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Robust, wirtschaftlich und schön –  
der Entwurf von integralen Brücken 

Dipl.-Ing. Andreas Keil
sbp gmbh schlaich bergermann partner, Stuttgart

Austausch ansetzen können. Dies führt neben 
größeren Stützenköpfen bei großen Brücken 
auch zu einer Vergrößerung der Stützquer-
schnitte, da ein Aufgang im Inneren der Stütze 
untergebracht werden muss. Ein weiterer sta-
tischer Nachteil ist, dass die Stützen durch die 
gelenkige und eventuell auch längsverschieb-
liche Lagerung am Kopf ein ungünstiges Sta-
bilitätsverhalten haben und dies ebenfalls zu 
größeren Stützenabmessungen führen kann. 
Daraus resultieren ein höherer Materialver-
brauch und eine stärkere visuelle Präsenz.

Auch wird durch die statische Trennung der 
Bauteile der Entwurfsspielraum deutlich ein-
geschränkt, weil Einspannungen in Widerlager 
und/oder Stützen nicht vorhanden sind und 
es dadurch nicht möglich ist, mit Steifigkeiten 
und der damit verbundenen Einflussnahmen 
auf die Stütz- und Feldmomente so zu ‚spielen‘, 
dass schlanke und ausgewogene Querschnitte 
möglich sind, wodurch ein elegantes und gut 
proportioniertes Erscheinungsbild der Brücke 
möglich wird. 

Wird auf Lager und Übergänge verzichtet und 
die Brücke stattdessen in integraler oder semi-
integraler Bauweise geplant, so reduziert das 
nicht nur den Unterhaltsaufwand, sondern 
eröffnet auch wesentlich differenziertere Mög-
lichkeiten beim Entwurf. An den folgenden Bei-
spielen sollen nicht nur die technischen Beson-
derheiten dieser integralen Brücken aufgezeigt 
werden, sondern auch das große Potenzial 
deutlich gemacht werden, das im Entwurf von 
integralen Brücken liegt.

Die 300 m lange Brücke über den Neckar in Ess-
lingen (Bild 1) drittelt sich in einen abgehängten 
mittleren Teil und beidseitige aufgeständerte 
Rampen (Bild 2) und zeigt, wie auch sehr lange 
Brücken lagerfrei und verschleißarm ausgebil-
det werden können. An den Enden ist der Über-
bau vollständig in die Widerlager eingespannt. 
Bei Erwärmung oder Abkühlung entziehen sich 
die Rampen durch seitliches Ausweichen dem 
Zwang (Bild 3). Das führt zu einer Querbiege-
beanspruchung im Überbau und zu einer ho-
rizontalen Verschiebung der Stützenköpfe, die 
allerdings durch ihre Fuß- und Kopfeinspan-

Der klassische Brückenbau der vergangenen 
Jahrzehnte war geprägt durch standardisier-
te Tragwerkssysteme und Querschnitte sowie 
durch eine klare Trennung von Über- und Un-
terbauten. Mit dieser Trennung konnten stati-
sche Lastpfade einfach nachvollzogen werden 
und die Beanspruchungen der Bauteile sehr 
exakt berechnet werden. Der Einfluss der Stei-
figkeit war von untergeordneter Bedeutung; 
eine Interaktion verschiedener Bauteile gab es 
nicht, da die Systeme keine oder nur eine sehr 
gering statische Unbestimmtheit hatten. Da 
die Steifigkeit, insbesondere bei Beton- oder 
Verbundquerschnitten, durch Rissbildung oder 
Kriech- und Schwindeffekte nur mit einer ge-
wissen Bandbreite vorausberechnet werden 
konnte, wurde durch die Eliminierung der In-
teraktion zwischen Steifigkeit und Beanspru-
chung das Risiko einer Fehleinschätzung der 
Beanspruchungen stark reduziert, zumal die 
statische Berechnung für ‚getrennte‘ Systeme 
wesentlich einfacher war und eher den digita-
len Möglichkeiten entsprach. Dabei betrifft die 
Steifigkeit nicht nur die Bauteile selbst, son-
dern auch die Steifigkeit des Baugrunds, der 
die Bewegungen einer nicht vom Widerlager 
getrennten Brücke mehr oder weniger stark 
behindert und damit auch die Beanspruchun-
gen beeinflusst. 

