
Schwammstadt, Vernetzung und Stadtklima zukunfts-
fahiger Raum Schritt fir Schritt erarbeitet werden, was
sind zwingende Parameter?

e Wie lassen sich vielfaltige und multicodierte Flachen
zu einem robusten, Uber die Zeit tragféhigen Gerist
aus attraktiven Frei- und offentlichen Rdumen kombi-
nieren?

e Wie kann ein moéglichst natdrlicher Wasserkreislauf si-
chergestellt werden?

e Wie kénnen die Prinzipien der Kreislaufwirtschaft mog-
lichst gut umgesetzt werden?

Vernetzung und Mobilitat

e Wie funktioniert die Verkehrsdrehscheibe nachhaltig
und optimal?

e Wie kénnen die verschiedenen Verkehrsangebote op-
timal verkntpft werden?

e Wie kann der Bearbeitungsperimeter zukinftig auf die
Haltestelle ausgerichtet werden?

e Welche Rdume mussen adaptiert werden, welche Rau-
me mussen fur langerfristige Entwicklungen gesichert
oder freigegeben werden?

e Wie kdnnen die beiden Arealteile besser vernetzt wer-
den?



4 BETEILIGTE

4.1 Auftraggeberinnen und Veranstalterin

Auftraggeberinnen des Werkstatt-Verfahrens sind die
Stadt Thun zusammen mit den Grundeigentimerinnen
armasuisse Immobilien und RUAG Real Estate AG.

Fur die Durchfihrung des Verfahrens war das Planungs-
amt der Stadt Thun verantwortlich.

4.2 Moderation und Organisation

Dem moderierten Dialog kam im Gesamtprozess eine
zentrale Rolle zu. Die Moderation wurde von Rainer Klos-
termann (ATELIER 231 GmbH, Zirich) wahrgenommen.
Die Vorbereitung, Organisation und Begleitung des Ver-
fahrens erfolgte durch das Planungsamt der Stadt Thun
in enger Zusammenarbeit mit der Verfahrensmodera-
tion.

4.3 Begleitgremium

Fur die Begleitung des Verfahrens wurde ein breit auf-
gestelltes Fach- und Sachgremium eingesetzt:

Die externen Fachleute brachten eine unabhangige Aus-

sensicht ein und formulierten daraus Empfehlungen zu-

handen der Auftraggeberinnen:

e Daniel Baur, BRYUM GmbH, Basel (Freiraum/offentli-
cher Raum)

e Sabrina Contratto, CONT-S GmbH, Zirich (Raumpla-
nung/Stadtentwicklung)

e Jorg Jermann, Rapp AG, Minchenstein (Mobilitat/
Verkehr)

e Florian Kihne, Stadtarchitekt / Co-Leiter Planungs-
amt, Stadt Thun (Stadtentwicklung/Stadtarchitektur)

e Corinna Menn, Corinna Menn Studio AG, ZUrich
(Ortsbild/Stadtebau)

e Pascal Vincent, Aebi & Vincent Architekten SIA AG,
Bern (Stadtebau/Architektur)

Das Sachgremium vertrat die spezifischen Perspektiven

sowie die Sicht von Innen. Es setzte sich aus den Grund-

eigentimerinnen des ESP Thun Nord sowie aus Vertre-

terinnen und Vertretern der zentralen Themenfelder der

Stadt zusammen:

e Barbara Heiniger, armasuisse Immobilien

e Michael Schuster, RUAG Real Estate AG

e Beat Baumann, Stadtingenieur, Leiter Tiefbauamt,
Stadt Thun

e Susanne Szentkuti, Stadtplanerin / Co-Leiterin Pla-
nungsamt, Stadt Thun

4.4 Expertinnen und Experten

Die Expertinnen und Experten unterstitzten das Begleit-
gremium in fachlicher und technischer Hinsicht:

e Flavio Giovani, BLS Netz AG

e Carole Hirschi, BLS Netz AG

e Pascal Montandon, BLS Netz AG

e Katrin Richter, BLS Netz AG

Alberto Fabbris, Kantonale Denkmalpflege

Stefan Schoni, Tiefbauamt Kanton Bern

Emanuel Buchs, Regionale Verkehrskonferenz Ober-
land-West RVK5

Sonja Gdumann, Planungsamt, Stadt Thun

e Pascal Gamper, Tiefbauamt, Stadt Thun

Stefan Otziger, Fachbereich Wirtschaft, Stadt Thun
Thomas Trachsel, Fachstelle Umwelt Energie Mobili-
tat, Stadt Thun

e Andreas Zenger, Bauinspektorat, Stadt Thun



4.5 Nutzerinnen und Nutzer, Anspruchsgruppen

Zur Berlcksichtigung der Beddrfnisse der verschie-

denen Anspruchsgruppen und zur Reflexion der Vor-

schlage aus Nutzerperspektive wurden Vertreterinnen

und Vertreter der heutigen und kinftigen Nutzer, der

Anrainer sowie von Organisationen und Verbande ein-

geladen:

e Armeestab, Logistikbasis der Armee

e Berner Heimatschutz

* Empa

e Fussverkehr Kanton Bern

¢ Gemeinde Steffisburg, Fachstelle Ortsentwicklung

e Halter AG

e Lerchenfeld-Leist

e Pro Natura Region Thun

¢ Pro Velo Region Thun

e Stiftung Silea

e TCS Region Berner Oberland

e Thuner Innenstadt Leist TIL

e Verein Atelierhaus

e Verein «und» das Generationentandem

e Verkehrsclub Schweiz VCS, Regionalgruppe Thun /
Oberland

® Westquartier Leist

4.6 Bearbeitungsteams

Die Bearbeitungsteams entwickelten Losungsansatze
und Szenarien und lieferten die inhaltlichen Inputs fur
die Workshops.

Die Beauftragung erfolgte nach einem vorgelagerten
Auswahlverfahren, aus dem drei interdisziplinar zusam-
mengesetzte Planungsteams hervorgingen:

Team CORSO

e Atelier Corso GmbH, Federfihrung (Stadtebau und
Architektur)

e Lorenz Eugster Landschaftsarchitektur und Stadtebau
GmbH (Landschaftsarchitektur)

e Guller Guller architecture urbanism (Stadtebau und
Architektur)

e HSLU Institut fir Soziokulturelle Entwicklung (Sozial-
raum)

¢ INFRAS AG (Mobilitat und Verkehr)

Team HOSOYA SCHAEFER

¢ Hosoya Schaefer Architects AG, Federfihrung (Stad-
tebau und Architektur)

e Uniola AG (Landschaft und Freiraum)

e B+S AG Ingenieure und Planer (Mobilitat, Verkehr
und Nachhaltigkeit)

e Zeugin-Golker Immobilienstrategien GmbH (Nutzung
und Sozialraum)

Team TEN

e TEN WORKS AG, Federfihrung (Kulisse und Stadt-
raum)

e Robin Winogrond (Kulisse und Stadtraum)

e Sofa*P, Soziologie fur Architektur und Planung
(Mensch und Gesellschaft)

e Drees & Sommer (Nutzung und Angebot)

e EBP Schweiz AG (Okologie und Stadtklima)

e Peter Bach EdenCT(Okologie und Stadtklima)

e Citec (Vernetzung und Mobilitat)



5 VERANSTALTUNGEN

5.1 Workshop 1

Im ersten Workshop préasentierten die Teams dem Be-
gleitgremium sowie den Expertinnen und Experten ihre
Kurzanalyse zu Qualitdten und Defiziten sowie erste
Ideen. Fir den vertieften Austausch besuchte anschlies-
send eine Delegation des Fachgremiums die einzelnen
Teams in ihren Ateliers.

Aus dem Workshop, den Atelier-Besuchen und dem
Quervergleich der Lésungsansatze ergaben sich zent-
rale Themen und Hinweise fir die Weiterbearbeitung
sowie folgende generelle Erkenntnisse:

Ansatze und Herangehensweise

e Die Teams haben unterschiedliche Ansatze prasen-

tiert, die weiterverfolgt und vertieft werden sollten.

Eine Angleichung der Ansatze wird nicht angestrebt.

Das Areal befindet sich in einem stetigen Transforma-

tionsprozess. Ein statischer Endzustand wird daher

nicht angestrebt. Statt eines Masterplans soll eine Stra-
tegie die Entwicklung der nachsten zehn Jahre leiten -
basierend auf strukturierenden Elementen, definierten

Kompetenzen und Raumqualitat sowie der Program-

mierung des Raums.

e Die Teams sind angehalten, transparent dazulegen,
welche Annahmen ihrer Arbeit zugrunde liegen und
welche Prémissen als gegeben betrachtet oder tUber-
prift worden sind.

Mensch und Gesellschaft

e Robustheit und Flexibilitdt: Die Vorschlage sind da-
raufhin zu prifen, wie sie auf sich verdndernde Nut-
zungsbedurfnisse reagieren kénnen (z. B. Bedarf von
Labor- anstelle von Blroflachen). Im Zentrum stehen
dabei folgende Fragen: Wie kann die Standortqualitat
auch bei geschlossenen Betriebsarealen gewahrleis-
tet bleiben? Und: Wie lassen sich Qualitaten schaffen,
ohne dass die Wohnnutzung Gberhandnimmt?

Nutzung und Angebot

e Durch das Umfeld der bestehenden gewerblichen
Nutzungen verfligt das Gebiet Uber eine ausgepragte
Gewerbegunst, welche fur die angestrebte arbeitsori-
entierte Schwerpunktnutzung einen wichtigen Stand-
ortvorteil darstellt.

e Der Schwerpunkt der Entwicklung liegt auf der Ar-
beitsnutzung und der Ansiedlung von Betrieben, er-
ganzt durch Wohnen als verbindendes Element.

e Die Wohnnutzung soll das Arbeitsplatzgebiet unter-

stitzen und nicht in Konkurrenz dazu treten.

e Nutzungen und Nutzungsmass sind qualitativ aus den
Gegebenheiten des Gebietes heraus zu entwickeln.

e Die Chancen einer Verlagerung bestehender und ge-
planter Nutzungen kénnen aufgezeigt werden. Den-
noch muss dargestellt werden, wie mit der geplanten
Realitédt und den geschlossenen Arealen umgegangen
und trotzdem raumliche Qualitdten geschaffen wer-
den kénnen.

e Die Programmierung des Gebietes ist im Zusammen-
spiel mit dem gewahlten Entwicklungsansatz festzule-
gen.

Kulisse und Stadtraum

e Die identitatsstiftenden Bestandsstrukturen werden
als zentrale Qualitédt des Gebietes verstanden und ent-
sprechend gewdrdigt.

e Die Entwicklung aus dem Bestand heraus wird als
zentral erachtet; ergénzend ist zu klaren, wie mit den
Gebauden umzugehen ist, wenn deren Lebenszyklus
endet.

e Der Bearbeitungsperimeter umfasst zwei Bereiche
mit jeweils eigener Identitat und eigenen Merkmalen.
Diese Identitaten sollten gestarkt und die charakteris-
tischen Merkmale definiert und weiterentwickelt wer-
den.

e Die Grundeigentimerinnen legen Wert auf den Erhalt
der bestehenden Gebaude, die Weiterfihrung der
Nutzung sowie auf neue Impulse fur die zukinftige
Entwicklung.

e Die Anséatze fur den nordlichen Bearbeitungsperime-
ter Uberzeugten. Der stdliche Teil ist weiter zu vertie-
fen, insbesondere auch hinsichtlich der Verbindung
beider Bereiche.

e Die Allmendstrasse wird auch weiterhin eine wichti-
ge Adresse im Stadtraum bleiben. Der Bezug zur All-
mendstrasse und zum neuen Standort der Empa ist
aufzuzeigen.

Okologie und Stadtklima

e Die Freiraume bendtigen eine klar definierte Identitat,
die im weiteren Prozess auszuarbeiten ist.

e Der Aareraum pragt das Gebiet wesentlich und spielte
eine zentrale Rolle fur die Vernetzung mit der Innen-
stadt.

e Aufgrund der eingeschrankten Zuganglichkeit ist der
Aareraum innerhalb des Bearbeitungsperimeter der-
zeit wenig wahrnehmbar. Es ist zu prifen, wie der Be-
zug zur Aare gestarkt werden kann.



¢ Die Massnahmen fir eine klimataugliche Entwicklung
des Ortes sind derzeit noch nicht konkretisiert und
mussen im weiteren Prozess definiert werden.

Vernetzung und Mobilitit: Verkehrsdrehscheibe

e Eine stadtebauliche Entwicklung, welche die Bahnhal-
testelle als zentralen Nukleus versteht, ist bisher nicht
erkennbar. Derzeit wirkt die Haltestelle eher als storen-
des Element, denn als Impulsgeber fur die Stadtteil-
entwicklung.

e Die Bahnhaltestelle ist im Ausbauschritt 2035 vor-
gesehen; der konkrete Realisierungszeitpunkt bleibt
vorerst unklar. Unter der Pramisse eines sich stetig
wandelnden Gebietes ist aufzuzeigen, welche Aus-
wirkungen eine spatere Umsetzung hatte und welche
Punkte bis dahin zu berticksichtigen sind.

¢ Alle Teams haben die Bushaltestelle auf der Alpenbru-
cke in ihre Planung einbezogen. Deren Machbarkeit
und Rahmenbedingungen gelten als geklart. Ob die
Haltestelle zweckmassig ist, soll anhand ihrer Qualitat
und Funktion im Gesamtraum beurteilt werden.

Vernetzung und Mobilitét: Erreichbarkeit und ge-

bietsinterne Erschliessung

¢ Die funktionale Erschliessung, insbesondere der Zu-
und Weggang zur Bahnhaltestelle, muss fur die volle
Nutzungsentfaltung sichergestellt sein.

¢ Die Mobilitdtsbedurfnisse im Kontext der Gebietsent-
wicklung sind klar zu definieren - etwa die Anbindung
des Ortsbusses an die Bahnhaltestelle, der Umgang
mit zunehmendem ruhendem Verkehr und die Vernet-
zung von Fuss- und Veloverkehr mit dem Umfeld.

e Die Erschliessung befindet sich im Spannungsfeld
zwischen offenen und geschlossenen Bereichen sowie
der Rolle als Entlastung fur Bahnhof und Innenstadt.
Es gilt zu kléren, wie zivil genutzte Rdume erschlossen
und wie geschlossene Areale sinnvoll angebunden
werden kénnen.

e Ziel ist es, den motorisierten Individualverkehr im
Kerngebiet moglichst gering zu halten. Der durch das
Arbeitsplatzwachstum entstehende Mehrverkehr soll
auf andere Verkehrsmittel verlagert werden; dafir sind
die entsprechenden Voraussetzungen zu schaffen.
Park and Ride ist nicht vorgesehen.

