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Abb. 1: Die Luternbrücke von Südwesten (26.03.2021) 
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Abb. 2: Lage der Luternbrücke 
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1 Auftrag 
 
Der Leiter Kunstbauten des Tiefbauamts des Kantons St. Gallen, Herr Ruedi Vögeli, hat mich 
beauftragt, zur Schutzwürdigkeit der Luternbrücke Ennetbühl Stellung zu nehmen und ein mögliches 
weiteres Vorgehen aufzuzeigen. 
 
Dafür habe ich folgende Dokumente erhalten: 
 

- [1] Plan "Gemeindestrasse Ennetbühl-Rietbad, Brücke über die Lutern, St. Gallen, im März 
1901, A. Bernet, I. Adjunkt ds Cantonsings." 

 

- [2] Ortsbildinventar des Kantons St. Gallen 1981, verfasst von Heinrich Oberli: Gemeinde 
Krummenau, Objekt Mülitobelbrücke, Laufnummer 77, 1902 erbaut. Darin wird die Brücke in 
den Aspekten "äussere Gesamterscheinung", "architektonische Qualität", "Geschichte", 
"baulicher Zustand" und "Stellenwert im Orts- und Landschaftsbild" als wertvoll eingestuft. 

 

- [3] Ausbau der Kräzerlistrasse, Verbreiterung der Luternbrücke bei Ennetbühl, Projektplan 
1:100/1:20, letzte Version 10.6.1954, C. Wieser, Ingenieurbüro St. Gallen 

 
Am 26. März 2021 konnte ich die Luternbrücke zusammen mit Herrn Ruedi Vögeli und Frau Claudia 
Zingerli, Projektassistentin des Tiefbauamts besichtigen. Dabei erläuterte Herr Vögeli die aktuelle 
Situation aus der Sicht des Tiefbauamts. 
 
 
2 Gegenwärtiger Zustand und künftige Anforderungen an die Brücke 
 
Der Zustand der Brücke wird wie folgt beschrieben: 
 

- Die Fahrbahnplatte von 1954 befindet sich in einem schlechten Zustand und muss 
instandgesetzt werden 

 

- Die Tragsicherheit der Brücke wurde generell überprüft. Dabei zeigte sich, dass die 
Tragsicherheit der Brücke für aktuelle Strassenlasten ohne die Annahme plastischer Gelenke 
nicht gewährleistet ist. Plastische Gelenke können in Stampfbetonbogen zu klaffenden Rissen 
führen und dürfen deshalb nicht auftreten. Aufgrund dieser Untersuchungen wurde eine 
Lastbeschränkung von 38 t angeordnet. 

 
Die künftigen Anforderungen an die Brücke sind: 
 

- Auf der Schwägalpstrasse ist mit zunehmendem Radverkehr zu rechnen (E-Bikes öffnen auch 
steile Strassen einem breiten Publikum). 

 

- Die Strassengeometrie ist mit den zwei scharfen Kurven beidseits der Brücke nicht optimal. 
 
Eine Instandsetzung und Verbreiterung der Fahrbahnplatte bewirkt höhere Einwirkungen auf die 
bestehende Bogenkonstruktion, die dafür verstärkt werden müsste. Verstärkungen einer 
Stampfbetonkonstruktion sind wegen der oft inhomogenen Zusammensetzung des Betons 
grundsätzlich schwierig. 
 
Aus diesen Gründen plädiert das Tiefbauamt für den Bau einer neuen Brücke nördlich der 
Bestehenden, die eine Streckung der Linienführung erlaubte und alle Anforderungen erfüllte. 
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3 Zusammengefasste Baugeschichte der Luternbrücke 
 

 
 

Abb. 3: Plan der Luternbrücke von Adjunkt Arnold Bernet, März 1901. Die Öffnungen messen 15 + 22 + 15 m. 

 
Der Plan der Luternbrücke von Ingenieur Arnold Bernet zeigt die Charakteristik eines massiven 
gemauerten Viadukts mit halbkreisförmigen Bogen und darauf gestellten Stirnmauern, deren Stärke 
abgestuft ist. Diese sind in der Art zeitgenössischer Eisenbahnbrücken mit Koffermaterial hinterfüllt. 
Aufgrund der Schraffuren sind in diesem Plan einzig die Bogen in Beton vorgesehen. 
 