Die für diese Systeme notwendigen Brückenla-
ger wurden immer weiterentwickelt und sind 
mittlerweile in der Lage, nicht nur große Lasten 
aufzunehmen, sondern auch große Verschie-
bewege und Rotationen zu bewältigen.

Mit den Lagern wurden aber auch Bauteile ver-
wendet, die weit mehr und stärker verschlei-
ßen als die anderen Bauteile. Ähnliches gilt für 
die Fahrbahnübergänge, die zudem eine star-
ke Geräuschentwicklung mit sich bringen, was 
insbesondere bei innerstädtischen Brücken 
problematisch sein kann. Zudem ist der Auf-
wand, die Lager und Übergänge zu inspizieren, 
zu warten und austauschen zu können, nicht 
unerheblich und führt zu erheblichen Life-Cyc-
le Costs (LCC).

Um Lager inspizieren und auswechseln zu kön-
nen, bedarf es Platz, um die Pressen für den 
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nung in ihrer Verformung behindert sind. Des-
halb hat die Steifigkeit der Stützen selbst eine 
direkte Auswirkung auf deren Beanspruchung. 
Bei schlanken Stützen hat die Steifigkeit nur ei-
nen untergeordneten Einfluss auf das Verfor-
mungsverhalten des Überbaus. Deshalb ist die 
Zwangsbeanspruchung des Überbaus unab-
hängig von der Stütze selbst (Bild 4).

Die Querschnittsausbildung der Stützen hat 
damit einen großen Einfluss auf die Beanspru-
chung (Bild 5): Bei geraden Brücken entspricht 
die Verformungsrichtung der Brückenachse, 
bei im Grundriss gekrümmten Verläufen kom-
men noch Querverformungen hinzu. Dann 

Bild 4 Steg Mettingen – zentrale Hängebrücke über Neckar © schlaich bergermann partner

Bild 1 Neckarsteg Mettingen – Übersicht integra-
ler Brückenzug © Rendering:  
 schlaich bergermann partner

Bild 2 Steg Mettingen – aufgeständerte Rampen
 © sbp/Andreas Keil

Bild 3 Steg Mettingen – Grundrissverformung bei 
Temperaturerwärmung 
 © schlaich bergermann partner
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wurden die Stützen aus reinen stehenden 
Stahlblechen mit einer Dicke von 40 mm her-
gestellt. Sie bieten die größtmögliche Flexi-
bilität und erlauben im Bereich der größeren 
Spannweite sogar eine Y-förmige Ausbildung 
der Stützen, ohne dass durch diese Verkürzung 
des unteren ‚flexiblen‘ Stiels die Zwangsbean-
spruchungen zu groß werden.

Ähnliches gilt für die neue Brücke für die Lan-
desgartenschau 2020 in Ingolstadt (Bild 7). Der 

müssen die Stützen nicht an der Brückengeo-
metrie, sondern am Verformungsverhalten der 
Brücke ausgerichtet werden. Das kann bedeu-
ten, dass die Stützen gedreht werden müssen, 
was auf den ersten Blick etwas ungewöhnlich 
wirken kann und deshalb mit dem Gesamter-
scheinungsbild in Einklang gebracht werden 
muss. 

Bei einem Steg in Sindelfingen (Bild 6), der ein 
Werksgelände mit einem Parkhaus verbindet, 

Bild 5 Stützen – Einfluss der Stützquerschnitte auf die Beanspruchung © sbp/Andreas Keil

Bild 6 Steg Sindelfingen – massive Stahlscheiben als Stützelemente © sbp/Andreas Schnubel
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130 m lange Erschließungssteg besteht aus 
einem besonders schlanken Stahlhohlkasten, 
der von Y-förmigen Stützen getragen wird. 
Während der untere Teil der Stützen aus einem 
flexiblen dünnen Stahlhohlkasten besteht, wird 
der obere Teil in vier stehende Stahlrippen auf-
gelöst (Bild 8). Dies schafft zwischen Stützung 
und Überbau eine große Transparenz, verleiht 
dem Überbau einen schwebenden Charakter 
und bietet zusätzlich die Möglichkeit, zwischen 
den Rippen Leuchtelemente zu installieren. So 
können Stützen und Überbau mit verschiede-
nen Farben von unten in Szene gesetzt wer-
den. Am Antrittspunkt am westlichen Wider-
lager verschiebt sich die Brücke Richtung Ost. 
Je weiter vom Festpunkt entfernt, desto größer 
werden die Verschiebungen. Mit den anwach-
senden Längen der Stiele entstehen trotz der 
größeren Verschiebungswege aber keine we-
sentlich größeren Zwangsmomente (Bild 9). 
Am östlichen Widerlager wird konsequent die 
verschiebliche Lagerung in Form einer Feder-
lamelle realisiert – ebenfalls eine integrale Lö-
sung (Bild 10). Sie besteht aus einem vertikalen 
Stahlblech, das am oberen Ende im Überbau 
und am unteren Ende im Widerlager einge-