5.2 Experten-Werkstatt 1

Anlésslich der ersten Experten-Werkstatt wurden Ver-
treterinnen und Vertreter der heutigen und kinftigen
Nutzer, der Anrainer sowie von Organisationen und Ver-

bénden in das Verfahren eingefihrt. Die Teams stellten
ihre Ansatze vor. Der thematische Schwerpunkt des an-
schliessenden fachspezifischen Austauschs lag - basie-
rend auf den im ersten Workshop diskutierten Fragen -
auf den Themen Verkehrsdrehscheibe und Nutzung. Im
Rahmen der Diskussion wurden folgende Rickmeldun-
gen und Erkenntnisse festgehalten:

Mensch und Gesellschaft

e Eine klare Lesbarkeit und Orientierung im Raum ist
entscheidend fur eine inklusive und nachhaltige Stadt-
entwicklung.

e Das Stadtleben ist in seiner ganzen Vielfalt zu betrach-
ten und soll unterschiedliche Formen des urbanen
Zusammenlebens berlcksichtigen. Konventionelles
Wohnen steht im ESP Thun Nord nicht im Vorder-
grund; die Kompatibilitat mit der Arbeitsnutzung muss
gewahrleistet sein. Der Stadtebau sollte moglichst viel
zulassen und eine organische Entwicklung Uber die
Jahre ermdoglichen - etwa durch Gebaudetypologien,
die flexible Nutzungen und besondere Wohnformen
erlauben.

e Lebendigkeit entsteht durch Dichte und Vielfalt. Wohn-
nutzungen sind unverzichtbar, damit lokale Angebote
wie kleine Laden und Cafés bestehen kénnen - ganz
im Sinne der 10-Minuten-Stadt.

Nutzung und Angebot

e Eine Mischnutzung wird begrusst, da sie zur Belebung
des Gebietes auch ausserhalb der Arbeitszeiten bei-
trégt. Sie fordert zudem die sozialrdumliche und stad-
tebauliche Resilienz.

¢ Die Nachfrage nach Gewerbeflachen konzentriert sich
insbesondere auf Erdgeschosse und das erste Ober-
geschoss. Die Nutzung der oberen Geschosse ist he-
rausfordernd. Wohnnutzung kénnten hier Leerstande
verhindern.

e Auch wenn im ESP Thun Nord die Wohnnutzung nicht
im Vordergrund steht, sollte angesichts des Mangels
an bezahlbarem Wohnraum und an Angeboten fir
Familien nicht ausschliesslich auf Kleinwohnungen
gesetzt werden. Die Zielgruppe Familien ist ebenfalls
mitzudenken.

e Thun verflgt nur eingeschrankt Gber Flachen zur Wei-
terentwicklung von Arbeitszonen. Der ESP Thun Nord
stellt die wertvollste und grosste Reserve dar, weshalb
der Fokus klar auf Arbeitsnutzung liegt. Wohnraum-
entwicklungen sind hingen im Bostudenzelg und im
Siegenthalergut vorgesehen.



e Der militérisch-industrielle Betrieb wird in den kom-
menden Jahren voraussichtlich nicht kleiner. Themen
wie Betriebslarm bleiben daher bestehen. Bei der
Planung von Wohnnutzungen ist diesem Umstand be-
sonders Rechnung zu tragen.

e Im Umfeld der Empa sowie weiteren Unternehmen
mit internationalen Arbeitnehmenden besteht ein Be-
darf an zeitlich begrenzten Unterkinften.

Kulisse und Stadtraum

e Es wird begrisst, dass ein Vorgehen nach dem Prin-
zip «Tabula rasa» nicht zur Diskussion steht. Der Erhalt
identitatsstiftende Bauten wird als zentral erachtet, um
die bestehende stadtraumliche und historische Pra-
gung zu sichern.

e Solange seitens der BLS keine Interessenabwagung
vorliegt, sind inventarisierte Bauten zwingend zu be-
rtcksichtigen. Dadurch soll verhindert werden, dass
die Interessensabwégung durch vorzeitige Entscheide
beeinflusst wird.

Okologie und Stadtklima

e Die vorgeschlagenen freirdumlichen Aktionen sind
stark durch Verkehrseinwirkungen belastet. Es soll-
te gepruft werden, welche Flachen freigespielt oder
anders organisiert werden kénnen, um qualitdtsvolle
Réume zu schaffen.

e Der Zugang zur Aare soll erméglicht werden. Auf-
grund der hohen Fliessgeschwindigkeit steht nicht die
intensive Nutzung wie etwa ein Flussbad im Vorder-
grund, sondern vielmehr die erlebbare Préasenz des
Wassers.

Die Einstiegsstelle fur das «Aare-Bo6tlen ist raumlich
besonders relevant, insbesondere in Bezug auf die
Ankunftssituation. An schénen Sommertagen kann
der hohe Besucherandrang zu Verkehrsproblemen
fuhren. Diese Herausforderung ist frihzeitig im Raum-
konzept zu berlcksichtigen.

e Es wird empfohlen, die Klimaaspekte starker zu prio-
risieren und das Thema Wassermanagement konse-
quent weiterzubearbeiten. Beide Themenfelder sind
zentrale Grundlagen fur eine zukunftsfahige Quartier-
entwicklung.

Vernetzung und Mobilitat: Verkehrsdrehscheibe

e Die Bahnhaltestelle wird in Etappen realisiert. Mit
dem STEP Ausbauschritt 2035 ist die Anbindung an
die S71 (Aaretal-Linie) vorgesehen. Dieser Grundaus-
bau umfasst ein Mittelperron (zwei Perronkanten) Gber

220 Meter Lange. Das dritte Perron fur die Anbindung
an die Gurbetal-Linie ist derzeit noch nicht finanziert,
wird jedoch in der Planung als Option mitbertcksich-
tigt. Der Raum zwischen Gleis und Gebaude ist fur ein
Perron knapp. Die BLS prift aktuell, wie das Aussen-
perron ins Geb&ude integriert werden und mit dem
denkmalgeschitzten Bestandsgebaude umgegangen
werden kénnte.

e In Bezug auf die Raumsicherung weiterer Ausbau-
schritte (Vollausbau mit Perronverlangerung auf 330 m
sowie ein zusatzliches viertes Gleis) ist aufzuzeigen,
wie diese Flachen in der Ubergangszeit genutzt und
gestaltet werden koénnen. Ziel ist eine sinnvolle und
qualitdtssichernde temporédre Nutzung und Gestal-
tung, die sowohl betrieblichen Anforderungen als
auch stadtrdumlichen Qualitatskriterien entspricht.

e Die Personenunterfihrungen haben einen wesent-
lichen Einfluss auf das Layout der Perrons und deren
Zugange. Fuss- und Veloverkehr sind strikt zu tren-
nen. Die Teams sollen klar darlegen, ob die geplanten
Bahnquerungen ausschliesslich Fussgéngerquerun-
gen oder auch Veloverbindungen umfassen.

e Die Anbindung der Bushaltestelle Alpenbricke an die
Bahnhaltestelle beeinflusst die Ausgestaltung der Per-
rons und hangt von Etappierung und Aufwartskompa-
tibilitat ab. Ein direkter Zugang von der Alpenbricke
ist aufgrund der Hohendifferenz anspruchsvoll. Bei
Liftanlagen sind Kapazitdten und Umlaufzeiten zu be-
rlcksichtigen, da diese aus Nutzersicht haufig als un-
zureichend wahrgenommen werden.

e Die Adressierung gegenlber der Bahnhaltestelle ist
zu prifen und den Radumen entlang der Bahnlinie ist
besondere Beachtung zu schenken. Der Bahnbereich
soll nicht ausschliesslich funktionaler bzw. toter Raum
sein und der Kern-ESP sollte auch nach 22 Uhr belebt
bleiben.

Vernetzung und Mobilitét: Erreichbarkeit und ge-

bietsinterne Erschliessung

e Der geplante Ring um die Haltestelle wird als rdum-
liche Chance fur den Ort betrachtet, gleichzeitig soll
die Haltestelle nicht ausgeblendet, sondern frihzeitig
und qualitatsvoll vorbereitet werden.

e Der Bus verkehrt heute auf der Allmendstrasse und er-
schliesst den ESP nur peripher. Dies gilt ebenso fur die
Idee einer Linienfihrung Uber die Uttigenstrasse. Eine
zentrale Linienfihrung (vergleichbar mit der im kom-
munalen Richtplan verankerten Route tber die Ring-
strasse) ware ideal, kann jedoch unter den aktuellen



Rahmenbedingungen nicht realisiert werden.

¢ Die Erschliessung befindet sich im Spannungsfeld
zwischen einer optimalen Wunschlinie und geschlos-
senen Arealen, die ebenfalls verkehrlich angebunden
werden missen.

e Geschlossene Areale stellen fur den Bus sowie insbe-
sondere fur den Velo- und Fussverkehr eine erhebli-
che Herausforderung dar. Dies betrifft auch eine mog-
liche Weiterfiihrung Uber die Aare. Eine durchgangige
Linienfihrung entlang der geschlossenen Areale ist
sicherzustellen. Die Weiterverfolgung einer Verbin-
dung Uber die Aare nach Steffisburg wird als wichtig
erachtet.

e Bei einer Umlegung von Buslinien sind Auswirkungen
und Konsequenzen umfassend zu berlcksichtigen;
etwa Einbussen in der Erschliessungsqualitét oder die
Vertraglichkeit mit dem Veloverkehr. Tempordre Um-
legungen werden aus Nutzendensicht haufig kritisch
beurteilt.

e MitderInbetriebnahme der Bahnhaltestelle ist der ESP
langfristig gut erschlossen. Wahrend der Ubergangs-
zeit stellt die Erschliessung durch den &ffentlichen Ver-
kehr jedoch eine erhebliche Herausforderung dar.

e Fir ein funktionierendes Gewerbe ist der Giterum-
schlag mit entsprechenden Fahrzeugen sicherzustel-
len. Der Bedarf ist von der Gewerbetypologie ab-
héngig. Eine Konzentration des Gewerbeverkehrs auf
einen einzigen Standort ist nicht zielfihrend.

5.3 Workshop 2

Die ersten beiden Veranstaltungen standen ganz im
Zeichen des gegenseitigen Wissenstransfers. Die aufge-
worfenen Fragen und Hinweise verdeutlichten die Kom-
plexitat der Aufgabe. Das gewéhlte Format ermoglichte
allen Beteiligten - nicht nur den Bearbeitungsteams -,
sich intensiv und fachibergreifend mit dem Entwick-
lungsgebiet auseinanderzusetzen. Gleichzeitig erhielten
alle Beteiligten einen Uberblick tiber die vielfiltigen Fra-
gestellungen. Dabei wurde deutlich, wie wichtig es ist,
alle Beteiligten auf denselben Wissensstand zu bringen.
Diese gemeinsame Basis war entscheidend, um die an-
spruchsvollen Anforderungen des Werkstatt-Verfahrens
zu erflllen. Die Bearbeitungsteams mussten ihre Ansat-
ze in stark komprimierter Form prasentieren, wahrend
alle Beteiligten gefordert waren, sich auf das Wesentli-
che zu konzentrieren.

Ab dem zweiten Workshop lag der Schwerpunkt auf der
Diskussion der Teambeitradge. Der Anlass begann mit

einer Kurzprasentation der Arbeitssténde im Plenum,
bevor die Losungsvorschlage an den Arbeitsmodellen
diskutiert wurden. Die intensiven Diskussionen erfolg-
ten nach dem Marktplatz-Prinzip: Die Teilnehmenden
tauschten sich in thematischen Gruppen mit den Be-
arbeitungsteams aus und wechselten zwischen den Sta-
tionen. Die zentralen Erkenntnisse aus den Marktplatzen
wurden anschliessend im Plenum vorgestellt. Die Dis-
kussion entlang der klassischen Themen Siedlung, Frei-
raum und Verkehr fiihrte erwartungsgemass zu Uber-
lagerungen bei den Rickmeldungen, mit denen die
Bearbeitungsteams umzugehen wussten.

Nach einem offenen Austausch unter allen Beteiligten
nahm das Begleitgremium eine Standortbestimmung
vor und prazisierte die Aufgabenstellung zuhanden der
Bearbeitungsteams.

5.4 Experten-Werkstatt 2

In der zweiten Experten-Werkstatt lag der Schwerpunkt
auf dem Thema offentlicher Verkehr. Im Zentrum stan-
den insbesondere die Bahnhaltestelle sowie der Busver-

kehr.

Die Bearbeitungsteams konnten gezielte Fragen direkt
mit den jeweiligen Expertinnen und Experten bespre-
chen. Das Programm sowie die Auswahl der Teilneh-
menden waren auf die zuvor eingeholten Fragestellun-
gen abgestimmt.

Nebst den spezifischen Rickmeldungen wurden den
Teams folgende generellen Hinweise mitgegeben:

Grundsitze der Planung

e Es soll nicht mehr mit Varianten gearbeitet werden,
sondern mit konkret ausgearbeiteten Losungsanséat-
zen.

e Fir die Erschliessung wird empfohlen, statt Etappen
modulare Schritte zu verwenden.

e Mit der baulichen Entwicklung und der Nutzungsan-
derung werden sich sowohl die Verkehrsmittelwahl als
auch die Verkehrsstrome verandern. Diese dynami-
schen Effekte sind in der Planung zu bertcksichtigen.

Abstimmung Entwicklung - Erschliessung

¢ Die Module sind auf die jeweilige Entwicklungsphase
abzustimmen. Insbesondere muss die Buslinienfih-
rung konsequent mit dem stadtebaulichen Konzept
koordiniert werden.



* Die enge Abstimmung von Entwicklung und OV-Er-
schliessung wird als zentral erachtet. Fuss- und Velo-
verkehr gelten als flexiblere Komponenten.

Vernetzung und Mobilitdt: Verkehrsdrehscheibe

e Das Zusammenspiel zwischen Bus- und Bahnsystem
ist zu klaren, insbesondere Zeitpunkt und Art der Ein-
bindung.

Die Bahnhaltestelle muss mit dem stadtebaulichen
Gesamtkonzept kompatibel sein. Der stadtebauliche
Auftritt sowie die vorgesehenen Querungen fir die
unterschiedlichen Nutzergruppen sind darzustellen.
Alle relevanten Bahnzustdnde - vom Grundausbau
mit 220 Meter Perronlénge bis zum Vollausbau mit
330 Meter Perronlénge - sind aufzuzeigen, damit die
BLS ihre erste Etappe planen kann.

Die Ausgestaltung der nordwestlichen Bahnquerung
als Passerelle und gleichzeitig Nutzung als Hauptzu-
gang zur Bahnhaltestelle wird hinsichtlich der Bewilli-
gungsfahigkeit als risikobehaftet eingeschatzt.

5.5 Schlussworkshop

Am dritten Workshop fand die Schlussprasentation statt.
Die Bearbeitungsteams stellten ihre Lésungsvorschla-
ge vor, bevor die Beitrdge am Arbeitsmodell nach dem
etablierten Marktplatz-Format diskutiert wurden. Um
eine ganzheitliche Betrachtung zu férdern, wurden fur
den dritten Workshop die Gruppen neu zusammenge-
stellt. Der Fokus der Riickmeldungen lag dabei auf den
Starken und kritischen Punkten aus den jeweiligen fach-
lichen und nutzerorientierten Perspektiven. Die Ergeb-
nisse der Diskussionen wurden im Plenum zusammen-
gefasst und bilden die Grundlage fir die Formulierung
der Erkenntnisse.