Dieser Feststellung entspricht der Ausschreibungstext der Gemeinde Krummenau vom Februar 1902, 
in dem von einer "steinernen Brücke" die Rede ist. In der Tat sind die Pfeiler bis zur Höhe der 
Kämpfergesimse gemauert (Abb. 5 links). Aufgrund der Anschauung erscheint der Überbau einheitlich 
(Abb. 5 rechts). Es ist als sicher anzunehmen, dass entgegen der Pläne Bernets der gesamte Überbau 
in Stampfbeton erstellt wurde. Im Plan der Verbreiterung von 1954 ist lediglich von "best. 
Betonmauerwerk" die Rede. 
 

 
 

Abb. 4: Ausschreibung der Luternbrücke in der Schweizerischen Bauzeitung vom 22.02.1902 

 

  
 

Abb. 5: Gemauerte Pfeiler und homogen erscheinender Überbau (26.03.2021) 
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Arnold Bernet, der planende Ingenieur der Brücke, lebte von 1858 bis 1901. Er stammte aus St. Gallen 
und studierte Bauingenieur an den Technischen Hochschulen von Zürich und München. 
Anschliessend trat er in St. Gallen in den Staatsdienst, bald als zweiter und schliesslich als erster 
Adjunkt des Kantonsingenieurs. Er arbeitete an Wildbachverbauungen sowie an Strassen- und 
Brückenbauten. Daneben präsidierte er die kantonale Sektion des Schweizerischen Ingenieur- und 
Architektenvereins. Wenige Monate nach dem Erstellen des Plans der Luternbrücke starb er im Juli 
1901 an einer Fieberkrankheit. (Nekrolog in der Schweizerischen Bauzeitung vom 13.07.1901, S. 21.) 
 

Im Jahr 1954 wurde die Brücke durch eine betonierte Fahrbahnplatte nach Plänen des Ingenieurs C. 
Wieser verbreitert. Mit Ausnahme der Randbereiche, die eine Herstellung auf abgestützter Schalung 
an Ort erlaubten, baute man die Verbreiterung mit vorfabrizierten Trägern und einer verlorenen 
Schalung aus Betonbrettern, die an Ort überbetoniert wurden. 
 

 
 

Abb. 6: Übersichtsplan der Verbreiterung von 1954 von C. Wieser, St. Gallen 

 

 
 

Abb. 7: Details der Verbreiterung mit verlorener Schalung (oben) und Ortbetonbau in den Randbereichen (unten) 
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4 Stampfbetonbrücken vor dem Bau der Luternbrücke 
 

Der Bau von grösseren Stampfbetonbrücken begann in Frankreich mit zwei Aquädukten für die 1874 
fertiggestellte neue Wasserversorgung von Paris. Es handelt sich um den pont-aqueduc du Loing und 
den pont-aqueduc de Villeperrot mit langen Bogenreihen. Die Spannweiten messen zwischen 6 und 40 m. 
 

 
 

Abb. 8: "Aqueduc aérien de la Vanne" in Stampfbeton in Moret-sur-Loing [Wikimedia, Photo Coyau] 
 

In Deutschland entstanden bedeutende Stampfbetonbrücken über die Donau bei Munderkingen 
(1893) und Inzigkofen (1895). Sie waren flache, weit gespannte Dreigelenkbogenbrücken. Nach ihrem 
Vorbild erstellte man in der Schweiz den Pont Coulouvrenière in Genf (1896) und die 
Stauffacherbrücke in Zürich (1899). Etwas stärker an gemauerte Vorbilder lehnte sich die 1901 
fertiggestellte Stampfbetonbrücke der Gürbetalbahn bei Bern an. 
 

