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But there is a beginning.
You should, by now, know the answer.

Team up with an architect. 
A bridge architect.

WE ARE GETTING TO THE POINT
The point of departure for great things 

to happen.
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LOCATION
GREAT BELT LINK
Zealand-Funen, Denmark
1988-1998

BRYGGEBROEN (THE QUAY BRIDGE) 
Copenhagen, Denmark
2004-2006

ÅBUEN
Copenhagen, Denmark
2005-2008

CYKELSLANGEN (THE BICYCLE SNAKE) 
Copenhagen, Denmark
2010-2014

FOLEHAVEN
Valby, Copenhagen, Denmark
2015-

ODENSE PEDESTRIAN BRIDGE
Odense, Denmark
2012

STORSTRØMS BRIDGE
Zealand-Falster, Denmark
2012-

KØGE NORTH STATION 
Køge, Denmark
2014-

UNIVERSITY BRIDGE
Malmö, Sweden
2001-2004

SOFIERO PEDESTRIAN BRIDGE
Sofiero Park, Helsingborg, Sweden
2016-

HISINGS BRIDGE
Gothenburg, Sweden
2013-

POOLE HARBOUR CROSSING
Poole, United Kingdom
1996-1997

DIE ZWEITE HINTERRHEINBRÜCKE 
Reichenau, Switzerland
2015-

NEW BRIDGE FOR THE ST. LAWRENCE RIVER
Montreal, Canada
2014-

XIAMEN BICYCLE PATHS
Xiamen, China
2016-

SHENZEN-ZHONGSHAN LINK
Guandong, China
2016-

STONECUTTERS BRIDGE
Hong Kong
2000-2009



BRIDGE TYPE
PEDESTRIAN
SOFIERO PEDESTRIAN BRIDGE
Sofiero Park, Helsingborg, Sweden

KØGE NORTH STATION 
Køge, Denmark

BICYCLE
CYKELSLANGEN (BICYCLE SNAKE)
Copenhagen, Denmark

XIAMEN BICYCLE PATHS
Xiamen, China

PEDESTRIAN- AND BICYCLE BRIDGES
BRYGGEBROEN (THE QUAY BRIDGE)
Copenhagen, Denmark

ÅBUEN
Copenhagen, Denmark

ODENSE PEDESTRIAN BRIDGE
Odense, Denmark

ROAD- AND RAILROAD BRIDGES
HISINGS BRIDGE
Gothenburg, Sweden

MOTORWAY BRIDGES
STONECUTTERS BRIDGE
Hong Kong

POOLE HARBOUR CROSSING
Poole, United Kingdom

RAILROAD BRIDGES
DIE ZWEITE HINTERRHEINBRÜCKE 
Reichenau, Switzerland

FIXED LINK
SHENZEN-ZHONGSHAN LINK
Guandong, China

GREAT BELT LINK
Zealand-Funen, Denmark



STRUCTURAL SYSTEMS
ARCH BRIDGE
ÅBUEN
Copenhagen, Denmark

BEAM BRIDGE
KØGE NORTH STATION 
Køge, Denmark

ODENSE PEDESTRIAN BRIDGE
Odense, Denmark

BOX GIRDER BRIDGE
SOFIERO PEDESTRIAN BRIDGE
Sofiero Park, Helsingborg, Sweden

CYKELSLANGEN (BICYCLE SNAKE)
Copenhagen, Denmark

BRYGGEBROEN (THE QUAY BRIDGE) 
Copenhagen, Denmark

HISINGS BRIDGE
Gothenburg, Sweden

XIAMEN BICYCLE PATHS
Xiamen, China

CABLE-STAYED BRIDGE 
STONECUTTERS BRIDGE
Hong Kong
 
POOLE HARBOUR CROSSING
Poole, United Kingdom

SUSPENSION BRIDGE
SHENZEN-ZHONGSHAN LINK
Guandong, China

GREAT BELT LINK
Zealand-Funen, Denmark

TROUGH BRIDGE
DIE ZWEITE HINTERRHEINBRÜCKE 
Reichenau, Switzerland

 