Erkenntnisse und Empfehlungen aus den Gruppen:

Nutzerinnen und Nutzer, Anspruchsgruppen

e Der stdliche Teil des Bearbeitungsperimeters wird vo-
raussichtlich erst zu einem spéateren Zeitpunkt auf den
Markt gelangen bzw. Entwickelt werden.

e Es besteht der Eindruck, dass die militdrischen Nut-
zungen bisher nur begrenzt berlcksichtigt wurden. Es
wird empfohlen, diese in der weiteren Planung deut-
licher abzubilden und ihre Auswirkungen systematisch
einzubeziehen.

e Der Vorschlag des Teams HOSOYA SCHAEFER wird
als besonders geeignet eingeschatzt, um ein funktio-
nierendes und inklusives Wohnquartier zu entwickeln.

e Positiv hervorgehoben wird, dass Team TEN das Ler-
chenfeldquartier in seinen Entwurf integriert hat.

e Samtliche Teams haben sich mit dem Aareufer befasst.
Die einfache Zuganglichkeit bei Team CORSO sowie
bei Team HOSOYA SCHAEFER wird positiv bewertet.
Fur den RUAG Campus Nord sind unterschiedliche
Lésungen moglich. Der Vorschlag von Team TEN fir
Park und Ufer weist den grossten Eingriff auf, seine
Umsetzbarkeit ist zu prifen.

e Der sorgfaltige Umgang mit dem Bestand beim Team
HOSOYA SCHAEFER wird anerkannt. Die bestehen-
den Gebé&ude sind identitatsstiftend und bieten gute
Potenziale fir gewerbliche Nutzungen.

e Die zeitliche Realisierung der Bahnhaltestelle stellt
eine zentrale Frage dar. In der Synthese ist dazulegen,
wie die Etappen funktionieren und wie die Haltestelle
in die jeweiligen Phasen eingebunden wird.

e Es liegen drei teilweise unterschiedliche Freiraumsys-
teme vor, die voraussichtlich als erstes entwickelt wer-
den.

Expertinnen und Experten

e Eine gute Erschliessung durch den offentlichen Ver-
kehr wird auch vor Inbetriebnahme der S-Bahn-Halte-
stelle als wichtig erachtet und ist entsprechend sicher-
zustellen.

¢ Die Busfuhrung auf der Uttigenstrasse entspricht nicht
vollstdndig der Funktion der Strasse und darf die Velo-
achse nicht beeintrachtigen. Tempo 30 wird als Faktor
gesehen, der die Vertréglichkeit zugunsten des Velos
verbessert.

e Die Buslinienfihrung zwischen der Uttigenstrasse und
dem Bahnhof Thun muss weiterhin im Detail gepruft
werden.

e Antrdge zur direkten Anbindung von Uetendorf ans
Busnetz der Stadt Thun wurden bisher abgelehnt
(Doppelerschliessung resp. Konkurrenzierung Bahn/
Bus). Vor dem Hintergrund der aktuellen Ausgangsla-
ge ist diese Frage erneut zu prifen.

e Fir die weitere Planung der Bahnhaltestelle steht die
Frage im Vordergrund, wo die Hauptadresse zu veror-
ten ist und ob sich dieser Standort im Verlauf spaterer
Entwicklungsphasen verschiebt. Die Teams haben ihre
jeweiligen Uberlegungen dazu dargelegt.

e Ortsbild: Positiv hervorgehoben wurde, dass nicht nur
inventarisierte und geschitzte Bauten, sondern auch
der Ubrige Gebaudebestand als identitatsstiftendes
Element einbezogen wird. Das Zusammenspiel von
Gassen und Gebaduden spielt dabei eine zentrale



Rolle, ebenso die Starkung spezifischer Réume. Die
Teams haben ihre jeweiligen zugrundeliegenden
Uberlegungen beziglich der vorgeschlagenen Ho-
henentwicklung ausgefihrt.

e Fir die weitere Planung der Siedlungsentwésserung
ist relevant, wo Leitungskorridore gefihrt werden kén-
nen. Die Teams habe ihre Uberlegungen dazu ausge-
fuhrt.

Begleitgremium

Das Gremium zeigte sich erfreut Uber die hohe Quali-
tat der eingereichten Beitrdge. Im Vergleich zum letzten
Workshop wurde ein deutlicher Fortschritt in der Aus-
arbeitung der Losungsvorschlage festgestellt. Fur die
nun folgende Synthesephase liegt eine solide Grund-
lage vor.

Das Begleitgremium prasentiert anlasslich des Schuss-
workshops eine erste Wirdigung der Beitrédge der Be-
arbeitungsteams. Diese sind im Kapitel 6 aufgefihrt.

Zudem hat das Begleitgremium eine erste Einschatzung

prasentiert, welche Themen sich im Verlauf des Verfah-

rens erhartet bzw. bestatigt haben. Es handelt sich dabei

um folgende Punkte:

e Entlang der Aare wird ein durchgéngiger Freiraum mit
hoher Qualitat bendtigt.

e Die bestehenden Strukturen bieten eine gute Grund-
lage flr eine hochwertige stadtebauliche Entwicklung.

e Esbrauch eine klare freirdumliche Ordnung und deren
Verortung ist von zentraler Bedeutung.

Gleichzeitig wurden auch die Punkte benannt, bei de-

nen zwischen den Teams Unterschiede bestehen und

die zu kléaren sind:

e Soll der Stadtteil eigenstandig definiert oder starker
mit dem umliegenden Gebiet verzahnt sein?

e Wie dicht sollen die Freirdume ausgestaltet sein?

e Welche Elemente schaffen Orientierung: starke linea-
re Strukturen oder punktuelle Akzente?

e Welche der vorgeschlagenen offentlichen Nutzung
sind fir das Gebiet tatséchlich erforderlich und welche
vertragen sich mit der gewerblichen Nutzung?

Basierend auf den Ldsungsvorschlédgen der Bearbei-
tungsteams und den gewonnenen Erkenntnissen hat
das Begleitgremium die Schlussfolgerungen abgeleitet
und Empfehlungen zuhanden der Auftraggeberinnen
formuliert.
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TEAM CORSO

6.1 Team CORSO

Stadtebau und Architektur (Federfiihrung)
Atelier Corso GmbH

Landschaftsarchitektur
Lorenz Eugster Landschaftsarchitekur und Stadtebau GmbH

Stidtebau und Architektur
Guller Guller architecture urbanism

Sozialraum
HSLU Institut fir Soziokulturelle Entwicklung

Mobiltiat und Verkehr
INFRAS AG







6.2 Wiirdigung Beitrag Team CORSO

Leitidee: Aarestadt und 6ffentlicher Ring

Die Entwicklungsstrategie des Bearbeitungsteams baut
stringent auf der Leitidee eines neuen offentlichen Ver-
kehrsrings auf. Die vorgeschlagenen Buslinienfihrun-
gen sollen schrittweise stadtebauliche Entwicklungen
auslésen und damit den Transformationsprozess des
Gebiets langfristig stitzen. Dieser Ansatz ist aus immo-
biliendkonomischer Sicht (iberzeugend: Neue OV-Er-
schliessungen steigern erfahrungsgemass die Standort-
attraktivitat und setzen wichtige Impulse fir Investitionen
und Bautatigkeit.

Der Ring umfasst die Uttigenstrasse, die Alpenbriicke
sowie die heutige arealinterne Strasse nordlich der All-
mendstrasse (kinftig Ostfligelstrasse). An den beiden
Knoten entlang der Uttigenstrasse ist aufgrund der Fuss-
gangerunterfihrung bzw. Bricken keine durchgangige
Buslinie realisierbar, die vorgeschlagenen Haltepunkte
liegen jedoch in guter Fussdistanz.

An den drei zentralen Knotenpunkten werden soge-
nannte «Boskette», von starken Grinstrukturen gepragte
Platzraume, gesetzt. Diese wirken adressbildend und die-
nen als Ubergangsraume zwischen den Arealen nérdlich
und sudlich der Bahnlinie. Die «Bosketten» haben tber
die gesamte Bearbeitungszeit an réumlicher und gestal-
terischer Kraft verloren. Sie gehen wenig auf den lokalen
Kontext ein, und auch eine grossrdumigere Betrachtung
fehlt. Zuséatzliche Vorplatze wie im Stiden zwischen den
beiden stdlichen Bosketten schwéchen die Wichtigkeit
und Pragnanz der Eck- bzw. Knotenpunkte.

Kulisse und Stadtraum

Stadtebaulich wird das Kernareal als ein Ort gelesen, der

von unterschiedlichen urbanen Schichtungen mit spezi-

fischem Charakter gepragte ist:

e dem «Aareufer», das sich zum RUAG Campus Nord
hin in einen landschaftlich gepragten Parkraum offnet,

e der linearen «Aarestadt» entlang der Uttigenstrasse,
die von kleinteiligen Strukturen lebt,

e und dem «Kern-Dreieck», das mit grossmassstablichen
Volumen, hohem Anteil an Freiflachen und einem
Hochpunkt an der «Boskette» bei der Alpenbriicke
markant akzentuiert wird.

Im Areal «Aareufer» ist die konsequente Vernetzung mit
bestehenden Wegen und Strassen ein klarer Mehrwert.

Zukiinftige
Haltestelle

E SP’&kun Nord

Stadtentwicklung Aareland-
schaft als wichtige Grundidee

Leitidee: Aarestadt Thun

Maturnaher
Erholungsraum

Urbane Terrassen
am Wasser

Corniche
Uttigenstrasse

Leitidee: Sequenzen Aareufer

Uttigenstrasse

/éﬂe ntlicher
Ringsschluss

Kernbereich

Allmendstrasse

Leitidee: Mit einem 6ffentlichen Ring zugéanglich machen

Baumgesdumter
Ring

®oog .;""'-.

e
'®oo0g Soeo

Griines
Herzstiick

Leitidee: Boskette: Gehélzgruppen pragen den ESP
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Textilecenter

Sie starkt die Durchlassigkeit zwischen Natur- und Erho-
lungsraum und urbaner Nutzung. Im Bereich des «<RUAG
Campus Nord» jedoch wirkt die parkartige Anlage noch
zu undifferenziert und entwickelt keine eigenstandi-
ge ldentitat. Die «Aarestadt» sucht ein ausgewogenes
raumliches Geflige zwischen Bestand und Neubauten,
zwischen Kontinuitat und Innovation: zum einen mit der
Weiterfiihrung bestehender gassenartiger Raume, zum
anderen mit einer spezifischen Héhenstaffelung und
somit erkennbaren Verdichtung Richtung Alpenbricke.
Die Uttigenstrasse wird gesaumt von kleinen Vorplatzen,
die eine gut austarierte Abfolge von spezifischen Identi-
taten und damit einhergehenden Orientierungspunkte
bilden. In Richtung «RUAG Campus Nord» hingegen
dehnt sich der 6&ffentliche Raum entlang der Uttigen-
strasse bis zu den Gebauden aus, was sich nachteilig
auf Qualitat und Funktionalitdt auswirkt. Der offentliche
Raum verliert durch die Gleichwertigkeit an Kraft.

Réumlich wird die markante Scheddach-Halle entlang
der Geleise freigespielt und erhélt eine angemessene
Présenz zwischen den neuen, mehrgeschossigen Ge-
bduden. Sie markiert die zuklnftige Bahnhaltestelle,
die Uber drei Zugange erschlossen ist. Dabei bildet der
mittige Zugang stadtebaulich wie freirdumlich eindeutig
die Hauptadresse, unterstitzt durch die grosszigig und
funktional gesetzten Freirdume beidseits der Gleise.

A-A' Gleis-Band

Das «Kern-Dreieck» ist bereits heute ein grossmasssta-
blich geprégter Raum. Die vorgeschlagene volumetri-
sche Weiterfihrung dieses Massstabs ist grundsatzlich
nachvollziehbar; jedoch wirken die entstehenden Zwi-
schenrdume zu gleichférmig, ebenso die Hohenstaffe-
lung, die keine klare Absicht erkennen lasst. Ein oder
mehrere klar gesetzte Hochpunkte Richtung Bahnhalte-
stelle sind denkbar. Der vorgeschlagene 6&ffentliche «li-
neare» Raum entlang der Bahnlinie wirkt in Kombination
mit der Scheddach-Halle, die als Uberdachter Freiraum
fungiert, Uberdimensioniert und lasst eine raumliche
Spannung vermissen. Ganz allgemein waren eine dich-
tere Bebauung und eine stérkere Hierarchisierung der
offentlichen Rdume wiinschenswert.

Nutzung und Angebot

Eine hohe Nutzungsdurchmischung wird im gesamten
Perimeter vorgeschlagen, wobei ausschliesslich in der
«Aarestadt» Wohnen vorgesehen ist. Inwiefern dieser
Wohnanteil fir das Gebiet einen ausreichenden Mehr-
wert bildet, ist zu prifen. Die vorgeschlagene Verteilung
der Wohnnutzung auf ein bis zwei Geschosse je Gebau-
de ist weder inhaltlich noch wirtschaftlich Uberzeugend.

Im «Kern-Dreieck» findet ein breites Spektrum an For-
schung, Produktion und gewerblicher Nutzung Platz.
Stadtebaulich wird an der bestehenden linearen Struktur




festgehalten und weitergefuhrt. Wichtig ist die Gewahr-
leistung einer grossen Flexibilitdt von unterschiedlichen
Bautypologien wie beispielsweise grossflachige Produk-
tionshallen, innerhalb eines qualitatsstiftenden Freiraum-
gerusts. Dieses kommt aus der Studie wenig hervor.

Okologie und Stadtklima

Der stadtebauliche Ansatz Gberzeugt durch die klare Or-
ganisation der Entwicklung des ESP Uber eine robuste
und hierarchisch aufgebaute Freiraumstruktur. Im stéarker
urbanisierten Bereich wird diese Struktur durch ein Sys-
tem aus Gassen und Platzen geschaffen, das den Stadt-
raum gliedert und differenzierte Aufenthaltsqualitéten
verspricht. Die Gassen fungieren als verbindende Ele-
mente im Quartier, wéhrend die baumbestandenen Bos-
kette als identitatsstiftende Orte mit eigener raumlicher
Présenz ausgebildet werden. Auf Gibergeordneter Ebene
verknlpft ein entlang der Zwillingbriicke gefihrtes Ve-
getations- und Programmband die unterschiedlichen
Stadtteile und stérkt deren raumlichen Zusammenhang.
Erganzt wird dieses System durch die Aufwertung des
Aareufers zu einem Naherholungs- und Naturpark, der
als kontinuierliche Wege- und Freiraumverbindung mit
erholungsbezogenen und &kologischen Qualitaten auf
gesamtstadtischer Ebene wirksam werden soll.

