
Die bis heute erhaltene Qualität des Dresd-
ner Elbtals mit seinem harmonischen 
Zusammenklang von Natur und Architek-
tur, von Stadt und Landschaft ist durch die 
UNESCO-Welterbekommision am 2. Juli 
2004 in den Rang einer Welterbestätte erho-
ben worden. 

Damit wird das Bemühen der letzten 
600 Jahre, die Stadt nicht gegen die natür-
lich gewachsene Landschaft und Natur, son-
dern in Respektierung des Naturraumes zu 
entwickeln, als in der Welt einzigartige Leis-
tung anerkannt.  

Eine planvolle Entwicklung der im 
frühen Mittelalter gegründeten Stadt Dres-
den begann mit dem Festungsbau unter 
Kurfürst Moritz. Entscheidende Impulse 
für die Einbeziehung des Elbtals in die 
Residenzstadt gab aber Kurfürst Friedrich 
August. 

Mit dem Erwerb der polnischen 
Königskrone 1697 wurde Dresden zu einer 
der wichtigsten europäischen Hauptstädte. 

Seitdem wird das Elbufer des Innen-
stadtbereichs mit repräsentativen Bauten 
geschmückt. 

Aufbauend auf der durch August dem 
Starken gelegten Grundlage bauten seine 
Nachfolger die Kunstsammlungen und wis-
senschaftlichen Sammlungen kontinuier-
lich aus und präsentierten sie hier der 
Öffentlichkeit. Die benachbarte Sempero-
per ist eine Spielstätte von Weltrang. 

Dieser kulturelle Reichtum lockte schon 
immer Künstler, Wissenschaftler und deren 
Förderer nach Dresden. Beeindruckt von 
einer Italienreise entwickelte der Kurfürst 
Friedrich August die Idee, das Elbtal wie 
einen Canal Grande zwischen Schloss Pill-
nitz und Schloss Übigau zu gestalten. Mit 
Festgondeln waren alle Paläste und Schlös-
ser auf dem Wasserweg zu erreichen. 

Im späteren Wachsen der Stadt und der 
Einbeziehung der Dörfer im Elbtal wurde 
der Gedanke August des Starken weiter ent-
wickelt.
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„Ich blickte von dem hohen Ufer herab über das herrliche Elbtal, 

es lag da wie ein Gemälde von Claude Lorrain unter meinen Füßen 

– es schien mir wie eine Landschaft auf einem Teppich gestickt, 

grüne Fluren, Dörfer, ein breiter Strom, der sich schnell wendet, 

Dresden zu küssen, und hat er es geküßt, schnell wieder fl ieht 

– und der prächtige Kranz von Bergen, der den Teppich wie eine 

Arabeskenborde umschließt – und der reine blaue italische Himmel, 

der über die ganze Gegend schwebte ...“

Weil wir Dresden lieben
Prachtvolle Villen entstanden an den 

Elbufern, der Elbhang wurde mit aufwändi-
gen Villen- und Schlossanlagen und ihren 
großzügigen Parkanlagen bebaut. 

 Das Anwachsen Dresdens zur Groß-
stadt, die Industrialisierung, Kriege, wech-
selnde politische Systeme und Katastrophen 
berührten das Elbtal Dresden nur punktu-
ell. 

Sein einzigartiger Reiz, der jahrhunder-
telang Künstler, Musiker, Dichter, Wissen-
schaftler und Unternehmer angezogen hat, 
ist erhalten geblieben. 