spannt und zum einen dick genug ist, um die 
Knickstabilität zu gewährleisten, zum anderen 
dünn und lang genug ist, um die auftreten-
den Längsverschiebungen mit geringer Bean-
spruchung aufnehmen zu können, sowie breit 
genug ist, die auftretenden Querlasten abzu-
tragen. Diese robuste Lagerung stellt eine kon-
sequente Lösung für die semi-integrale Brü-
ckenkonstruktion dar.

Bei gekrümmten Brücken ist oft eine vollinte-
grale Lösung möglich, das heißt der Überbau 
kann fest und ohne Lagerelemente mit den 
Widerlagern verbunden werden. Diese Art der 
Lagerung kann auch genutzt werden, um dem 
Tragwerk Spannungen einzuprägen, die sich 
positiv auf die Bemessung und damit auf den 
Materialeinsatz auswirken. Bei der vollintegra-
len Brücke im Hafen Grimberg (Bild 11) entstan-
den durch die einseitige Aufhängung und deren 
Geometrie an den Brückenenden bereits unter 
Eigenwicht sehr große Querbiegemomente, die 
sich bei Verkehrsbelastung noch vergrößerten 
und die die Bemessung dominierten. Deshalb 
wurde die Herstellgeometrie des Überbaus so 
verändert, dass beim Zusammenbau Zwän-

Bild 7 Steg Landesgartenschau Ingolstadt – Ansicht © schlaich bergermann partner

Bild 8 Steg Ingolstadt – Y-Stütze 
 © Bilder 8-10: sbp/Julia Schuler

Bild 9 Steg Ingolstadt – Federlamelle an Wider lager

Bild 10 Steg Landesgartenschau Ingolstadt –  
Y-Stützen tragen schlanken Überbau
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gungsmomente eingeprägt 
wurden, die zu einer ausge-
wogenen Beanspruchung 
führten und die letztendlich 
auch einen schlanken ele-
ganten Überbau ermöglich-
ten (Bild 12). Diese Vorge-
hensweise ist insbesondere 
bei Stahlbrücken geeignet, 
da sie kein ausgeprägtes 
Schwind- und Kriechverhal-
ten besitzen, bedarf aber 
einer exakten und sorgfäl-
tigen Berechnung der ein-
zelnen Montageetappen und einer intensiven 
Betreuung auf der Baustelle.

Die bei ‚kleinen‘, weniger hoch belasteten Brü-
cken geltenden Entwurfsprinzipien gelten in 
gleichem Maße auch für Straßen- und Eisen-
bahnbrücken. Die Süderelbequerung in Ham-
burg (Bild 13) ist ein passendes Beispiel für die 
Umsetzung der semi-integralen Bauweise bei 
einer Großbrücke. Der gesamte 700 m lange 
Brückenzug mit den Pendelpfeilern und den 
beiden Pylonen kann aufgrund der Hochlage 
integral ausgeführt werden, da die Pfeiler ge-
nügend Flexibilität aufweisen (Bild 14). Ledig-
lich an den beiden Endtrennpfeilern am Über-
gang zu der konventionellen Vorlandbrücke 
sind Lager vorgesehen. 

Die Pylone werden im unteren Bereich in zwei 
Scheiben aufgelöst, eine sehr effiziente Metho-
de, um einerseits Momente aus dem oberen 
Schaft zu übertragen, andrerseits aber Zwän-
gungsbeanspruchungen bei Dilatationen des 
Überbaus zu reduzieren (Bild 15). Durch die 
monolithische Verbindung zwischen Überbau 

und dem ersten Vorlandpfeiler können die 
Zugkräfte aus den Rückhalteseilen direkt und 
ohne aufwändige Zuglager in die Schäfte ein-
geleitet werden. Dies führt zu einer sehr wirt-
schaftlichen Lastabtragung der Kräfte in den 
Baugrund.