Gewdrdigt wird insbesondere die konsequente stad-
tebauliche Strukturierung tber Freirdume. In ihrer Ro-
bustheit ist diese Struktur grundsatzlich geeignet, eine
transformative und etappierte Stadtentwicklung aufzu-
nehmen und langfristig zu tragen. Damit leistet sie einen
relevanten Beitrag zu einer qualitatsvollen Entwicklung
des Quartiers. Positiv hervorgehoben wird zudem, dass
das Team aufzeigt, wie mit der vorgeschlagenen Frei-
raumstruktur unterschiedliche Freiraumqualitaten sowie
eine erhebliche Anzahl an Baumen realisiert werden
kénnen.

B-B*‘ Aare Ufer / Aare Stadt

Kritisch angemerkt wird hingegen, dass die Freiraum-
struktur zwar eine klare stddtebauliche Ordnung er-
zeugt, ihre qualitative Wirksamkeit in Bezug auf
Schwammstadtprinzipien, Biodiversitat und Temperatur-
regulierung jedoch nicht ausreichend nachgewiesen ist.
Es bestehen Zweifel, ob die vorgesehenen Freiflachen
die erforderlichen quantitativen Leistungen tatsachlich
erbringen kénnen. Ebenso wird eine Unsicherheit hin-
sichtlich der freirdumlichen Qualitdten im Bereich «Aa-
restadt» gesehen. Die ost-west-orientierten, sechs- bis
zehngeschossigen Gebéaude lassen erwarten, dass nur
begrenzt Sonnenlicht in die Gassen fallt. Inwiefern unter
diesen Bedingungen sozial, stadtraumlich und &kolo-
gisch hochwertige Stadtrdume entstehen konnen, er-
scheint fraglich, insbesondere vor dem Hintergrund der
vorgesehenen Wohnnutzungen.

Vernetzung und Mobilitat

Team CORSO hat als einziges den ESP von der verkehr-
lichen Seite her entwickelt und sich schon von Beginn
an auf ein Ringsystem rund um die Bahnhaltestelle ab-
gestutzt. Dies mit dem Argument, ein funktionsfahiges
Verkehrssystem zu haben, auch wenn die Bahnhaltestel-
le nicht realisiert werden kann.

Das Ringsystem Uberzeugt und hat sich in Verlauf der
Erarbeitung als sehr robust gegeniber Anpassungen
bei der stadtebaulichen Entwicklung gezeigt. Hingegen
zeigt das Ringsystem wenig Mehrwert auf, wenn dann
die Bahnhaltestelle realisiert wirde.

Verkehrsdrehscheibe

Der Vorschlag behandelt die Bahnhaltestelle bewusst
nachrangig. Wéhrend die Sicherstellung des verkehrli-
chen Funktionierens vor der Inbetriebnahme eine klare
Starke darstellt, entsteht ab der Inbetriebnahme ein De-
fizit.
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Die Lage der Bahnhaltestelle an der nordwestlichen Po-
sition suggeriert einen Schwerpunkt des Perronzugangs
auf Seite Alpenbricke, als Teil des Ringsystems. Tatséch-
lich liegt durch die Anordnung der Bushaltestelle bei der
Unterfihrung Zindkapselfabrik der Schwerpunkt des
Perronzugangs jedoch am anderen Ende der Perrons,
ebenfalls ein Element dieses Ringsystems.

Gebietsinterne Erschliessung

Die Orientierung der Buslinienfihrungen entlang der
Elemente des Ringsystems folgt der Logik der gesamt-
verkehrlichen Konzeption. Die Fihrung durch die Ut-
tigenstrasse ist zweckmaéssig und ermdoglicht eine an-
gemessene Erreichbarkeit des Gebiets nordlich der
Bahnlinie. Der Endpunkt der Buslinie an der Ecke Ost-
fligelstrasse/Unterfihrung  Ziundkapselfabrik  scheint
auf den ersten Blick weit entfernt von den Entwicklungs-
schwerpunkten, im Zusammenhang mit einer spateren
Anbindung der Bahn von Seite Unterfihrung sowie
durch die Anordnung weiterer Mobilitatsdienstleistun-
gen an dieser Ecke ist die Wahl jedoch schlissig. Die
Anordnung einer Bushaltestelle auf der Alpenbriicke
direkt Gber den Perrons erlaubt im Zusammenspiel mit
der sogenannten «Zwillingsbricke» einen maximal di-
rekten Zugang zu den Perrons. Hingegen unterstreicht
der Verzicht auf eine Busendhaltestelle ndher beim mitt-
leren Perronzugang die untergeordnete Bedeutung der
Bahnhaltstelle im vorliegenden Vorschlag.

Die Fuhrung der Hauptachsen des Veloverkehrs auf dem
Ring fugt sich passend in die Gesamtkonzeption des
Verkehrs ein. Der Anschluss ab Allmendstrasse durch
das «griine Herzstlick» wird als zielfihrend beurteilt. Die
Querung Uber die Bahn mit jeweils einer Rondelle auf
beiden Seiten zur Hohenlberwindung kénnte hingegen
einen gewissen Widerstand fir die Nutzung darstellen.
Mit nur einer Querung der Aare bei der Alpenbriicke ist
die Vernetzung Richtung Norden eher bescheiden aus-
gestaltet. Dies deckt sich jedoch mit der defensiven Hal-
tung bezuglich einer Transformation des Gebiets nérd-
lich der Aare. Der Fussverkehr ist filigran ausgestaltet;
die Gebaudestruktur erlaubt eine hohe Durchléssigkeit
und eine gute Aufenthaltsqualitét. Dies unterstreicht die
hohe Bedeutung des Fussverkehrs im Gesamtkonzept.

Die Fihrung des motorisierten Individualverkehrs ist be-
wusst untergeordnet gehalten und begrenzt sich auf die
Ostfligelstrasse sowie die Uttigenstrasse als Elemente
des Rings. Die Zuganglichkeit der Gebaude innerhalb

des Rings ist nicht klar erkennbar, die Flachen scheinen
jedoch mischverkehrstauglich. Die Parkierung ist in «Zu-
stand 2 und 3» mit einer zentralen Parkierung bei der
Ostfligelstrasse schlissig, die Parkierung in «Zustand 1»
zeigt hingegen keine Aufwartskompatibilitat zu den «Zu-
stadnden 2 und 3».

Fazit und Empfehlung

Das Projekt Uberzeugt in der grossraumigen Lesart und
in der konsequenten Verknipfung von Mobilitats- und
Entwicklungsstrategie, zeigt jedoch insbesondere im
Umgang mit den Bosketten, den offentlichen Rédumen,
der Nutzungsverteilung und dem Umgang mit der Bahn-
haltestelle Schwéachen. Die stadtebaulichen Setzungen
bleiben in Teilen zu undifferenziert, wodurch wichtige
Hierarchien und Identitdten verloren gehen. Insgesamt
verfigt der Ansatz Uber Potenzial, bedarf jedoch einer
klareren réaumlichen Prézisierung und programmati-
schen Scharfung.

Zwillingsbriicke

Bahnhof Mitte

-~ EG-Nutzung
\ Perron Nord

Perron mit Montagehalle
und durchldssigem Sheddach

Bestehende
Verbindung
4

Leitidee: Stadthalt mit wiedererkennbaren Perrons und Zugangen
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TEAM HOSOYA SCHAEFER

6.3 Team HOSOYA SCHAEFER

Stadtebau und Architektur (Federfiihrung)
Hosoya Schaefer Architects AG

Landschaft und Freiraum
Uniola AG

Mobilitédt, Verkehr und Nachhaltigkeit
B+S AG Ingenieure und Planer

Nutzung und Sozialraum
Zeugin-Golker Immobilienstrategien GmbH







6.4 Wiirdigung Beitrag Team HOSOYA SCHAEFER

Leitidee: Ein resilientes rdumliches Geriist fiir eine
offene Zukunft

Die Verfassenden leiten aus der Lesung der vorhande-
nen, das Areal umspannenden Erschliessungsstruktur -
Alpenbricke, Uttigenstrasse und Ostflugelstrasse - eine
primére Raumordnung ab. Basierend auf dem Baube-
stand wird eine sekundare Binnenstruktur entwickelt, die
an drei Stellen die Bahnlinie unterquert und das Gebiet
Uttigenstrasse und das Gebiet stidlich der Bahnlinie ver-
bindet. Uberzeugend werden an den charakteristischen
Kreuzungspunkten, die teils bereits Uber identitatsstif-
tende Elemente verfliigen, sogenannte «Trittsteine» fest-
gelegt. Diese sind der «Ziundkapselplatz» im Stidosten,
wo sich auch der Bahnzugang befindet, der neue «Hal-
testellenplatz» mit Buswendeschlaufe sowie der nordli-
che «Briickenplatzy». Er wirkt als Scharnier zwischen den
Baustrukturen, dem Abgang von der Haltestelle der tan-
gentialen Buslinie auf der Alpenbricke und dem Park
an der Aare. Dieses polyzentrisch aufgebaute GerUst ist
schlissig und geht selbstverstandlich aus der Struktur
der Bestandsbauten hervor. Der Baubestand bzw. der
Charakter seiner Kérnung und seines Massstabs pragt
die beiden Gebiete stdlich und nordlich der Bahnlinie.
Das Team verbindet die Seiten ausschliesslich durch Un-
terfihrungen, verstanden als «lange Stadtrdume» und
verzichtet auf eine oberirdische Verbindung im Bereich
der Alpenbriicke. Zwischen den Baukorpern, dem se-
kundéren Strassennetz abgewandt, spannen sich tertiar
Gassen und Hofe auf: Im Gebiet stdlich der Bahnlinie
Werkgassen bzw. -héfe und im Gebiet zwischen Uttigen-
strasse und Bahnlinie Wohngassen und -héfe. Die Grin-
raume leiten sich aus einer grossmassstablichen Lesung
von Thun Nord von aussen nach innen ab. Zwischen den
Ubergeordneten starken Freiraumelementen - Aare und
Allmend - ziehen sich méandrierende Griinadern durch
das Raumgerist und verbinden die Trittsteine sowie den
Park des B5S Campus im Stiden und den «Campuspark»
an der Aare.

Kulisse und Stadtraum

Basierend auf diesen Raumstrukturen leitet das Team
eine Parzellierung ab, um den offentlichen Raum zu si-
chern. Mit ihrer konsequenten Entwicklung aus der Dis-
position des Bestandes - mit einzelnen korrigierenden
Ersatzneubauten, Aufstockungen und Neusetzungen
- wird nicht nur eine auf der Zeitachse sinnvolle Trans-
formation ermdglicht, sondern auch der denkmalpfle-

4% Haupterschliesssungsachsen
mm  Vorzonen

Offentliche Strassenrdume bilden das Riickgrat

4=+ Wichtige Verbindungen (Fusswege mind.
2.5m, Fuss- und ege mind, 4m)

] i i @+ Wichtige Ankniipfungspunkte langfristiq
sichem
W Ubergeordnete Trittsteine

Trittsteine

Trittsteine und wichtige Verbindungen vernetzen

-!'...." 2
d & .
i )
\ » v
TP
Sl . A
85 Campus Park

v" Griine Pausen

Parkartige Grinraume

Grinrdume schaffen Aufenthaltsqualitat
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gerische Wert des Industriekulturerbes erhalten und
identitatsstiftend in die Zukunft transportiert. An der Ut-
tigenstrasse wird eine kleinteilige, urbane Dichte aufge-
zeigt. Unklar erscheint jedoch der Ubergang zum «Cam-
puspark», wo die Bebauung unkontrolliert «auslauft».
Bezuglich Hohenentwicklung bleibt der Vorschlag teils
vage.Im Gebiet Uttigenstrasse wirkt die Gleichférmigkeit
der Baukorperproportionen mit leichtem Héhenanstieg
hin zu den massigeren Campus-Bauten nachvollzieh-
bar und angemessen. Im Gebiet stdlich der Bahnlinie
wirken hingegen besonders die punktuellen Neusetzun-
gen gegenlber der Bahn und entlang der Alpenbricke
in ihrer Hohe zu indifferent. Ein Profil beztglich Bauho-
hen wére zu scharfen bzw. eine raumlich prazisere Aussa-
ge bezlglich ihrer Bedeutung fur die Platze, die Rander
und Ubergénge zur Bahn vorzunehmen.

Nutzung und Angebot

Bezuglich Nutzung propagiert das Team im Gebiet Utti-
genstrasse den hochsten Wohnanteil, dies insbesondere
in den Neubauten entlang der Bahn und zum «Campus-
park» hin. Die Dimensionen und die Offentlichkeit der
Wohngassen bzw. Wohnhéfe werden kritisch hinterfragt.
Réumlich wirken sie zu gleichwertig im Verhaltnis zur Utti-
genstrasse, womit auch ihre Hierarchie beziglich Offent-
lichkeitsgrad unklar erscheint. Im stdlichen Gewerbeteil
werden punktuell Wohnnutzungen vorgeschlagen, die
fraglich sind.

Okologie und Stadtklima

Der stadtebauliche Ansatz basiert auf der Weiterentwick-
lung pragender Hochbautypologien aus dem Bestand.
Die Freiraumtypen sind diesen Bautypologien direkt zu-
geordnet und manifestieren sich primér als Gassen- und

Schemaschnitt

Hofrdume. Der Freiraum wird damit nicht als eigenstén-
dige Struktur verstanden, sondern als abgeleitete Kom-
ponente der baulichen Setzung. Ubergeordnet wird mit
der Haupterschliessungsachse entlang dem Bypass so-
wie mit der Uttigenstrasse und der Ostfligelstrasse eine
Ost-West-Verbindung etabliert, die eine grundsétzliche
raumliche Ordnung und Vernetzung innerhalb des Peri-
meters sicherstellen soll.

Beidseits der Gleisanlagen werden sogenannte Vor-
zonen ausgebildet, die als stadtrdumliche Trager des
sozialen Lebens sowie der stadtischen Identitat des ESP
konzipiert sind. Ergénzend wird das Aareufer als park-
artige Struktur vorgeschlagen, die einen landschaftlich
gepragten Naherholungsraum formuliert und eine wich-
tige Ubergeordnete Freiraumfigur darstellt.

Gewdrdigt wird der Ansatz, stadtebauliche Typologien
aus dem Bestand heraus zu entwickeln und diese mit
Freiraumtypen zu verknipfen, um potenziell qualitats-
volle Stadtrdume zu erzeugen. Insbesondere die frei-
raumliche Aufwertung der Uttigenstrasse wird als stadte-
bauliche Qualitat erkannt, da sie als gefasster Stadtraum
zur Belebung und Adressbildung beitragen kann. Ins-
gesamt bleibt der Freiraum jedoch zu wenig tragend,
um die Entwicklung atmospharisch und stadtraumlich
zu pragen. Die stark hochbauorientierten Typologien
erweisen sich im Kontext des Freiraums als nicht ausrei-
chend wirksam, um dem ESP eine eigenstéandige raum-
liche Identitadt und Aufenthaltsqualitét zu verleihen.