Dieses bewusste Bemühen ist durch die 
Auszeichnung als Welterbestätte durch die 
UNESCO anerkannt worden. Das Elbtal 
Dresden in dieser Tradition behutsam und 
mit Anstand weiter zu entwickeln, ist die 
Aufgabe unserer und kommender Generati-
onen. 
Der Text wurde der Internetpräsentation der 
Stadt Dresden entnommen:
www.dresden.de/unesco

Sicht auf den Elbbogen am Waldschlößchen, Reproduktion aus dem Bestand der Sächsischen Landes- und Universitätsbibliothek / Fotothek, zu sehen bis Ende Februar 2005 in 
der Brückengalerie am Wiener Platz
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Als Dezernent für Stadtentwicklung und 
Bau hat er das städtebauliche Gesicht 
Dresdens entscheidend mitgeprägt und 
die unendliche Geschichte um die Wald-
schlößchenbrücke hautnah miterlebt – 
Gunter Just. 

Herr Just, sie waren von 1994 bis 2001 
Baudezernent und sind auch weithin ein 
aufmerksamer Beobachter der Entwick-
lung Dresdens. Wie ist Ihre Haltung zum 
Bürgerentscheid Waldschlößchenbrücke?
Ich bin ein vehementer Befürworter von 
direkter Einfl ussnahme der Bevölkerung 
auf politische Entscheidungen. Allerdings 
bietet nur ein bestens informierter Bürger 
die Gewähr für kompetente Entscheidun-
gen. Genau diese Voraussetzung ist in Dres-
den nicht gegeben, weil u.a. die Dresdner 
Printmedien seit mehr als zehn Jahren ein-
seitig pro Waldschlößchenbrücke berich-
ten.

Was sind für Sie die wichtigsten Gründe, 
die gegen die Waldschlößchenbrücke spre-
chen?
Die Waldschlößchenbrücke verbessert die 
Dresdner Verkehrssituation nicht, sondern 
sie führt zu einer verkehrlichen Mehrbelas-
tung großer Teile des Dresdner Straßennet-
zes.

In ihren Planungsunterlagen geht die 
Stadtverwaltung selbst von einer geringfü-
gigen Entlastung nur weniger Straßen aus, 
z. B. Schillerstraße - 31 Prozent, Carusufer 
- 39 Prozent und Teile der Bautzner Straße 
- 33 Prozent, sie prognostiziert jedoch hor-
rende Mehrbelastung im Verkehrszug Stauf-
fenbergallee auf 174 Prozent, Fetscherstraße 
auf 370 Prozent, Wormser Straße auf 280 
Prozent und Bertolt-Brecht-Allee auf 400 
Prozent!

Für die weiterführenden, hoch belaste-
ten Straßen Karcherallee, Winterbergstraße, 
Bodenbacher Straße, Reicker Straße, Dohn-
aer Straße und Bergstraße wurden vorsorg-
lich keine Prognosen veröffentlicht.

Die Wohn- und Lebensqualität der 
Wohngebiete Johannstadt, Blasewitz, Strie-
sen, Gruna und Leuben wird leiden, die für 
65.000 Fahrzeuge pro Tag ausgelegte Wald-
schlößchenbrücke führt zu Wegzügen en 
gros und zusätzlicher Wohnungsleerstand 
wird zu beklagen sein.

Die Waldschlößchenbrücke bedeutet den 
fi nanziellen Kollaps unserer Stadt. Die Defi -
zite in den Bereichen Kultur und Soziales, 
aber auch beim vorhandenen Straßennetz 
und vor allem bei den Dresdner Fußwegen, 
werden vergrößert.

Die Waldschlößchenbrücke zerstört die 
Elbauen. Die stadträumliche Fassung in 
Harmonie mit der landschaftlichen Einbet-
tung, der Charme dieser anmutigen Land-
schaft selbst, begründete den Weltruhm 
unserer Stadt. Diese einmalige Erschei-
nungsformen wurde erst kürzlich von der 
UNESCO zum Weltkulturerbe erklärt und 
unter Schutz gestellt.

Keineswegs nur der Brückenschlag selbst, 
sondern vielmehr die hochstraßenartige 
Anbindung an das sehr breite Johannstäd-
ter Ufer entwertet das Elbtal genau dort, wo 
Stadt und Strom eine Symbiose von euro-
päischer Bedeutung eingehen.