Wie der Statistik der Bundesanstalt für Stra-
ßenwesen (BASt) zu entnehmen ist (Bild 16) do-
minieren aber nicht die Großbrücken den Brü-
ckenbau in Deutschland, sondern die Brücken 
mit kleineren Längen. 80 % der Brücken sind 
kürzer als 100 m und damit in einem Längen-
bereich, der für integrale Lösungen interessant 
ist.

So wurde die Bleichinselbrücke in Heilbronn 
(Bild 17) mit einer Länge von 90 m als eine 
vollintegrale, sehr robuste Lösung ausgeführt. 
Der 22 m breite Verbundquerschnitt wird von 
Schrägstielen getragen, die im Überbau und im 
Fundament eingespannt sind. Die Enden des 
Überbaus sind in den Widerlagern integral ver-
ankert. Für die statischen Berechnungen wur-
de das Gesamtsystem modelliert (Bild 18) und 

Bild 11 Steg Hafen Grimberg – einseitige Hängebrücke © sbp/Michael Zimmermann

Bild 12 Steg Hafen Grimberg – Herstellgeometrie 
Überbau © schlaich bergermann partner 
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Bild 13 Süderelbequerung Hamburg – integrale Schrägkabelbrücke © Dissing+Weitling architecture

Bild 14 Süderelbequerung Hamburg – Ansicht © schlaich bergermann partner

Bild 15 Süderelbequerung Hamburg – integrale Süderelbequerung © Dissing+Weitling architecture
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die Steifigkeiten des Bau-
grunds mitberücksichtigt, 
über Grenzwertbetrach-
tungen flossen Schwan-
kungen im Baugrund in die 
Bemessung ein. Durch die 
Nachgiebigkeit der Wider-
lager bauen sich wiederum 
Zwangsbeanspruchungen 
ab. So entsteht ein sehr ro-
bustes Tragwerk, das durch 
seine monolithischen Ver-
bindungen zu schlanken 
und wohl proportionierten 
Stützkonstruktionen führt, 
die dadurch die sonst un-
ansehnlichen und häufig 
dunklen Bereiche unter 
der Brücke attraktiv und erlebbar machen, 
(Bild 19), Insbesondere in innerstädtischen Be-
reichen, in denen Brücken oft als Fremdkörper 
und notwendiges ‚funktionales‘ Übel angese-
hen werden, können integrale Lösungen neue 
Möglichkeiten für ingenieurtechnisch und ar-
chitektonisch gelungene Lösungen aufzeigen 
und die Akzeptanz für sensibel integrierte Brü-
ckenbauwerke erhöhen.

Eine ähnliche Aufgabenstellung lag bei dem Er-
satzneubau des Roten Steigle über die BAB 8 
in Stuttgart vor (Bild 20). Eigentlich eine typi-
sche Bauaufgabe, die man auch mit einer der 

vielen möglichen Standardlösungen für Auto-
bahnüberführungen hätte lösen können. Das 
Regierungspräsidium entschied sich jedoch für 
eine Lösung, die sich von den gewöhnlicheren 
Planungen im Detail abhob und die damit das 
Potential für eine besondere gestalterische 
Qualität bei vermeintlich einfachen Aufga-
benstellungen zeigt. Der im Querschnitt ver-
änderliche Stahlbogen setzt sich aus ebenen 
dünnen Hohlkästen zusammen. Zum Bogen-
scheitel hin verbreitert sich der Querschnitt, 
wird aber gleichzeitig auch dünner. Dies hat 
zur Folge, dass der Stahlquerschnitt des Bo-
gens annähernd gleich bleibt, was auch die 

Bild 16 Verteilung der Straßenbrücken nach Länge  
 Quelle: https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Statistik/ 
 Bruecken/Brueckenstatistik.pdf?_blob=publicationFile&v=13

Bild 17 Bleichinselbrücke Heilbronn  © schlaich bergermann partner
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konstante Druckbeanspruchung des Bogens 
widerspiegelt. Obwohl Bogen und Überbau 
im Scheitel zu einem Querschnitt verschmel-
zen, wird der Bogen optisch etwas abgesetzt, 
um so die Durchgängigkeit des Bogens visu-
ell stärker zu betonen und wahrnehmbar zu 
machen. Die Brücke erhält folgerichtig dort 
auch ihren Festpunkt. Die Längenausdehnun-
gen werden im Bogenbereich durch schlanke 
Ständerbleche, an den Widerlagern mit Fe-
derlamellen ermöglicht (Bild 21). Zur Vermei-
dung von Einspannmomenten wird der Bogen 
an den Kämpferpunkten mit wartungsfreien 
Edelstahlkippleisten gelenkig aufgelagert. Mit 
ihren ausgewogenen Proportionen und ihrer 
schlichten Eleganz fällt die Brücke auch denje-
nigen positiv auf, die sich normalerweise nicht 
mit der Gestaltung von Brücken beschäftigen. 
Der Verzicht auf verschleißanfällige Lager und 
Übergänge entspricht den Zielsetzungen des 
Bauherrn und der Planer.