Es entstehen freirdumliche Restflachen, die als «griine

Pausen» beschrieben werden, deren raumliche Qualitat,
Nutzbarkeit und atmosphérische Wirkung jedoch be-
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grenzt bleiben. Diese Flachen sind nur schwach gefasst
und leisten keinen substanziellen Beitrag zur stadtraum-
lichen Koharenz. Zudem sind die Leistungsféhigkeiten
der Freirdume in Bezug auf Schwammstadtprinzipien,
Biodiversitat und langfristige Adaptionsfahigkeit nicht
nachvollziehbar aufgezeigt. Auch die angekindigten
Effekte der stadtebaulichen Setzung hinsichtlich Durch-
lGftung und klimatischer Kihlung bleiben unbelegt. Es
bestehen begrindete Zweifel, dass die vorgeschlagene
Anordnung der Baukérper tatsachlich zu einer verbes-
serten Frischluftversorgung und klimatischen Entlastung
fuhrt.

Insgesamt erscheint die stadtebauliche Strategie, den
ESP primar Uber Hochbautypologien und deren Ab-
leitung aus dem Bestand zu entwickeln, nur bedingt
erfolgsversprechend. Der Freiraum Ubernimmt keine
eigenstandige strukturierende Rolle und vermag die an-
gestrebte Stadtatmosphére und réumliche Qualitat nicht
ausreichend zu tragen.

Vernetzung und Mobilitat

Der Umgang mit Verkehr und Mobilitét erfolgt sehr
pragmatisch. Im Verlauf der Erarbeitung haben die ein-
zelnen Verkehrsnetze an Klarheit gewonnen. Das Zu-
sammenspiel der Verkehrsnetze ist in sich schlissig und
zielfihrend.

Verkehrsdrehscheibe

Die Anordnung des Bahnhaltepunkts erfolgt eingemit-
tet zwischen Alpenbriicke und Zindkapselfabrik. Die
Zuganglichkeit mit drei Querungen wird bereits in der
ersten Auspragung schon vollwertig entwickelt und er-
fordert fir den Vollausbau keine Anpassung mehr. Die
Bahn ergénzt die restliche verkehrliche Erschliessung,
ohne dass sie diese davon abhangig macht. Einzig die
Einfihrung einer neuen Buslinie mit Endhaltepunkt bei
der Bahnhaltestelle wird erst mit deren Inbetriebnahme
Sinn machen.

21.5m
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Gebietsinterne Erschliessung

Die Verlegung der Buslinie 4 in die Uttigenstrasse mit
Weiterfihrung ins Lerchenfeld erméglicht eine zeitnahe
Aufwertung der Erreichbarkeit des Gebiets nordlich der
Bahnlinie. Dieses besitzt aktuell auch das hochste Poten-
zial fur eine schnelle Transformation. Die Linienfihrung
auf der Ostseite ab Bahnhof via Scheibenstrasse muss
aber noch im Detail geprift werden.

Die mit der Verlegung der Buslinie 4 entstehende Ver-
sorgungslicke in der Allmendstrasse wird mit einer
neuen Buslinie mit Bedienung der Bahnhaltestelle von
Stden her gefillt.

Der Haltepunkt der tangentialen Buslinie (Linie 7) auf der
Alpenbricke nérdlich des Gleisfelds ist gut gewéhlt und
ergibt keine Zwange fur die Ausgestaltung der Bahnan-
lagen und -Perrons. Zudem liegt sie in Nachbarschaft
zur geplanten Haltestelle der Buslinie 4 in der Uttigen-
strasse. Hingegen werden ab dieser Bushaltestelle die
Zugange zu den Bahnperrons lang.

Die Buskonzeption ist schlissig und umsetzungsge-
recht. Sie stellt eine solide Méglichkeit zur busseitigen
Erschliessung des ESP dar.

Die Anordnung der Velo-Hauptachsen in der Uttigen-
strasse und entlang der Alpenbrucke ist gut gewéhlt, wo-
bei die Linienfihrung entlang der Alpenbriicke noch im
Detail geprift und bestatigt werden muss. Die Querung
der Bahnlinie in der Verlangerung der Achse entlang der
Alpenbricke ist stimmig und auch das eingezeichnete
Potenzial einer moglichen Weiterfihrung Uber die Aare
flgt sich schlissig zum restlichen Velowegnetz.

Der Verzicht auf eine zweite Bahnquerungsachse fur Ve-
los wird bedauert, eine feinere Vermaschung der Velo-
netze beidseits der Bahnachse wirde begrisst. Ebenso
ware eine starkere Vernetzung Uber die Aare passend.

J21.5m
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Das Fusswegnetz ist massvoll angeordnet und durch-
setzt das Gebiet effizient. Die dreifache Querung der
Bahnachse ist gut gewéhlt. Der Versatz bei der mittigen
Querung erscheint auf den ersten Blick als Umweg, ist
aber durch die Rampen, die in die Gebéude integriert
werden, nachvollziehbar und sinnvoll. Die vorgeschlage-
nen Querungen Uber die Aare sind schlissig

Die knappe und eher periphere Erschliessung des
Sudteils mit K+R beim «Haltestellenplatz» sowie einem
Mobilitats-Hub tragt dem Wunsch einer MIV-armen Ge-
bietsentwicklung angemessen Rechnung. Die Anord-
nung eines zentralen Mobilitats-Hubs mit verschiedenen
Mobilitdtsangeboten ist zeitgeméss und in guter Néhe
zur Bahnhaltestelle. In Kombination mit der Parkierung
ist die Lage weiter abzuwagen, da damit Verkehr tief ins
Areal gebracht wird. Das darlberhinausgehende fein-
maschige Logistiknetz wiederum erlaubt eine gute Er-
reichbarkeit des ansassigen Gewerbes.

Fazit und Empfehlung

Das Projekt hat sich Gber die Stufen der Workshops stark
entwickelt. Gewisse initiale Themen blieben konstant,
andere wurden wieder verworfen, neue implementiert.
Die konsequente Besinnung auf den Bestand flhrte inte-
ressanterweise zurlck zu grundlegenden Erkenntnissen
der Analyse: Der Ort birgt eine Vielfalt an Potenzialen
und Identitdten im Bestand, die freigelegt, aktiviert und
neu verknUpft werden wollen. Gestalterische Themen
mussen dem Ort nicht aufgesetzt werden. Aus der kon-
sequenten Lesung des Ortes fihrt die Interpretation zu
einem robusten GerUst, das Transformation ermaoglicht.
Dieser produktive und engagierte Prozess des Teams
leistet einen sehr reflektierten, stabilen und wertvollen
Beitrag zur Zukunft von Thun Nord.

Gassen / Hite (Lage schematisch)
Durehgiinge (Lage sehematisch)

Flexible Gassen und Hofe erganzen im Innern

Sammeln

- Fliessrichtung
Versickemn

Griinflichen
V4 versickerungsfihige

| 4 Belige
@ % Zuriickhalten und speichemn
N

9 pachbegriinung

~ I Baumrigolen
EN %,/\\ S Mulden
7 %% N %\ Verdunsten und Kiihlen
N Kaltluftstrme

I Wasserelemente
‘Wasserflichen

Stadtklima und Regenwasser
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TEAM TEN

6.5 Team TEN

Kulisse und Stadtraum (Federfiihrung) Okologie und Stadtklima
TEN WORKS AG EBP Schweiz AG
Kulisse und Stadtraum Peter Bach EdenCT

Robin Winogrond

Vernetzung und Mobilitét
Mensch und Gesellschaft Citec
Sofa*P, Soziologie fur Architektur und Planung

Nutzung und Angebot
Drees & Sommer







6.6 Wiirdigung Beitrag Team TEN

Leitidee: Regenerative Urbanism

Eine feine und prazise Analyse des Ortes bildet die
Grundlage fur die Definition der wesentlichen Elemente
des Projektgebiets. Ausgangspunkt der Untersuchung
ist der Bestand, insbesondere die durch die bestehen-
den Bauten definierten Freirdaume. Die Analyse differen-
ziert zwischen den beiden durch die Bahnlinie getrenn-
ten Hauptbereichen.

Auf der einen Seite liegt die Uttigenstrasse mit ihren his-
torischen Gebauden entlang der Aare. Die Strasse wird
durch eine klare und prézise Randbebauung gefasst;
der kleinteilige, empfindliche Massstab der historischen
Bauten erfordert besondere Sorgfalt. Die Analyse unter-
streicht die Notwendigkeit, die Interventionen beidseits
der Strasse unterschiedlich zu behandeln: Einerseits ver-
langt die Beziehung zur Aare nach einer hohen Durch-
l&assigkeit, um den Bezug zum Fluss sichtbar und erleb-
bar zu machen; andererseits erfordert der Bezug zur
Bahnlinie und zur kiinftigen Bahnhaltestelle véllig ande-
re stadtebauliche Mittel.

Auf der anderen Seite der Gleise wird die Notwendig-
keit hervorgehoben, mit den bestehenden Bauten ins-
besondere den Hallen weiterzuarbeiten. Die Analyse
des Bestandsgefliges zeigt, wie wichtig es ist, Freiraume
zu schaffen, die dem grossmassstablichen, scheinbar
regellosen Bestand entsprechen. Zugleich sollen die
Hallen als Zeugnisse kollektiver Erinnerung und identi-
tatsstiftende Elemente fur das zukinftige Projekt dienen.

Sertiessetserstatl Rl
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Starter-Kits beinhalten die gemeinsamen Grundelemente fur die vier 6ffentlichen Raume

Kulisse und Stadtraum

Fur das Gebiet nordlich der Bahnlinie schlagt das Pro-
jekt eine abgewogene Massstabskonzeption vor, deren
Eingriffe prazise auf Ort und Situation abgestimmt sind.
Die Beziehung zur Aare wird klar erkannt und durch die
Anlage eines Parks, der den Abschluss des Strassen-
raums markiert, gestarkt. Der Bezug der Fuss- und Velo-
verkehrswege zur Aare ist sorgféltig ausgearbeitet und
schafft eine reiche, differenzierte Abfolge von Raumen,
die die Alpenbricke wie auch den RUAG Campus Nord
intelligent einbinden.

Der Ubergang iiber bzw. unter den Gleisen folgt der
zunehmenden Hohenentwicklung der Bahntrasse. Im
Stden wird die bestehende Unterfihrung pragmatisch
weitergenutzt und ihrer strategischen Bedeutung ent-
sprechend angepasst. Im Bereich der kinftigen Bahn-
haltestelle schlagt das Projekt einen kleinen Platz vor, der
die Haltestelle hervorhebt, sowie zwei zusatzliche Platz-
situationen beidseits der Gleise, die den Bestand in das
Gesamtkonzept einbinden.

Die Volumina entlang der Gleise stdlich der Uttigen-
strasse entwickeln sich hohenmassig ansteigend in
Richtung Alpenbriicke; eine kreisférmige Rampe insze-
niert diesen Raum und stérkt die Beziehung zur Briicke.
Bemerkenswert ist, dass die zunehmende Hohe dieser
Volumina im hinteren Bereich die Massstablichkeit der
Uttigenstrasse nicht beeintrachtigt.

Ein grosszlgiger Park zur Aare hin schafft unter der Al-
penbriicke eine willkommene raumliche Offnung und
ermdglicht den Nutzerinnen und Nutzern einen quali-
tatsvollen Zugang zum Wasser und zu den Uferwegen.

Pventroe Rruse J
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Auf der anderen Seite der Bahnlinie dienen die histo-
rischen Militarhallen als Ausgangspunkt der Uberlegun-
gen. Gearbeitet wird durch additive Eingriffe, welche die
«DNA» der bestehenden Bauten respektieren. Die Iden-
titdt des Ortes wird sowohl durch die Bewahrung aller
bestehenden Gebaude als auch durch die Neuinterpre-
tation derzwischen ihnen liegenden Freirdume - Strassen
und Platze - hergestellt. Die additive Strategie erzeugt in
der Weiterarbeit mit diesen Hallen eine qualitativ hoch-
wertige Symbiose: Der stadtebauliche Zusammenhang
entsteht aus dem Freiraum heraus und nicht durch das
Setzen isolierter Neubauten. Diese Vorgehensweise er-
laubt grosse Flexibilitét in den Etappen, da der Freiraum
die Regel definiert, nicht das Volumen. Damit kann der
Aufbau unabhangig vom Zeitpunkt der kinftigen Bahn-
haltestelle oder der Unterfihrungen beginnen; punktu-
elle Eingriffe beeintrachtigen die Gesamtqualitat nicht.
Die Etappen sind flexibel kombinierbar und ermogli-
chen dank der Weiterverwendung des Bestands bereits
in frihen Phasen eine hohe Qualitat. Eine vorausschau-
ende, nachhaltige Strategie, die die langfristige Tragfa-
higkeit des Projekts sicherstellt.

Die Uber- und Unterfithrungen werden differenziert
behandelt und bieten glaubwirdige Lésungen fur die
zukinftige Gesamtfunktionalitat. Insbesondere die kinf-
tige Bahnhaltestelle und die beidseits der Gleise vorge-
sehenen kleinen Platze schaffen qualitativ hochwertige
Réume und verleihen dem Ort eine klare Adresse.

Nutzung und Angebot

Das Team empfiehlt, die Wohnnutzung auf das Gebiet
nérdlich der Alpenbriicke im Bereich des vorgeschla-
genen «Aare Parks» zu konzentrieren. In den bestehen-
den Bauten wird das breite Spektrum an Gewerbe- und
Dienstleistungsnutzungen weiterentwickelt und entlang
des Bypass und in unmittelbarer Bahnndhe werden Neu-
bauten fur Biro- sowie Labornutzungen vorgeschlagen.

Okologie und Stadtklima

Der stadtebauliche Ansatz greift bestehende Ensembles
aus Freiraum und Gebé&ude auf und entwickelt daraus
mit dem vorgeschlagenen Starter-Kits gezielte Entwick-
lungsanker. Mit den vier Kerngebieten «Campus», «Aare
Park», «Central» und «Market» wird eine klare themati-
sche Gliederung des Gebiets vorgenommen, die durch
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ein neues Freiraum-Netzwerk starker miteinander ver-
knlpft werden soll. Der Freiraum Gbernimmt dabei eine
verbindende Funktion zwischen den Teilrdumen und
wird als infrastrukturelles Element der Gesamtentwick-
lung verstanden.

Zwischen dem «Campus» und dem Bereich «Central» ist
ein parallel zur Uttigenstrasse gefUhrter Freiraum vorge-
sehen, der als attraktive Verbindung in Richtung Bahn-
haltestelle wirkt und eine adressbildende Abfolge 6f-
fentlicher Rdume verspricht. Gesdumt wird dieser Raum
von hohen Gebauden entlang der Bahn, was dazu fihrt,
dass dieser Freiraum kaum besonnt sein wird. Ergan-
zend wird auf der stidwestlichen Seite der Bahnhaltestel-
le eine entlang der Gleisanlagen verlaufende Werkgasse
vorgeschlagen, die als linearer Freiraumkanal ausge-
bildet ist und eine klare raumliche Figur im Ubergang
zwischen Infrastruktur und Quartier bildet. Das angren-
zende Gebiet wird Uberwiegend Uber lineare Freirdume
organisiert, die stark funktional gepragt sind und unter-
schiedliche Nutzungen wie Erschliessung, Bewegung
und technische Anforderungen aufnehmen. Im Bereich
«Market» ist demgegeniber ein Freiraum mit explizit 6f-
fentlicher Qualitét vorgesehen, der als Gegenpol zu den
funktional dominierten Raumen fungieren soll.