 
 

Abb. 9: Der Prototyp zahlreicher späterer Ausführungen [Schweiz. Bauzeitung (SBZ) 15.10.1998, S. 117] 
 

 
 

Abb. 10: Stampfbetonbrücke der Gürbetalbahn [SBZ 14.12.1901, S. 257] 
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5 Spätere Stampfbetonbrücken 
 

 
 

Abb. 11: Viadukt Jakobshöhe der ehemaligen Mittelthurgaubahn in Kreuzlingen [Foto: German Wolf, Konstanz, 24.7.1911] 

 
Beim Betrachten des Viadukts Jakobshöhe fällt die starke Ähnlichkeit mit der Luternbrücke ins Auge. 
Die Spannweiten betragen hier 24.6 m, verglichen mit den 22 m der Luternbrücke. Der Viadukt 
Jakobshöhe ist aber rund zehn Jahre jünger. Er wurde zusammen mit weiteren ähnlichen Viadukten 
(Buchtobel, Sauloch, Bussnang) im Jahr 1911 eröffnet. Auch andere markante viaduktartige 
Stampfbetonbrücken der Ostschweiz wie der Sitterviadukt der ehemaligen Appenzeller Strassenbahn 
(eröffnet 1904) sind jünger als die Luternbrücke. 
 
 

 
 

Abb. 12: Sitterviadukt der damaligen "Appenzeller Strassenbahn" [Foto: Martin Linsi, Einsiedeln, 2012] 
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6 Würdigung der Luternbrücke 
 
Für die Würdigung der Luternbrücke folge ich der Richtlinie des Bundesamts für Strassen 
"Erhaltungswürdigkeit von Kunstbauten" (ASTRA, Bern, 1998). In Kapitel 5 sind Beurteilungskriterien 
aufgeführt, die nachfolgend für die Luternbrücke beschrieben werden. 
 
Zeuge für eine technische Leistung 
 

Die Luternbrücke gehört zu den ersten Stampfbetonviadukten mit weitgespannten Halbkreisgewölben 
der Schweiz. 
 

Die in Kapitel 4 aufgeführten Stampfbeton-Dreigelenkbogenbrücken baute man an Orten, die sonst 
mit eisernen Brücken versehen worden wären. In den 1890er-Jahren lancierte Robert Moser 
(Oberingenieur der Nordostbahn) seine Kampagne für die nationale und solide Bauweise der in Stein 
gemauerten Viadukte. In der Folge entstanden viele steinerne Viadukte. Beim 1899 begonnenen Bau 
der Albulabahn erstellte man praktisch ausschliesslich steinerne Viadukte. Im Zug dieser Bewegung 
begann man in Gegenden mit wenig oder ungeeigneten Steinvorkommen das Natursteinmauerwerk 
bei Wahrung der Form durch Stampfbeton zu ersetzen. Die in Abb. 10 gezeigte Brücke der 
Gürbetalbahn ist ein derartiges Beispiel, die Luternbrücke gehört ebenfalls in diese Gruppe, mit dem 
Unterschied, dass sie Halbkreisbogen besitzt. 
 

Mit der Hauptöffnung von 22 m Weite gehört die Luternbrücke im Jahr 1901 zu den grösseren 
schweizerischen Brücken mit Bogenreihen auf Pfeilern. So weist der Eglisauer Bahnviadukt 
Spannweiten von 15 m auf (1897), ebenso der Viaduc sur l'Areuse von Boudry, mit einer einzelnen 
Öffnung von 20 m (1859). Die grossen Pfeilerviadukte der Albulabahn (eröffnet 1903) weisen 
maximale Spannweiten von 20 m auf (weiter gespannte Brücken sind Einzelbogen). 
 
Symbol für eine historische oder soziale Entwicklung 
 

Das Bauwerk ist verbunden mit der Erschliessung der Region oberhalb Ennetbühl durch eine für die 
damalige Zeit mit 4.50 m eher grosszügig bemessenen Strasse. 
 
Innerer künstlerischer Wert 
 

Die Brücke entspricht mit den drei Öffnungen einem klassischen Brückentyp für Talüberquerungen. 
In Aufbau und Detaillierung folgte sie den ausgereift standardisierten Prinzipien, die für die 
zeitgenössischen Eisenbahnbrücken entwickelt worden waren. 
 
Integration in das Umfeld 
 

Gewölbte Brücke in alpiner Landschaft gehören zu den als typisch schweizerisch empfundenen 
Landschaftsbildern.  
 
Alter und Seltenheitswert 
 

Gemessen an der Vielzahl gemauerter Brücken besitzen Stampfbetonbrücken einen Seltenheitswert, 
der im Fall der Luternbrücke durch ihr Alter gesteigert wird. 
 