YEAR
GREAT BELT LINK
Zealand-Funen, Denmark
1988-1998

POOLE HARBOUR CROSSING
Poole, United Kingdom
1996-1997

STONECUTTERS BRIDGE
Hong Kong
2000-2009

BRYGGEBROEN
Copenhagen, Denmark
2004-2006

ÅBUEN
Copenhagen, Denmark
2005-2008

CYKELSLANGEN
Copenhagen, Denmark
2010-2014

ODENSE PEDESTRIAN BRIDGE
Odense, Denmark
2012

HISINGS BRIDGE
Gothenburg, Sweden
2013-

KØGE NORTH STATION 
Køge, Denmark
2014-

DIE ZEWITE HINTERRHEINBRÜCKE 
Reichenau, Switzerland
2015-

SOFIERO PEDESTRIAN BRIDGE
Sofiero Park, Helsingborg, Sweden
2016-

XIAMEN BICYCLE PATHS
Xiamen, China
2016-

SHENZEN-ZHONGSHAN LINK
Guandong, China
2016-



GREAT BELT LINK
Great Belt Link
Zealand-Funen, Denmark
1988-1998

Total length: 21 km fixed link
4 motor lanes and 2 railway tracks

Design: 1988
Construction: 1991-1998

Client: AS Storebæltsforbindelsen
Architect: DISSING+WEITING architecture
Engineer: COWI (DK)
Rambøll, Hannemann & Højlund (DK)
Landscape: Jørgen Vesterholt (DK)

Awards:
Selected for the Danish Ministry of Culture’s Canon 
of Danish Art and Culture for Architecture, 2006
The European Steel Design Award, 1999
FIP for Outstanding Structures, 1998 











POOLE HARBOUR CROSSING 
Poole Harbour Crossing 
Poole, United Kingdom 
Competition 1996, 1st prize

Cable-stayed bridge 
Length: 720m

Client: Ministry of Transport, England 
Architect: DISSING+WEITLING architecture
Engineer: Flint & Neill (UK) & Rambøll (DK) 
 











STONECUTTERS BRIDGE
Stonecutters Bridge
Hong Kong
Competition: 2000, 1st prize
Completed: 2009

Cable-stayed motorway bridge with dual 3 lanes

Total length: 1592m
Main span: 1016m 
Height of pylons: 290m 
Navigation clearance in main span: 73.5m

Client: Hong Kong Highways Department
Architect: DISSING+WEITLING architecture
Engineer: 
Flint & Neill (UK), Halcrow (UK), SMEDI (China) 











SHENZEN- ZHONGSHAN LINK
Shenzen-Zhongshan Link
Guandong, China
International competition 2016, 1st prize
In progress

The world’s widest immersed road tunnel
Two signature suspension bridges
Two artificial islands: 15,000m2 conference, office 
and restaurant facilities

The link’s total length: 24 km

Client: The Advanced Work Office for the 
Shenzen-Zhongshan Link Project
Architect: DISSING+WEITLING architecture
Engineer: COWI
 









DIE ZWEITE HINTERRHEINBRÜCKE 
Die Zweite Hinterrheinbrücke
Reichenau, Switzerland 
Competition 2015, 1st prize
In progress 

Railway Bridge 
Length: 185m
Main span: 62m

Client: Rhätische Bahn AG (RhB) 		  
Architect: DISSING+WEITLING architecture
Engineer: 	
Flint & Neill (UK) 							     
Walt+Galmarini (CH) 
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SORA GIUVNA
Transparenz

Die bestehende Brücke zeichnet sich durch eine sehr hohe Transpa-
renz aus. Dies hat zur Folge, dass die alte und die neue Brücke stets 
zusammen wahrgenommen werden. Sie wirken daher als Ensemble. 
Dabei soll nicht einfach die historische Brücke kopiert werden, denn 
dies würde der Entwicklung des Brückenbaus, die in Reichenau so 
schön demonstriert wird, widersprechen. Vielmehr stellen wir uns eine 
harmonisch wirkende Ergänzung in einem mehr abstrakten Sinne vor. 
In Bezug auf Proportionen, Transparenz und Ingenieurfertigkeit soll 
sie ebenso unsere Zeit widerspiegeln, wie die historische Brücke dem 
damaligen Stand der Technik entsprach. Besonders wichtig erachten wir 
die Anforderung, dass - aus welchem Blickwinkel auch immer die beiden 
Brücken betrachtet werden -  die beiden sich nicht gegenseitig stören 
sondern vielmehr zusammenspielend wirken. Sie sollen zwei eigenstän-
dige Strukturen sein, die zusammen ein Ensemble bilden und miteinan-
der in einen Dialog treten.