Der Freiraum wird insgesamt als komponierte, funktional
gegliederte Struktur verstanden. Schwammstadtflachen,
Bewegungsrdume, Biodiversitatsflachen und soziale
Aufenthaltsraume werden systematisch choreografiert
und miteinander verschrankt. Dieser integrale Ansatz
wird gewdlrdigt, da er eine nachvollziehbare Grundla-
ge fur die Umsetzung von Nachhaltigkeitszielen schafft
und O&kologische sowie funktionale Anforderungen
gleichermassen adressiert. Der Freiraum wird damit als
leistungsfahiges System konzipiert, das Uber reine Auf-
enthaltsqualitdten hinausgeht. Aus stadtebaulicher Per-
spektive bleibt jedoch die rédumliche Klarheit des Frei-
raums als identitatsstiftender Trager des Quartiers hinter
den formulierten Ansprichen zuriick. Trotz der benann-

ten Auftaktwirkung und der starken programmatischen
Aufladung gelingt es dem Freiraum nur bedingt, eine
pragnante stadtrédumliche Ordnung und eine eigenstén-
dige Atmosphare zu erzeugen. Die Vielzahl funktionaler
Uberlagerungen schwécht die Lesbarkeit der Freiraume
und relativiert ihre Rolle als strukturierendes Ruckgrat
der Quartiersentwicklung. Insgesamt Uberzeugt der
Ansatz in seiner systemischen und nachhaltigkeitsorien-
tierten Logik, vermag jedoch die stadtraumliche Présenz
und atmosphérische Wirksamkeit des Freiraums nicht
durchgéngig einzulésen.

Vernetzung und Mobilitat

Die verkehrliche Erschliessung ist nach stadtebaulichen
Modulen gegliedert, diese erlauben eine maogliche
Etappierung der Entwicklungen. Die verkehrlichen As-
pekte erfolgten klar nachgeordnet zu den stadteplaneri-
schen Uberlegungen und haben sich erst gegen Schluss
konkretisiert. Entsprechend erschliesst sich die Komple-
mentaritat der Verkehrsnetze erst auf den zweiten Blick.
Hier wéare eine integralere Planung zu empfehlen. Im
verkehrlichen Sinn kénnen Modul 2 und 3 zusammen-
gefasst werden, so dass drei Zustande passend zu den
Entwicklungshorizonten resultieren.

Verkehrsdrehscheibe

Der Bahnhaltepunkt ist in der nordwestlichen Position
angeordnet. Die Lage reprasentiert damit den Schwer-
punkt der geplanten stadtebaulichen Entwicklung mit
den gréssten Volumen in Nahe der Alpenbriicke. Ent-
sprechend wichtig ist das Funktionieren der dort ange-
ordneten Querung fir den Velo- und Fussverkehr ent-
lang der Alpenbricke inkl. Perronzugang. Der mittige
Zugang ist nur fusslaufig erreichbar, wéhrend die dritte
Querung auf Hohe Zindkapselfabrik fir Velo- und Fuss-
verkehr in der ersten Ausbauetappe der Bahnhaltestelle
ohne Zugang zum Perron angeordnet wird. Ob sie beim
Vollausbau angeschlossen wird, ist nicht erkennbar, ware
aber zwingend.
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Gebietsinterne Erschliessung

Der Verzicht auf eine Buslinie in der Uttigenstrasse, dafur
Fihrung der Buslinie 4 stdlich der Bahnlinie via Bahn-
haltestelle und weiter entlang der Bahnlinie ins Lerchen-
feld stellt einen mutigen Vorschlag dar. Wahrend die
Linienfihrung ab Allmendstrasse beim Park B5 Campus
zur Ostfligelstrasse durch eine Fahrt via Bypass-Ostflu-
gelstrasse anderweitig gelost werden kénnte, stellt die
Durchfahrt ab Bahnhaltestelle entlang der Bahnlinie in
Richtung Lerchenfeld eine Verletzung der rédumlichen
Rahmenbedingungen dar. Insofern kénnte diese Losung
erst weiterverfolgt werden, wenn ein abschliessender
Entscheid zur Umsetzbarkeit vorliegt. Wenig geglickt
ist der Wechsel der Linienfihrungen und Haltepunkte
zwischen den Modulen. Hier wére eine héhere Konstanz
von Linienfihrungen und Haltepunkte tber alle Module
zwingend.

Die Fihrung des Veloverkehrs ist pragmatisch als Ring
geldst: entlang der Alpenbricke, auf der Ostfligelstras-
se und auf der Uttigenstrasse sowie als Querspange auf
der Achse vor dem Bahnhofplatz Std. Die Querungen
der Bahnlinie parallel zur Alpenbricke mit einer eige-
nen Bricke fur den Velo- und Fussverkehr sowie bei der
Zindkapselfabrik mit einer Unterfihrung sowie optiona-
len Weiterfihrungen Gber die Aare sind zielfihrend.

Das Fusswegnetz ist massvoll ausgestaltet und erlaubt
direkte Wege zu den Haltepunkten des offentlichen Ver-
kehrs. Die dreifache Querung der Bahnlinie korrespon-
diert mit der Vernetzung im ESP.

Im Allgemeinen hat der motorisierte Individualverkehr
(MIV)in der Planung und in der Ausgestaltung eine eher
untergeordnete Rolle erhalten. Die Erschliessung des
Sudteils peripher mit einer zentralen Parkierung sowie
die Ausgestaltung der restlichen Strassen im Areal als
Mischverkehr ohne Bevorzugung des motorisierten In-
dividualverkehrs tragen dem Wunsch einer MIV-armen
Gebietsentwicklung Rechnung. Die MIV-Erschliessung
des Nordteils Gber die Uttigenstrasse ist wenig konkre-
tisiert. Durch den Verzicht auf eine Buslinie konnte die
Strassenraumgestaltung auf eine niederrangige Prioritat
des motorisierten Individualverkehrs ausgerichtet wer-
den.

Fazit und Empfehlung

Das Projekt Uberzeugt insbesondere durch die konse-
quente Ausrichtung am Bestand und die Entwicklung
aus dem Freiraum heraus. Die Strategie der additiven
Eingriffe erzeugt eine hohe Flexibilitat und greift die be-
stehenden Ensembles aus Freiraum und Gebaude tber-
zeugend auf. Die daraus entstehende stadtebauliche
Diversitat schafft raumliche Spannungen und differen-
zierte Atmospharen, die den Ort préagen. Der Freiraum
wird als leistungsfahiges System konzipiert, das Uber
reine Aufenthaltsqualitat hinausgeht. Trotz der Uberzeu-
genden systemischen und nachhaltigkeitsorientierten
Logik vermag der Ansatz in der stadtraumlichen Prasenz
und atmosphérischen Wirksamkeit des Freiraums nicht
durchgéngig zu Uberzeugen. Die Idee der Verschiebung
des RUAG Campus Nord zugunsten eines grossziigigen
Parks stellt einen starken rdumlichen Impuls dar, der
noch vertieft geprift werden sollte.

Wassermanagement
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7 GESAMTWURDIGUNG

Das Werkstatt-Verfahren Kern-ESP Thun Nord bildete
einen zentralen Arbeitsschritt im gemeinsam von Stadt,
Grundeigentimerinnen und Kanton getragenen Ge-
samtprozess zur Entwicklung des ESP Thun Nord. Un-
abhangige Fachleute aus verschiedenen Disziplinen
stellten eine ausgewogene und fachlich fundierte Beur-
teilung sicher. Das Sachgremium sowie weitere Expertin-
nen und Experten brachten ihr Wissen zu bestehenden
und laufenden Planungen ein und vertraten ihre jewei-
ligen Interessen. Ein besonderes Anliegen der Auftrag-
geberinnen war es, die verschiedenen Nutzergruppen
und weiteren Anspruchsgruppen aktiv und direkt ein-
zubeziehen. Das Verfahren folgte daher einem ganz-
heitlichen Ansatz. Ziel war es, eine breit abgestitzte,
transparente und belastbare Grundlage fur die weiteren
Planungsschritte zu schaffen.

Die komplexe Aufgabenstellung und das anspruchsvol-
le Werkstatt-Verfahren stellten hohe Anspriiche an alle
Beteiligten. Im Verlauf des Prozesses wurden ergénzen-
de Fragen aufgeworfen und bisher nicht erkannte Wi-
derspriiche zwischen den Anforderungen und den zu-
grunde liegenden Absichten wurden deutlich.

Die Bearbeitungsteams setzten sich intensiv und enga-
giert mit der Aufgabe auseinander. Unterschiedliche
Herangehensweisen, anschauliche Arbeitsmodelle und
eine ausgeprégte Dialogbereitschaft fuhrten zu konst-
ruktiven Diskussionen. Diese 16sten bei allen Beteiligten
einen nachhaltigen Lernprozess aus und vertieften das
gemeinsame Verstandnis der verschiedenen Stakehol-
der fir den Raum, seine Eigenschaften (Féhigkeiten) und
Potenziale.

Im gesamten Verfahren stand der Ideenaustausch als
Grundlage fur individuelle Lésungsvorschlége im Zent-
rum. Alle Teams entwickelten ihre Beitrédge nach jedem
Workshop gezielt und kontinuierlich weiter. Die Fachleu-
te wirdigen die hohe Qualitét und die Bearbeitungstie-
fe, mit der die Aufgabe angegangen wurde.

Das Begleitgremium bedankt sich bei den Bearbei-
tungsteams fur ihre wertvollen Beitrdge sowie fur die
vielféltigen Erkenntnisse und L&sungsvorschlage, die
dank des offenen Austauschs gewonnen, vertieft oder
kritisch hinterfragt werden konnten.

Die Vielfalt der Ansatze ermdglichte es dem Beurtei-
lungsgremium, die zentralen Parameter klar zu bestim-

men und die relevanten Vertiefungsthemen zu benen-
nen. Die erarbeiteten Losungsvorschléage bilden eine
solide Grundlage fiur die daraus abgeleiteten zentralen
Erkenntnisse und Empfehlungen zur weiteren Entwick-
lung.

Die nachfolgend formulierte Zusammenfassung und
Wirdigung der Beitrdge der drei Teams vermag de-
ren Ideenreichtum und die erreichte Bearbeitungstiefe
nicht vollumfanglich abzubilden. Sie bietet jedoch einen
Uberblick Gber die aufgezeigten Potenziale sowie tber
die noch anstehenden Arbeiten.



8 ERKENNTNISSE UND

EMPFEHLUNGEN

8.1 Aufgabe Begleitgremium

Nach dem dritten Workshop traf sich das Begleitgremi-
um zur Wirdigung der Beitrage. Es beriet darliber, ob
vorrangig ein einzelner Beitrag die Grundlage fur die
weitere Entwicklung bilden soll oder ob eine Synthese
mehrerer Beitrage erarbeitet wird.

Die Bearbeitungsteams haben unterschiedliche Ansét-
ze entwickelt, die sowohl Uberschneidende Aspekte als
auch deutliche Unterschiede aufweisen. Samtliche Vor-
schlage weisen Starken und Schwéachen auf. Deshalb
wird nicht ein einzelner Ansatz weiterverfolgt, sondern
die vielversprechendsten Elemente werden zu einem
gemeinsamen Ansatz zusammengefihrt.

Basierend auf den Besprechungen und den Losungs-
vorschlagen der Bearbeitungsteams formulierte das
Begleitgremium die nachfolgend aufgefihrten Erkennt-
nisse, Schlussfolgerungen und Empfehlungen aus dem
Verfahren.

8.2 Erkenntnisse und Schlussfolgerungen

Aus den Beitrdgen konnten Erkenntnisse gewonnen und
Schlussfolgerungen abgeleitet werden. Die daraus ab-
geleiteten Eckwerte konnen réumlich verortet werden.
Die Formulierung der Fahigkeiten, welche die Rdume
leisten mussen, steht noch aus. Die Fahigkeiten und
Leistungen betreffen alle Themen (Freiraum, Stadtbild,
Nutzung, Mobilitat) und viele dieser Leistungen missen
unabhéngig vom Verlauf der Grenzen und Zaune er-
bracht werden.

e Alle Teams betonen die Bedeutung einer guten Ver-
netzung des Raums; die Verbindungen sollen bis zur
Aare reichen.

e Der Aareraum muss spurbar und erlebbar sein und zu-
dem gut vernetzt werden.

e Das Kerngebiet wird heute als getrennt wahrgenom-
men. Um die grossen Distanzen zu Uberwinden, ist
eine gute Gebietsvernetzung entscheidend.

e Die Querungen sollen nicht nur funktional sein, son-
dern auch Stadtrdume schaffen.

e Der Kern-ESP sollte nicht isoliert, sondern im Zusam-
menhang mit der Gesamtstadt betrachtet werden.

e Die Verlegung der Buslinie auf die Uttigenstrasse
wertet den Stadtteil auf und tréagt zu seiner Belebung
bei - eine zentrale Voraussetzung fur die kinftige Ent-
wicklung.

e Die, wo notig adaptierte Freiraumstruktur und das
ortsbauliche Grundprinzip stellen das verbindende
Grundgerdst fur die Gebietsentwicklung dar.

e Alle Teams betonen die Bedeutung des Baubestands
und gehen tUberzeugend mit den bestehenden inven-
tarisierten Bauten um. Trotz unterschiedlicher Konzep-
te werden diese stimmig in die jeweiligen Planungen
integriert; die Denkmalvertraglichkeit ist damit grund-
satzlich gegeben. Darliber hinaus beziehen alle Teams
auch nicht inventarisierte, aber identitatsstiftende Ge-
baude (z. B. die Scheddach-Halle) ein - ein zentraler
Aspekt, um die historischen Spuren und die Identitat
des Ortes weiterhin lesbar zu halten.

¢ Die bestehende Scheddach-Halle studlich der Gleise
ist ein pragendes Element. Ihre Wertigkeit muss im
Projekt der BLS berlcksichtigt werden und erfordert
eine architektonische Begleitung. Die Halle soll ihren
Charakter bewahren; eine Umnutzung oder partielle
Offnung ist denkbar. Die Adressierung zur Bahnseite
ist noch offen. Auch die Gestaltung des Umfelds (z. B.
Grlnraum parallel zur Halle, Ausmass des Vorplatzes)
ist zu klaren.

e Rickbauten im Zusammenhang mit der Bahnhaltestel-
le sowie die Raumsicherung fir weitere Bahnetappen
erfordern einen sorgféltigen Umgang und eine archi-
tektonische Begleitung.

e Klare Vorgaben zur Gebaudehodhe sind derzeit nicht
maoglich. Entscheidend ist weniger die absolute Hohe
als vielmehr das Zusammenspiel der Hohen. Dieses
sollte heterogen und nicht statisch sein - das Argu-
mentarium ergibt sich aus dem jeweiligen réumlichen
Kontext.