 
Gemäss ASTRA-Richtlinie ist ein Bauwerk schützenswert, wenn es an sich erhaltungswürdig ist und 
wenn es durch sein Bestehen auch in Zukunft einem Zweck dient, sofern die erforderlichen 
Massnahmen machbar und im Verhältnis zur Zielsetzung angemessen sind. 
 
Die Erhaltungswürdigkeit ist nach den aufgeführten Kriterien gegeben. Über Zweck und Massnahmen 
äussere ich mich im nächsten Kapitel. 
 
 
 
Der historische Strassenzug Ennetbühl – Bergli, der nicht überall mit dem heutigen Strassenverlauf 
übereinstimmt, ist im Bundesinventar der historischen Verkehrswege der Schweiz (IVS) als Objekt 
SG 501.2 von lokaler Bedeutung aufgeführt, mit dem Vermerk "historischer Verlauf mit Substanz". 
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7 Vorgehensvorschlag 
 
Die vom Tiefbauamt aufgeführten Gründe für einen Neubau der Brücke sind nachvollziehbar. Wie 
bereits an der Begehung besprochen, könnte jedoch die bestehende Brücke künftig dem 
Langsamverkehr dienen. 
 
Die dann wesentlich geringeren Einwirkungen machen statische Verstärkungen unnötig. Der Zustand 
der Brückenpfeiler und Bogen erscheint – zumindest aufgrund einer kurzen Begehung – nur lokal 
schadhaft (einzelne ausgebrochene Steine, schadhafte Betonkanten, Haarrisse). Eine 
Instandsetzung dieser Brückenteile dürfte technisch und finanziell mit angemessenen Mitteln möglich 
sein. 
 
Voraussetzung einer Langlebigkeit ist eine einwandfreie Abdichtung der Fahrbahn und eine 
kontrollierte Ableitung des Meteorwassers. 
 
Vertiefter untersucht werden müssten die Massnahmen, die die Fahrbahnplatte betreffen. Die 
Konstruktion der Auskragungen mit den verlorenen Schalungen ist als Zeitdokument durchaus 
interessant und aus denkmalpflegerischen Gründen ist ein Abbruch dieser Bauteile nicht zwingend. 
In Anbetracht des schlechten Zustands der Fahrbahnplatte böte sich hingegen die Chance, durch 
deren Rückbau das originale und auf den Plänen zuverlässig dokumentierte originale 
Erscheinungsbild wiederherzustellen. 
 
In diesem Fall wäre es sinnvoll, die seitlichen Abdecksteine und das Geländer zu rekonstruieren und 
zwischen, resp. unter diese Steine eine von aussen nicht sichtbare Betonplatte einzuziehen. Darauf 
könnte eine Abdichtung beispielsweise mit einem UHFB (ultrahochfester Faserfliessbeton) mit 
Absplittung erfolgen. 
 
 
 
Aus diesen Gründen schlage ich vor, die Erhaltung der Brücke als Langsamverkehrsbrücke weiter zu 
studieren. Damit würde die Brücke auch in Zukunft einem Zweck dienen. Die Kosten der damit 
verbundenen baulichen Massnahmen erscheinen mir angemessen. Diese Aussage muss 
selbstverständlich durch entsprechende Untersuchungen erhärtet werden. Der bauliche Unterhalt 
wird sich auf übliche Massnahmen wie Kontrolle und Reinigung der Entwässerungen beschränken. 
Damit wären die Voraussetzungen einer Schutzwürdigkeit erfüllt. 
 
Bei der Evaluation der Baukosten sind neben der effektiven Kosten auch folgende Aspekte zu 
berücksichtigen: 
 

- Entfallende Abbruchkosten 
- Unterstützungsbeiträge der Denkmalpflege 
- Unterstützungsbeiträge des ASTRA, Abteilung Langsamverkehr 

 
Für die Abklärung der Unterstützung des ASTRA ist dessen Fachverantwortlicher Historische 
Verkehrswege, Herr Hans-Peter Kistler, frühzeitig beizuziehen 
 
 
 
 
 
 
 
 
31.03.2021 jc 