Brücke über die A13

Über die A13 wird die neue Hinterrheinbrücke so erweitert, dass sie 
beide Gleisstränge umfasst. Die bestehende Betonbrücke und die Stütz-
mauer östlich des Widerlagers der alten Stahlfachwerkbrücke werden 
zurückgebaut. Damit definiert sich die historische Stahlbrücke eindeutig 
als die zuerst gebaute und die Vielfalt der Brückenlandschaft wird redu-
ziert. 

Brückenpfeiler

Die Brückenpfeiler sind präzise Körper aus Beton, die östlich und west-
lich des Hinterrheins in der Flucht der bestehenden Pfeiler der alten 
Brücke gesetzt werden. 

Torsituation über die A 13

Die eindrückliche, geneigte Natursteinmauer auf der Ostseite der A13 
wird heute durch den hohen, vertikalen Betoneinsatz ziemlich abrupt 
unterbrochen. Wir schlagen deshalb eine neue, wesentlich schlankere, 
in die Mauer integrierte Tragstruktur vor. 
Auf der Westseite der Strasse wird der Übergang von der neuen Trog-
brücke zur alten Fachwerkbrücke durch ein an die bestehende Natur-
steinmauer anschliessendes Betonfundament gelöst. Folglich bleibt der 
hintere Teil der bestehenden Natursteinmauer, welche den abschlies-
senden Damm der Eisenbahnbrücke bildet, erhalten. 
Der neue Betonsockel ist ähnlich geneigt wie die Natursteinmauer auf 
der Ostseite der Strasse. Zusammen mit der V-förmigen Stütze parallel 
zur Strasse ergibt sich eine harmonische Torsituation für die A13.

Farbgebung

Sämtliche Stahlteile sind lackiert. Wir stellen uns eine helle Farbe im 
Ton der bestehenden Fachwerkbrücke vor. Da die beiden Brücken ein 
Ensemble bilden, aber gleichzeitig klar eigenständige Bauwerke sind, 
ist keine farbliche Differenzierung nötig. Auch die Handläufe sind aus 
rostfreiem, lackiertem Stahl.
Die Betonelemente sollen analog zum umgebenden Gesteinsmaterial 
eine hellgraue Farbe und eine glatte Oberfläche aufweisen. 
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SITUATION 1:500

Zweite 
Hinterrheinbrücke 
Reichenau

SORA GIUVNA
CHARAKTERISTIK DES ORTES

Wo Vorder- und Hinterrhein zusammenfliessen verengt sich das weite Churer Rheintal durch einen auffallenden, 
bewaldeten Hügelzug, den „Ils Aults“ („die Anhöhen“). Er besteht aus einer Ansammlung kleinerer, kegel- bis 
kuppelförmigen Hügel, die geradezu charakteristisch für die hiesige Landschaft sind. Es sind sogenannte „Toma“ 
oder „Tuma“, vom lateinischen tumulus = Hügel abgeleitet. Typischerweise sind sie heute komplett bewaldet 
und, da aus dem Bergsturzmaterial des Taminser bzw. Kunkelserbergsturzes entstanden, ohne sichtbare Ge-
steinsaufschlüsse. Gelegentlich durchsetzen grosse Malmblöcke die Bergsturzmasse, am auffälligsten wohl 
der nicht zu übersehende Sporn beim Park des Hotels Adler in Reichenau, unmittelbar am Zusammenfluss der 
beiden Rheine. 
Der Ort mit dem Schloss, dem Zusammenfluss der beiden Rheine und den zahlreichen Brücken ist von einmali-
ger Kraft. Im Sommer bei Normalwasserstand kontrastiert das smaragdfarbenene Wasser mit den hellen Sand- 
und Schotterablagerungen der Ufer und lädt zum Planschen und Sonnenbaden ein. Bei hohem Wasserstand 
verfärbt sich der Rhein siltiggrau und wird zum gefährlichen Strudel. Brücken sind an diesem Ort seit dem 14. 
Jahrhundert verbürgt und gehören mit zum Landschaftsbild. Wurden die Strassenbrücken nach und nach mit 
Betonbrücken ersetzt, geht die Stahlbrücke für die Bahn über den Hinterrhein noch auf die Blütezeit des Eisen-
bahn-Industriezeitalters zurück und ist damit von besonderem Wert.