Auch wenn der Anteil der sehr langen Brücken 
mit kleineren Spannweiten gering ist, haben 
auch sie ein großes Potential für wirtschaftli-
che und robuste semi-integrale oder gar voll-
integrale Lösungen. Bei semi-integralen Lösun-
gen hängt die Länge des integralen Teils von 
der ‚Verformbarkeit‘ der Stützen ab. Bei dem 
800  m langen Brückenzug der A11 in Belgien 

weist der integrale Teil eine Länge von 600 m 
auf (Bild 22). Der Brückenzug quert mehrere 
Straßen und Eisenbahnstrecken und ist eine 
der längsten integralen Brücken weltweit. Die 
biegesteife Verbindung ermöglicht sehr schlan-
ke Pfeiler und ein für Beton ungewöhnlich leich-
tes Gesamttragwerk, welches sich harmonisch 
und unaufdringlich in seine Umgebung einfügt.

Die Zugangsbrücke zum Mont Saint Michel in 
der Normandie wurde aus sieben integralen 
Segmenten, die jeweils eine Länge von 112 m 
aufweisen, zusammengefügt. Der Verbund-
überbau lagert auf dünnen (d = 250 mm) Stahl-
stützen, die die Temperaturausdehnungen 
‚mitmachen‘ (Bild 23). Jede Stahlstütze ist in 
einer Tiefe von ca. 10 m in einem Bohrpfahl 
von 150 cm Durchmesser verankert. Durch 
den alten Zugangsdamm zum Weltkulturerbe 
fand eine allmähliche Verlandung der Bucht 
statt, die durch die neue Brücke und deren 
Durchlässigkeit nach und nach wieder ausge-
glichen werden soll. Durch das Wegspülen des 
abgelagerten Sediments werden die Stützen 
sukzessive freigelegt, und die Brücke erhält 
in einigen Jahren ihren Charakter eines Stegs 
auf langen dünnen Stelzen. Für das Verankern 
der ‚integralen‘ Stahlstützen in den Betonpfäh-
len wurde ein sehr effizientes Herstellverfah-
ren entwickelt, indem die Bohrpfähle in zwei 

Bild 18 Bleichinselbrücke Heilbronn – Computermodell © schlaich bergermann partner

Bild 19 Bleichinselbrücke Heilbronn – Längsschnitt © schlaich bergermann partner
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Abschnitten von oben betoniert wurden. Der 
erste Abschnitt beinhaltete den Bohrpfahl bis 
zur UK Stahlstütze, der zweite den ca. 2 m lan-
gen Verankerungskörper der Stütze selbst, der 
nach ihrer Ausrichtung betoniert wurde. 

Bei Eisenbahnbrücken spielt die Interaktion zwi-
schen Schiene und Bauwerk eine wichtige Rolle. 

Da die Schiene selbst ein unverschiebliches, 
starres (vollintegrales) System ist und die Re-

Bild 20 (oben) Brücke Rotes Steigle über die A8 
 © Andreas Schnubel

Bild 21 (rechts) Brücke Rotes Steigle – Federlamelle
 © sbp/Frank Schächner

Bild 22 Brücke A11 Belgien © Kris Provoost
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lativverschiebungen zwischen Bauwerk und 
Schiene begrenzt sind, müssen entweder die 
integralen Abschnitte längenmäßig begrenzt 
werden, oder die Brücke selbst muss eben-
falls vollintegral hergestellt sein und darf sich 
nicht bewegen, bildet also eine Einheit mit dem 
Gleiskörper.

Die Gänsebachtalbrücke (Bild 24) wurde ab-
schnittsweise integral hergestellt mit Längen 
von 120 m, um die Schienenspannungen in 
einem zulässigen Rahmen zu halten. Da die 
Stützen zu weich sind, um die horizontalen 
Bremslasten aufnehmen zu können, erhält je-
der Abschnitt einen mittigen Bremsbock.