¢ Die bauliche Dichte, insbesondere im Bereich sudlich
der Bahnlinie, muss weiter geklart werden. In einzel-
nen Teamvorschldgen erscheint die Dichte beliebig.
Zudem erfordern Produktionsflachen deutlich grésse-
re Volumen als in einigen Vorschlégen dargestellt, die
eher auf Buro- oder Dienstleistungsnutzungen ausge-
richtet sind.

e Auch die Massstéblichkeit im Bereich der Bahnhalte-
stelle ist zu diskutieren. Eine hohere bauliche Dichte in
Richtung Alpenbricke ist teilweise erkennbar, jedoch
nicht einheitlich ausgepragt. Ob punktuell héhere Ge-
béude erforderlich sind, ist offen; konkrete Argumente
fur ein Hochhaus liegen nicht vor.

e Zwischen Bahnlinie und Uttigenstrasse ist die Hohen-
entwicklung gegeniber der Strasse niedriger als ge-
geniber der Bahnlinie.
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e Alle drei Teams erkennen die grundlegende Struktur
des Areals in Ubereinstimmung mit den ISOS-Eigen-
schaften. Die Ortsbildvertréaglichkeit ist im Grundsatz
gegeben, muss jedoch im Detail weiter verifiziert wer-
den.

¢ Die Integration des RUAG Campus Nord und seiner
Volumetrie ist ein zentrales Thema. Die Stadt darf nicht
an der Alpenbricke enden; die Uttigenstrasse fihrt
darlber hinaus. Es ist zu klaren, wie der Campus stad-
tebaulich adressiert wird und wie die Verbindung zur
Bahnhaltestelle sichergestellt werden kann.

Nutzung und Angebot

e Sldlich und nérdlich der Bahnlinie werden Uberge-
ordnete Quartierstrukturen mit unterschiedlichem
Charakter definiert: Die Bereiche mussen jeweils ei-
genstandig funktionieren, eine klare stadtebauliche
Logik aufweisen und gleichzeitig moglichst flexibel
und offen gehalten werden.

e Es ist festzulegen, welche Funktionen die einzelnen
Bereiche Ubernehmen sollen - sowohl lokal als auch
fur das gesamte Gebiet.

e Ein neuer, lebendiger Stadtteil setzt Wohnnutzung vo-
raus, deren Art, Mass und raumliche Verteilung noch
zu definieren sind. Konventionelle Wohnformen spie-
len im Kern-ESP eine untergeordnete Rolle, insbe-
sondere im Bereich stdlich der Bahnlinie. Das Gebiet
nordlich der Bahnlinie wird dagegen von allen Teams
als besser geeignet fir Wohnnutzungen beurteilt. Be-
sonders viel Potenzial wird dem Bereich am Aareufer
zugeschrieben, dieses steht jedoch in Konkurrenz zu
anderen vorgesehenen Nutzungen. Gleichzeitig sind
die Larmemissionen der militarisch-industriellen Nut-
zungen, inklusive der Panzerbriicke sorgfaltig zu be-
ricksichtigen.

¢ Die Bahnhaltestelle tragt wesentlich zur Qualitat des
offentlichen Raums bei und wirkt identitatsstiftend fur
das neue Quartier.

Okologie und Stadtklima

e Die Achse Bypass/Alpenbriicke ist als Frischluftkorri-
dor von hoher Bedeutung und erfordert einen gross-
zligigen Grinraumkorridor.

e Bei der Lage der Werkleitungen ist sicherzustellen,
dass der Freiraum nicht beeintrachtigt wird. Die Raum-
sicherung muss durch klare Prinzipien erganzt werden.

Vernetzung und Mobilitat

Die Teams haben fur das Verkehrskonzept unterschied-
liche Ansétze entwickelt. Wahrend die Erschliessung fur
den motorisierten Verkehr in allen Vorschlagen ghnlich
gestaltet ist, unterscheiden sich die Konzepte fur die
Buslinien deutlich und sind nicht kompatibel.

Erreichbarkeit von aussen

Alle Teams betonen, dass die Erschliessung mit dem 6f-
fentlichen Verkehr nicht allein Uber die Bahnhaltestelle
erfolgen darf. Das Gebiet muss auch langfristig durch
eine Busanbindung erschlossen werden - nicht nur in
der Ubergangsphase, sondern auch nach Inbetriebnah-
me der S-Bahn-Haltestelle. Hierfir wurden unterschied-
liche Losungsansatze aufgezeigt und diskutiert.

Eine Buslinienfihrung sutdlich der Bahnlinie (Team
TEN) weist wesentliche Vorteile auf. Der Bus kann ohne
Schlaufenfahrt an die Bahnhaltestelle gebracht werden
und erschliesst das Entwicklungsgebiet zentral. Durch
diese beidseitige Arealabdeckung ist die Lésung effizi-
enter und es wird keine zusatzliche Buslinie benétigt. Die
Lésung verstdsst jedoch gegen die Rahmenbedingun-
gen. Die Busvarianten Uber die Uttigenstrasse schnei-
den hinsichtlich Funktionalitdt und Umsetzbarkeit klar
besser ab als eine Linienfihrung durch das geschlos-
sene Areal entlang der Bahnlinie. Betreffend der Bus-
|6sung soll eine Kombination der Vorschldge von Team
HOSOYA SCHAEFER und Team CORSO weiterverfolgt
und geprift werden.

Aus den vorstehenden Erkenntnissen ergeben sich fol-

gende Grundsatze:

e Die Linie 7 (Tangentiallinie) bleibt auf der Achse By-
pass und soll - ergdnzend zur bestehenden Haltestelle
bei der Kreuzung Allmendstrasse - im Bereich Alpen-
bricke in der Nahe der Bahnhaltestelle eine zusatzli-
che Haltestelle erhalten.

e Die bestehende Buslinie 50/51 auf der Allmendstrasse
soll keine Anpassungen erfahren.

e Die Linie 4 soll neu Uber die Uttigenstrasse gefihrt
werden, mit Haltepunkten in Nahe der Querungen
der Bahnlinie. Die Einbindung von Osten (Anbindung
Bahnhof Thun) ist noch zu prifen. Die Weiterflhrung
in Richtung Lerchenfeld oder weiter nach Uetendorf
ist ebenfalls zu prifen. Die Umlegung der Linie 4 steht
im Zusammenhang mit einer zusatzlichen Buslinie,
welche die Bahnhaltestelle von Stden her erschlies-
sen soll.



Fir die Schliessung der Versorgungslicke entlang
der Allmendstrasse soll eine zusatzliche Buslinie ein-
gefuhrt werden, die vom Bahnhof Thun her die Halte-
stellen an der Allmendstrasse und die Bahnhaltestelle
von Stiden her erschliesst. Der konkrete Endpunkt ist
auf die gesamtverkehrliche Konzeption abzustimmen.
Auf der Uttigenstrasse muss mit geeigneten Massnah-
men die Kompatibilitat zwischen Veloverkehr und Bus-
verkehr sichergestellt werden.

Verkehrsdrehscheibe

Die Bahnhaltestelle kann entweder mittig (Team HO-
SOYA SCHAEFER) oder am nordwestlichen Ende (Teams
CORSO und TEN) angeordnet werden. Fur den Vollaus-
bau sind drei Bahnquerungen vorzusehen und voraus-
sichtlich auch drei Perronzugénge sinnvoll. Der Voll-
ausbau ist vorerst nur eine Raumsicherung, da er noch
nicht beschlossen ist und frihestens 2050 realisierbar
ist. Umso wichtiger ist, dass die Bahnhaltestelle bereits
im Grundausbau ideal funktioniert, dazu werden zwei
Zugange als ausreichend erachtet. Wichtig ist, dass der
Freihalteraum im Stadtbild nicht stérend wirkt.

Die mittlere Unterfihrung bildet den Hauptzugang der
Bahnhaltestelle. Diese Querung soll als Unterfihrung
ausgefihrt werden, wobei angrenzende Gebaude in die
Rampengestaltung integriert werden konnen. Auf der
Ostseite bei der Zindkapselfabrik bietet sich eine Un-
terfihrung an, die einen zweiten Perronzugang sicher-
stellt. Auf der Westseite bietet sich eine Uberfiihrung fir
Velofahrerinnen und Fussganger in mittlerer Hohe zur
Alpenbricke an (Teams CORSO und TEN). Ein direkter
Zugang von dieser Uberfiihrung zu den Perrons wiare
optimal, schafft aber Abhéngigkeiten bei der Ausgestal-
tung der Perronanlagen. Die Realisierbarkeit ist durch
die BLS zu prifen.

Aus den vorstehenden Erkenntnissen ergeben sich fol-
gende Grundsétze:

e Grundausbau: Die Bahnhaltestelle (Perronlénge
220 m) startet im Stiden und wird an die Bahnquerung
(Unterflihrung) Hohe Zindkapsel angebunden. Bahn-
seitig entsteht eine eigenstéandige, mittige Personen-
unterfihrung.

e Vollausbau: Das Perron wird auf 330 Meter verlan-
gert und an die zentrale Verbindungsachsen bei der
Alpenbriicke angebunden. Eine direkte Verbindung
zwischen Bushaltestelle Tangentiallinie Alpenbricke

und Perron ist nicht vorgesehen; im Vordergrund steht
die Vernetzung Bus-Bus, nicht Bus-Zug

Strassen und Verbindungsachsen, gebietsinterne
Erschliessung

Die zuklnftige Ostfligelstrasse ist eine Schlisselachse
fur die Erschliessung des Entwicklungsgebiets stdlich
der Bahnlinie. Sie stellt die Anbindung an das Uberge-
ordnete Netz sicher. Fir die Erschliessung des Entwick-
lungsgebiets nordlich der Bahnlinie ist die Uttigenstras-
se eine zentrale Achse. Sie muss gutins Umfeld integriert
und klar gefasst werden. Die Teams haben hierfir unter-
schiedliche Losungsansatze entwickelt.

Die Erschliessung fir den motorisierten Individualver-
kehr soll bewusst niederrangig gehalten sein mit Haupt-
fihrungen auf der Allmendstrasse und dem Bypass, mit
Nebenfihrung auf der Ostfligelstrasse sowie einer un-
tergeordneten Fihrung auf der Uttigenstrasse.

Ein Mobilitats-Hub wird als sinnvoll bewertet. Idealerwei-
se wird dieser mit der Parkierung fur den motorisierten
Individualverkehr kombiniert und am Rand des Kern-ESP
angeordnet, um diesen frei vom motorisierten Individu-
alverkehr zu halten. Alternativ kann die Parkierung auch
Uber ein Baufeld gelést werden. Die Inbetriebnahme
des Hubs sollte mit der Bahnhaltestelle erfolgen. Die
Parkierung soll zentral und in Nahe der Ostfligelstrasse
angeordnet sein.

Die Feinerschliessung der Bahnhaltestelle soll Gber we-
nige K+R-Parkplatze in Nahe der Bahnhaltestelle sowie
stadtradumlich gestaltete Strassenachsen erfolgen. Diese
sollen auch eine gute Erreichbarkeit des ansassigen Ge-
werbes durch Logistikverkehr erlauben.

Fur eine gute Vernetzung des Entwicklungsgebietes ist
eine hohe Durchlassigkeit fir den Velo- und Fussverkehr
zentral. Diesem ist ein entsprechender Stellenwert einzu-
raumen. Bei der Ausgestaltung ist auf eine hohe Durch-
l&ssigkeit, eine direkte Erreichbarkeit der Haltestellen
des offentlichen Verkehrs und der Perronzugange sowie
eine hohe Aufenthaltsqualitat zu achten.

Fur den Veloverkehr bietet sich die Fihrung der Haupt-
achse parallel zum Bypass sowie auf der Uttigenstrasse
an. Ebenso wird eine zweite Bahnquerung auf Hohe
Zindkapselfabrik empfohlen.
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Die Verbindung bei der Alpenbricke wird kiunftig die
zentrale Quartierverbindung darstellen. Sie kann als Pas-
serelle oder Unterfihrung realisiert werden. Die Passe-
relle kdnnte auch eine von der Perronanlage unabhéan-
gige Verbindung sein. Fur die Passerelle ist ausreichend
Raum vorhanden. Sie wird zudem als zielfihrendere
Lésung beurteilt als eine Unterfihrung. Auf Héhe Zind-
kapselfabrik wird eine Unterfihrung empfohlen. Die be-
stehende Bahnquerung bei der Ziindkapsel ist wichtig
und sollte in einer ersten Etappe niederschwellig, ohne
Eingriffe in die Bahnstruktur, gedffnet werden.

Veloquerungen der Aare sind dann sinnvoll, wenn am
rechten Aareufer die Veloachse ausgebaut oder das an-
grenzende Gebiet durchléssig wird. In der heutigen Aus-
pragung des nordseitigen Velonetzes ist eine Aareque-
rung in Hohe der Alpenbricke ausreichend.

Die Veloquerungen sind gleichzeitig auch wichtige Ver-
bindungen fur den Fussverkehr. Aufgrund der grossen
Distanzen wird zusatzlich eine mittige Verbindung be-
notigt. Diese stellt fur den Veloverkehr einen Bahnzu-
bringer dar, die Bahnquerung bleibt dem Fussverkehr
vorbehalten. Die mittlere Querung folgt in direktem
Zusammenhang mit der neuen Bahnhaltestelle (Haupt-
zugang).

Fur die Feinerschliessung ist das gesamtverkehrliche
Konzept entscheidend. In jedem Fall ist auf eine hohe
Durchléssigkeit fur den Fuss- und Veloverkehr und auf
eine gute Anbindung von zentralen Mobilitatshubs zu
achten. Die Veloparkierungen sollen beidseits der Bahn-
linie in der N&he der Perronzugéange angeordnet sein.

Aus den vorstehenden Erkenntnissen ergeben sich fol-

gende Grundsatze:

¢ Die Ostflugelstrasse und die Uttigenstrassen sind die

beiden Schlisselachsen fir die Erschliessung des

Kern-ESP.

Die Ostfligelstrasse stellt die Anbindung ans Uberge-

ordnete Netz sicher.

Der Kern-ESP wird, abgesehen von der Anlieferung,

der Zufahrt zur Bahnhaltestelle und zum Mobilitats-

Hub, vom motorisierten Individualverkehr freigehal-

ten.

e Die Uttigenstrasse wird vom motorisierten Individual-
verkehr weitgehend entlastet.

e Ein Mobilitdts-Hub unterstitzt die Verlagerung auf
eine nachhaltige Mobilitat.

¢ Die Parkierung wird stdlich der Bahnlinie zentralisiert
und in einen Mobilitats-Hub integriert.

e Fir den Fuss- und Veloverkehr ist eine hohe Durchlés-
sigkeit des Quartiers und eine gute Erreichbarkeit der
Haltestellen des offentlichen Verkehrs zentral.

e Das Areal wird in Nord-Std-Richtung durch drei Ver-
bindungsachsen fur den Fuss- und Veloverkehr ver-
netzt.