GESTALTUNG DER NEUEN EISENBAHNBRÜCKE

Im herausfordernden Kontext von Landschaft, historischen und neuzeitlichen Brücken soll die zweite RhB-Hin-
terrheinbrücke eine selbstverständliche Ergänzung bilden. An diesem einmaligen Ort mit seinen ausserordent-
lichen Strukturen gilt es, eine Synthese zwischen Umfeld und Anforderungen, zwischen Architektur, Landschaft 
und Ingenieurskunst zu finden. Die Topographie bringt es mit sich, dass die neue und die historische Eisenbahn-
brücke über den Hinterrhein aus verschiedenen Blickwinkeln wahrgenommen wird: Von oben von den umlie-
genden Höhen, von unten vom Ufer oder aus der Flussperspektive, von den benachbarten Brücken aus auf 
Augenhöhe. Die neue Eisenbahnbrücke soll dem hohen Standard der umgebenden Brückenbauwerke und ihrer 
Ingenieurskunst entsprechen.
Für die neue Hinterrheinbrücke schlagen wir eine Stahltrogkonstruktion vor, welche nicht über die Brüstung der 
historischen Brücke ragt. Sie wird durch jeweils zwei ineinanderlaufende V-förmige Stahlstreben auf Betonpfei-
lern gehalten, die gleichsam vier Finger einer Hand bilden. Die Betonstützen korrespondieren in Form, Lage und 
Ausrichtung mit den Natursteinpfeilern der historischen Brücke. Der unterste Teil der V-förmigen Stahlstreben 
wiederum korrespondiert mit der unteren Kante des Stahlfachwerks der historischen Brücke. Damit erreicht die 
Höhe der Stahlstreben exakt die Höhe des Stahlfachwerks, genauso wie die Brückenpfeiler der alten und der 
neuen Brücke gleich hoch sind. 

LINIENFÜHRUNG

Als Linienführung  haben wir uns für die Variante C entschieden, welche den grössten Abstand zur bestehenden 
Brücke erlaubt. Dies bietet nicht nur Vorteile was die Sichtbarkeit der beiden Strukturen, sondern auch was die  
Konstruktion anbelangt. Mit der leicht geschwungenen Linienführung C tritt das neue Bauwerk mit einer gewis-
sen Dynamik in den Dialog der beiden Brücken ein. Insbesondere im Bereich der Strassenüberführung bestehen 
zudem beschränkte Platzverhältnisse, die durch Linienführung C leicht entschärft werden.

EINBETTUNG IN DIE LANDSCHAFT                       
Heute dominieren massive, mehrere Meter hohe Stützmauern den östlichen Hang zum Plong Vaschnaus. Darin 
eingeschnitten verlaufen auf unterschiedlichen Niveaus Strasse, Bahnlinie und Fussweg. 
Mit der zweiten Bahnlinie ergibt sich die Möglichkeit, die obere Stützmauer unter Eliminierung des Militärbunkers 
durch eine landschaftlich weniger auffällige und der Typologie der Tomahügel besser entsprechende Böschung 
zu ersetzen. Insgesamt wird mit einer bewaldeten Böschung dem landschaftlichen Eindruck der charakteristi-
schen Landschaft Rechnung getragen. Die Auswirkungen durch die verschiedenen Verkehrsanlagen werden 
insgesamt abgeschwächt.

Dies bedingt zwar einen nicht unerheblichen Materialabbau von rund 31`000 m3, was etwa der Hälfte des 
jährlichen Abbaus im Steinbruch nebenan ausmacht. Das Material kann aber einerseits zur rund 75% wieder-
verwertet bzw. unmittelbar nebenan für die Rekultivierung der Kiesgrube Plons Vaschnaus eingesetzt werden. 
Zudem ermöglicht der sanftere Hangverlauf bessere Bodenverhältnisse für die Wiederaufforstung und eine 
bessere Stabilität.
Auf der Südwestseite ist eine Verbreiterung des Damms unvermeidlich. Diese ist im Bereich der bestehenden 
Gebäude minimal und nimmt Richtung Rhein kontinuierlich zu. Die parallel zum Damm führende Fahrweg wird 
verlegt und die dort bestehende Wildhecke längs der Böschung ersetzt. Insgesamt bleibt der Eingriff in die 
Landschaft klein.
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HISINGS BRIDGE
Hisings Bridge
Gothenburg, Sweden
Competition 2013, 1st prize
Completion: 2017