Bild 23 Brücke zum Mont Saint Michel – integrale Stahlverbundbrücke © sbp/Michael Zimmermann

Bild 24 Gänsebachtalbrücke DB – integrale Segmente mit Bremsböcken © Hajo Dietz, Nürnberg Luftbild
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Bei vollintegralen Systemen muss zwischen 
verschieblichen und starren Systemen unter-
schieden werden. Bei verschieblichen Syste-
men kann sich der Überbau bewegen, und die 
Stützen und Widerlager müssen so ausgebil-
det werden, dass sie möglichst zwängungsfrei 
Längsdilatationen mitmachen können. Bei der 
Auerbachbrücke in Stuttgart (Bild 25) wurde 
durch eine exakte Berechnung ermittelt, wie 
sich die Interaktionen Widerlager – Stützen – 
Baugrund – Überbau auf die Beanspruchungen 
auswirken. Da die bodenmechanischen Eigen-
schaften streuen können, wurden Grenzwert-
betrachtungen durchgeführt und der jeweils 
ungünstigste Wert für die Bemessung heran-
gezogen. 

Für eine neue Metrolinie in Paris (Bild 26), die ei-
nen 5 km langen aufgeständerten Bereich auf-
weist, wurde von uns, gemeinsam im Team mit 
Dissing+Weitling und Silvio d’Ascia Architecture 
eine vollintegrale starre Lösung vorgeschlagen 
(Bild 27). Diese Lösungen sind bei sehr langen 
Brücken sinnvoll, weil die Kosten für die hoch 
beanspruchten und damit sehr aufwändigen 
Widerlager – deren Beanspruchung im Übrigen 
unabhängig von der Brückenlänge ist – durch 
die Einsparungen bei den Stützen und beim 
Überbau mehr als kompensiert werden kön-
nen. Mit einer solchen Lösung kann komplett 
auf Lager, Trennfugen und Schienenauszüge 
verzichtet werden. Bei geraden Brücken ma-
chen die Stützenköpfe keinerlei Verformun-

Bild 25 Brücke Auerbachstraße – vollintegral © Gert Elsner 

Bild 26 Neue Metrolinie 18, Paris – vollintegraler Flyover  © Silvio d’Ascia Architecture



gen, sodass sie keine Zwangskräfte erhalten 
und damit extrem schlank (Bild 28) ausgebildet 
werden. 

Der Überbau selbst erhält dabei eine Zusatz-
spannung von: 

σ = ΔT · αt · E.

Am Widerlager kommen axiale Zwangskräfte 
von: 

F = Aü · σ

Diese axialen Kräfte müssen von dem Wider-
lager verformungsfrei aufgenommen werden 
können. Oft schließen an solchen aufgestän-
derten Brücken Dämme an, die gegebenenfalls 
als Auflast für die Widerlager dienen können 
und die Gleitlast erhöhen. Bei der Umsetzung 
dieses Brückentyps ist allerdings darauf zu 
achten, dass während des Baus gegebenenfalls 

Bauzustände entstehen, die wegen der dort 
vorhandenen temporären Verschieblichkeit zu 
größeren Beanspruchungen führen.

Im Entwurf von integralen Brücken liegt ein 
enormes Potenzial. Dies beschränkt sich nicht 
nur auf kleine Brücken mit geringeren Spann-
weiten, sondern erstreckt sich über lange 
aufgeständerte Brückenzüge bis hin zu den 
Großbrücken. Sie sind robust und leisten mit 
ihren optimierten Bauteilabmessungen einen 
wesentlichen Beitrag zum ressourcenschonen-
den, effizienten und wirtschaftlichen Bauen. 

Gelingt es uns Ingenieuren, die vorhandenen 
digitalen Werkzeuge für den Entwurf intelligent 
zu nutzen, können daraus moderne und sehr 
leistungsfähige Bauwerke entstehen, die nicht 
nur unsere Kreativität belegen, sondern auch 
einen verantwortungsvollen Beitrag für eine 
lebenswerte Umwelt und letztendlich für die 
Baukultur leisten.

Bild 28 Neue Metrolinie 18, Paris – schlanke, integrale Stützkonstruktion © Silvio d’Ascia Architecture

Bild 27 Neue Metrolinie 18, Paris – vollintegraler Flyover © Silvio d’Ascia Architecture
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