¢ Verbindungsachse Bypass inkl. Bahnquerung: Zentra-
le Verbindung Velo- und Fussverkehr, Passerelle paral-
lel zur Alpenbricke allenfalls mit Abgang zu den Per-
rons und Ubergang tber die Aare

e Verbindungsachse Zindkapselfabrik inkl. Bahnque-
rung: Erganzende Verbindung Velo- und Fussverkehr,
Unterfihrung mit Zugang zur Bahn, Aarebricke ab-
hangig von Entwicklung rechtes Aareufer

e Verbindungsachse Mitte: Quartierverbindung Fussver-
kehr, Zufahrt zur Bahnhaltestelle fir den Veloverkehr,
Personenunterfihrung als Hauptzugang zur Bahn

e Die Veloparkierung der Bahnhaltestelle (B+R) wird de-
zentral angeordnet.

Ver- und Entsorgung

Die bestehende Ver- und Entsorgung ist aufgrund der
etappenweisen Entwicklung nachfragebezogen ge-
wachsen und erneuerungsbedurftig. Eigentliche Ver-
und Entsorgungskorridore sind nur bedingt vorhanden.
Daruber hinaus muss das Netz der geschlossenen Areale
vom O6ffentlichen Netz entkoppelt werden. Die Uttigen-
strasse ist durch den bestehenden Werkleitungskanal
belegt und daher nicht als Lésungsraum fir &ffentliche
Leitungen geeignet.

Maogliche Erschliessungskorridore fir die Fuhrung der

Hauptleitungen sind:

e parallel und nérdlich der Uttigenstrasse,

e entlang des Gleiskorpers im Bereich des kinftig vier-
ten Gleises (Prifung: Verlegung des Schiesskanals
und Konflikt Interessenlinie),

e entlang und stdlich der Scheddach-Halle,

e im Bereich der Querverbindungen: Bypass/Alpenbru-
cke, Grlnraum B5-Personenunterfihrung, Querung
Zindkapselfabrik.

8.3 Eckwerte

Aus den vorstehend aufgefiihrten Erkenntnissen hat das
Begleitgremium zentrale Eckwerte abgeleitet. Diese
Eckwerte bilden das Grundgerust der Synthese und die
Basis fur die weitere koordinierte Planung.



Vernetzungs- und Frischluftkorridore

Wasser und Luft kennen keine Grenzen - ebenso wenig
wie Menschen und Guter, die beidseits von Zdunen und
Bahnanlagen verkehren. Lebensqualitdt und Aufent-
haltsqualitdt missen auf beiden Seiten und zueinander
gewahrleistet sein.

Vernetzungs- und Frischluftkorridore sichern die Ver-
bindung der Kaltluftentstehungsgebiete und verbinden
Aare und Allmend.

Ein darauf abgestimmtes Freiraumgerist, erganzt durch
definierte Prinzipien, soll dazu beitragen, Abhangigkei-
ten so weit wie moglich zu reduzieren oder dort wo not-
wendig zu sichern sowie Spielrdume offen zu halten und
gleichzeitig die Anpassungsfahigkeit fur zukinftige Ent-
wicklungen sicherzustellen.

Freiraumgeriist und Ortsbild, eine tragende
Struktur

Die Entwicklung stutzt sich auf das Freiraumgerlst und
die ortsbildenden Grundprinzipien, als verbindende
Elemente und somit tragende Grundstruktur.

Das FreiraumgerUst setzt sich in Léngsorientierung zu-
sammen aus dem Aareraum, der Uttigenstrasse, dem
Bahnraum, der Ostfligelstrasse und der Allmendstrasse.
Die Querbeziehung bilden die Achse auf Hohe der be-
stehenden Unterfihrung Zindkapselfabrik, die Achse
Bypass/Alpenbriicke sowie eine ergdnzende mittlere
Achse auf Hohe der Griinanlage Baufeld B5.

Die Gestaltung des Quartiers knupft an die charakteris-
tischen Merkmale des Ortsbildes an. Vorhandene Ge-
béude sind dabei wichtige Trager und Initiatoren der
kinftigen Identitat.

Quartierstruktur

Nordlich der Bahnlinie prégen die Uttigenstrasse und
die zwischen den Gebéauden in Langs- und Querrich-
tung liegenden Gassen das stadtebauliche Geflge. Die-
ses Gebiet schafft eine neue rdumliche und funktionale
Verbindung zwischen der Innenstadt und dem RUAG
Campus Nord sowie der Aare und dem Quartierteil siid-
lich der Bahnlinie.

Sudlich der Bahnlinie bleibt die Entwicklung grosser
Strukturen und die angrenzende militarisch-industrielle
Nutzung weiterhin pragend fir das Ortsbild.

Erreichbarkeit von aussen

Das Gebiet ist optimal angebunden: S-Bahn, Bus und
Autobahnzubringer sowie Velo- und Fusswege sorgen
fur eine gute Erreichbarkeit des Entwicklungsgebietes.

Verkehrsdrehscheibe

Die Bahnhaltestelle liegt im Kern des ESP. Der Bus soll
so nahe wie moéglich an die Bahnhaltestelle zu liegen
kommen.

Die Scheddach-Halle bildet das Rickgrat der Bahnhalte-
stelle. Der zentrale Zugang (Adresse) liegt in der Mitte
und ist sowohl auf den Grundausbau als auch auf den
Vollausbau der Bahnhaltestelle ausgerichtet. Die Halte-
stelle wird an die Querachsen angebunden. Der Grund-
ausbau beginnt bei der heutigen Querung Zindkapsel-
fabrik, der Vollausbau bindet die westliche Achse ein.

Strassen und Verbindungsachsen, gebietsinterne
Erschliessung

Die Uttigenstrasse und die zukinftige Ostflligelstrasse
bilden Schlusselachsen fir die strassenseitige Erschlies-
sung der Entwicklungsareale beidseits der Strassen.

Die Querverbindungen vernetzten das Quartier und
erschliessen das Entwicklungsgebiet fir den Velo- und
Fussverkehr. Samtliche Querverbindungen queren die
Bahnlinie und schliessen an die Bahnhaltestelle an.

Die Parkierung des motorisierten Individualverkehrs
wird in zentralen Anlagen bei der Ostflligelstrasse kon-
zentriert. Dadurch bleiben die Strassen frei fir den be-
triebsnotwendigen Guter- und Transportverkehr.

Leitungskorridore

Unterirdische Korridore orientieren sich am Freiraumge-
rust. Sie sollen nachhaltig dimensioniert Bestandteil der
Entwicklungsstrategie sein.

8.4 Empfehlungen

Das Begleitgremium hat zur Sicherung einer zukunftsfa-
higen Entwicklung des Stadtteils die zentralen Elemente
und Strukturen identifiziert. Diese sind mit Leitprinzipien
zu ergénzen. Dartber hinaus wurden die Eckwerte fur
die weitere Entwicklung der Bahnhaltestelle und fir die
Verbesserung des Busangebotes benannt.
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Fur die verkehrliche Konzeption wird eine Umsetzung in
drei Phasen empfohlen:

e Phase 1: Kurzfristige Umsetzung ohne grosse bauli-
che Anpassungen; Fokus: gute Erreichbarkeit des ESP
von aussen mit dem offentlichen Verkehr, aber auch
mit dem motorisierten Verkehr zu einer zentralen Par-
kierung sowie eine gute Erreichbarkeit innerhalb des
ESP mit Velo- und Fussverkehr.

e Phase 2: Mittelfristige Umsetzung mit ersten baulichen

Anpassungen, aber noch ohne Bahnhaltestelle

Phase 3: Finale Umsetzung mit baulichen Anpassun-

gen und mit Bahnhaltestelle; Fokus: zuséatzlich die

Anbindung der Bahnhaltestelle mit Fuss- und Velover-

kehr und Bus sicherstellen

Die Stadtteilentwicklung muss in der Lage sein, mit Un-
bekanntem nachhaltig und flexibel umzugehen: Dies
betrifft insbesondere Arealteile, die mittel- bis langfristig
nicht verfigbar sind oder fur spatere Infrastrukturetap-
pen reserviert bleiben.

Die vorstehend zusammengefassten Erkenntnisse und
Schlussfolgerungen sowie die Empfehlungen der Fach-
leute zu den Arbeiten der Bearbeitungsteams dienen als
Basis fur die Synthese und Vertiefungen. Die Synthese
bildet die Grundlage fur die langfristige und nachhalti-
ge Weiterentwicklung des ESP Thun Nord und weist den
Weg fir die Umsetzung.

Die hier formulierten Stossrichtungen sollen dazu anre-
gen und ermutigen, die Themen in kommenden Planun-
gen aktiv und Ubergreifend weiterzuentwickeln und da-
bei auch neue Erkenntnisse zulassen. Die Empfehlungen
sind daher nicht abschliessend.

8.5 Vertiefungsthemen

Basierend auf den Erkenntnissen hat das Begleitgre-
mium folgende Vertiefungsthemen und weiterfihrende
Arbeiten identifiziert :

Freiraumgeriist und Ortsbild

e Beschreibung der Leistungen der einzelnen Raume
im Sinne einer gesamthaft zukunftsfahigen Weiterent-
wicklung (Zukunftsfahigkeiten)

e Beschreibung Regelwerk Erschliessung im System mit
blau-griner Infrastruktur

Buserschliessung

e Uberprifung Angebotsanpassung nach den Grund-
satzen: Busangebot auf der Uttigenstrasse, Fihrung
einer Ortsbuslinie auf die Stidseite der Bahnhaltestel-
le, Belassen der Linie 50/51 auf der Allmendstrasse
(Umlegung Linie 4, neue Linie Bahnhof Thun-Bahn-
halstestelle Thun Nord)

e Machbarkeit/Vertraglichkeit Bus Uttigenstrasse

e Linienfuhrung Uttigenstrasse-Bahnhof

e Weiterflihrung Lerchenfeld, allenfalls Anbindung Ue-
tendorf

e Priifung alternativer Ubergangslésungen fiir die Er-
schliessung mit dem offentlichen Verkehr

Bahnhaltestelle

e Bahnseitige Weiterbearbeitung des Haltestellenlay-
outs auf Basis der definierten Eckwerte, unter architek-
tonischer Begleitung.

Quartierstruktur

e Hohenentwicklung/Kérnung

e Nutzungsverteilung/Dichte (baulich/sozial)

e Abschluss Uttigenstrasse / Ubergang RUAG Campus
Nord

Gebietsinterne Erschliessung, Strassen und Verbin-
dungsachsen

e Weiterbearbeitung Ostfligelstrasse

e Weiterbearbeitung Haltestellenvorplatze

e Weiterbearbeitung Verbindungsachsen

Leitungskorridore
e Lagegenaue Festlegung der Erschliessungskorridore

8.6 Offene Fragen und Inputs zu weiteren
Projekten

Im Verlauf des Verfahrens wurden ergénzende Frage auf-
geworfen und laufende Planungen hinterfragt. Dies be-
trifft insbesondere den RUAG Campus Nord und die Fra-
ge, ob dieser langerfristig in Néhe der Bahnhaltestelle
verlegt werden sollte. Diese Uberlegung steht in engem
Zusammenhang mit dem stadtebaulichen Abschluss
des Kerngebietes - welches nicht an der Alpenbricke
enden darf - sowie mit der Nutzung des nérdlichen Teils
des ESP und dem Ubergang zum Lerchenfeldquartier.



9 GENEHMIGUNG

Das Begleitgremium bedankt sich bei allen drei Be-
arbeitungsteams fur die intensive, inspirierende und
vielseitige Bearbeitung dieser komplexen und heraus-
fordernden Aufgabe in einem der Schlisselgebiet der
Stadtentwicklung Thuns, dem kantonalen Entwicklungs-
schwerpunkt Thun Nord.

Alle Teams haben mit ihren Ideen, Vorschlagen und An-
satzen einen ausserst wertvollen Beitrag zur Diskussion
um eine zukunftsfahige Entwicklungsstrategie fur eine
nachhaltige Transformation dieses Stadtteils geleistet.

Der vorliegende Verfahrensbericht wurde vom Begleit-
gremium am 17. Februar 2026 genehmigt.

Daniel Baur
Sabrina Contratto
Jorg Jermann
Florian Kiihne
Corinna Menn

Pascal Vincent

Barbara Heiniger

Michael Schuster

Beat Baumann

Susanne Szentkuti

Rainer Klostermann
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10 AUSBLICK AUF DEN WEITEREN
ENTWICKLUNGSPROZESS

Basierend auf den im Verfahrensbericht zusammenge-
fassten Ergebnissen und Empfehlungen werden die im
Kapitel Vertiefungsthemen aufgefihrten Punkte geklart
und die Synthese erstellt. Parallel dazu werden auf Basis
der gewonnenen Erkenntnisse im Rahmen des Gesamt-
prozesses die nachsten Arbeitsschritte eingeleitet.

10.1 Einordnung und Ziel des Werkstatt-Verfahrens

Das Werkstatt-Verfahren ist nicht mit einem direkten Fol-
geauftrag fur eine Projektumsetzung zugunsten der teil-
nehmenden Bearbeitungsteams verbunden. Vielmehr
hatte es das Ziel, freirdumliche Rahmenbedingungen
zu erharten und die Lésungsstrategie zu bestimmen.
Die nachsten Schritte bestehend darin, die Vorprojekte
fur die Infrastruktur zu starten und die planungsrechtli-
chen Voraussetzungen fir die Entwicklung des ESP Thun
Nord zu schaffen.

10.2 Qualitétssicherung und fachliche
Unterstiitzung

Es ist absehbar, dass Weiterbearbeitung und Qualitats-
sicherung mehrere Stufen und Teilbereiche umfassen
werden. Es hat sich bewahrt, dabei Vertreterinnen und
Vertreter aus vorgelagerten Verfahren mit einzubezie-
hen, da dies wertvolles Vorwissen sichert und Kontinuitat
der Entwicklung férdert.

In diesem Sinne stellen sich die Vertreterinnen und Ver-
treter des Beurteilungsgremiums gerne fur nachgela-
gerte Verfahren zur Verfigung.



11 GLOSSAR BEGRIFFE

ESP
Entwicklungsschwerpunkt

ESP Thun Nord
Gebiet zwischen Aare, Lerchenfeldquartier, Allmend-
und Regiestrasse

Kern-ESP
Gebiet rund um die zuklnftige Bahnhaltestelle

Bypass

Strasse in der Verlangerung der General-Wille-Strasse
zwischen Allmendstrasse und dem Autobahnzubringer
Thun Nord.

Alpenbriicke
Bricke Uber Bahnlinie und Aare, Teil des Bypasses

Ostfliigelstrasse

zukUnftiger Name der Strasse 6stlich des Bypasses zur
Erschliessung des ESP stdlich der Bahnlinie (s. Abbil-
dung unten)

RUAG Campus Nord
Standort der RUAG zwischen Aare und Uttigenstrasse

B5 Campus
Entwicklungsareal Baufeld B5 am Knoten Bypass/All-
mendstrasse, mit neuem Standort der Empa

MIvV

Motorisierter Individualverkehr
ov

Offentlicher Verkehr
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