Vertical Lift Bridge

Length: 350m
The height of the lifted main span: 
30m over water level

Client: City of Gothenburg
Architect: DISSING+WEITLING architecture
Engineer: ELU (SE) og Leonhardt, Andrä und 
Partner (DE)















SOFIERO PEDESTRIAN BRIDGE
Sofiero Pedestrian Bridge
Sofiero park, Helsingborg, Sweden
Invited competition: 2016, 1st prize
In progress

Pedestrian bridge 
Length: 56,8m
Width: 2,6m 

Client: City of Helsingborg	  
Architect: DISSING+WEITLING architecture
Ladscape: Becht aps
Engineer: schlaich bergermann und partner 			
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ODENSE PEDESTRIAN BRIDGE
Odense Pedestrian Bridge 
Odense, Denmark
2012

Pedestrian- and bicycle bridge

Lenght: 136m
Width: 4m - 8.2m

Client: Odense Municipality
Architect: DISSING+WEITLING architecture
Engineer: schlaich bergermann und partner













METRÓ DU GRAND PARIS- LINE 18
 Paris, France

Competition 2015, 2nd prize

Metrostations (3 underground) and 
viaducts for La Ligne Verte du Réseau de 
Transport Public du Grand Paris

Lenght: 14 km

Client: Société du Grand Paris 

Engineer: schlaich bergermann und partner



















KØGE NORTH STATION
Køge North Station 
Køge, Denmark
International competition 2014, 1st prize
In progress

Length: 225m
Width: 9.5m

Clients: 
Banedanmark 
Municipality of Køge
Architects:  	
DISSING+WEITLING architecture
COBE
Engineer: COWI









ÅBUEN
Åbuen
Copenhagen, Denmark
Competition 2005, 1st prize
Completed: 2008

Bicycle and pedestrian bridge

Length: 63m
Width: 5.3m

Clients: Municipalities of Copenhagen and 			 
Frederiksberg
Architect: DISSING+WEITLING architecture
Engineer: COWI	



















BRYGGEBROEN
Bryggebroen (The Quay Bridge)
Copenhagen, Denmark

Completed: 2006

Swing Bridge for pedestrians & cyclists

Length: 190m
Width: 5.5m

Clients: The municipality of Copenhagen, 			 
Roads and Parks
Architect: DISSING+WEITLING architecture
Engineer: Carl Bro Group
Contractor: Pihl & Søn

Awards:
Certificate of Recognition from the National 
Capital Beautification Committee (Foreningen til 
Hovedstadens forskønnelse)
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CYKELSLANGEN
Cykelslangen (The Bicycle Snake) 
Copenhagen, Denmark
Bicycle bridge

Completed: 2014

Total length: 230m
Total width: 4.6m
Column distance: 17m

Client: The municipality of Copenhagen
Architect: DISSING+WEITLING architecture
Landscape: Marrianne Levinsen Landskab
Engineer: Rambøll
Contractor: MT Højgaard
Light design: Lightconstructor CPH

Awards:		
Certificate of Recognition from the		   		
Capital - 2016	
D&AD Awards - 2015 
A+ Awards - 2015
Big Arne Award - 2015
WAN Transport Awards - 2014
”RAISE THE BAR” AWARD - 2013

























1

1 PROFILE OF HANDRAILING

SECTION - HANDRAILING AND BRIDGE DECK 

2 SECTIONAL STEEL 
3 LED LIGHTING FIXTURE
4 ROUND STEEL BAR
5 BRIDGE FLOORING
6 DECK CONSTRUCTION

5 6

4

4
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XIAMEN BICYCLE PATHS  
Xiamen Bicycle Paths 
Xiamen, China
International competition 2016, 1st prize
In progress 

Bicycle paths-, parking & facilities 
Length: 9 km

Client: CSCEC Steel
Architect: DISSING+WEITLING architecture
Engineer: JSTI 
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it may take a bit of convincing

Hope it worked this time
THE END
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PS
sorry



ENGINEERING



ENGINEERING
The law of gravity applies to all structures



ENGINEERING
The law of gravity applies to all structures

Engineering is by nature exact, 
we assume



ENGINEERING
The law of gravity applies to all structures

Engineering is by nature exact, 
we assume
However, 

the approach to bridge engineering differs
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How can it be so?
Nobel prize quote:

“The answer is blowing in the wind”
or, perhaps, just because
Dissing+Weitling quote:
“That’s  the beauty of it”

MANY THANKS