Ihr Name ist mit dem noch immer gülti-
gen und vielgelobten Dresdner Verkehrs-

konzept verbunden. Inwiefern steht die 
Brücke dem entgegen?
Abgesehen davon, dass im Dresdner Ver-
kehrskonzept eine Minimierung und kluge 
Entfl echtung der Verkehre fi xiert wurde, 
will ich auf eine gravierende Auswirkung 
der Waldschlößchenbrücke auf das Dresd-
ner Zentrum aufmerksam machen.

Das seit 1993 gültige und vom Stadtrat 
beschlossene Verkehrskonzept sieht eine 
mittelfristige Entlastung der das Stadt-
zentrum zerschneidenden Verkehrsmagist-
rale zwischen Albertplatz via Carolabrücke 
zum Hauptbahnhof vor (verbunden auch 
mit städtebaulichen neuen Möglichkeiten). 
Die Waldschlößchenbrücke provoziert das 
Gegenteil, sie verstärkt den Verkehr auf 
dieser Trasse erheblich!

Sicher kennen Sie auch Brückenbefürwor-
ter. Was meinen Sie zu deren Position?
Der Blick der Befürworter der Waldschlöß-
chenbrücke wird ausschließlich vom auto-
mobilen Denken beherrscht, eine komplexe 
Sicht einschließlich der damit verbundenen 
Abwägungen ist Ihnen deshalb nicht gege-
ben. Sie verdrängen sogar die durch den Bau 
der Waldschlößchenbrücke zu erwarten-
den verkehrlichen Mehrbelastungen und sie 
verweigerten sich von Anfang an dem auch 
wirtschaftlich notwendigen und zukunfts-
trächtigen Erhalt unserer weichen Stand-
ortvorteile. Weil sie sich über Jahre weit aus 
dem Fenster lehnten, sind sie nun daran 
interessiert, ihr Gesicht zu wahren.

Zum Schluss gibt es immer gute Wün-
sche. Was wünschen Sie den Dresdnerin-
nen und Dresdnern?
Ich wünsche den Bürgern unserer Stadt 
intensive Bemühungen um umfassende 
Informationen – gegebenenfalls auch durch 
Einsicht in die städtischen Planungsunter-
lagen - und ich wünsche ihnen, die Wald-
schlößchenbrücke als Gefahr für Wohn - 
und Lebensqualität in weiten Teilen der 
Stadt sowie als Zerstörung und Vergewalti-
gung unseres wohl wichtigsten Gutes, des 
landschaftlichen und baukulturellen Reich-
tums, zu erkennen.

Das Gespräch führte Sabine Friedel.Der 

Belastung ohne Nutzen

Nicht nur, dass die Waldschlößchenbrücke 
viel Geld verschlingt, das bei dringenden 
Investitionen in Bus und Bahn besser ein-
gesetzt wäre, auch verkehrlich würde die 
Brücke den Nahverkehr schwächen. Eine 
Straßenbahn ist auf der Brücke nicht mehr 
geplant. Aber der durch die Brücke neu 
entstehende Verkehrsstrom schneidet 75% 
der städtischen Straßenbahnlinien, manche 
sogar mehrmals. Dies führt zur Fahrzeiter-
höhungen, mehr Stau und Betriebskostener-
höhungen.

Besonders betroffen sind Linie 11 und 
der Fetscherplatz. Obwohl dieser schon 
jetzt überlastet ist, soll sich der Kfz-Ver-
kehr dort verdoppeln! Die Straßenbahnen 
stünden dann mit im Stau. Sie würden an 
Attraktivität und Fahrgästen verlieren. Ein 
Teufelskreis aus Fahrpreiserhöhungen, Leis-
tungskürzungen und weiteren Fahrgastver-
lusten würde beginnen.

Es kann auch anders gehen: Die Befür-
worter der Waldschlößchenbrücke argu-
mentieren, der Verkehr müsse von den 
Wohngebieten im Osten am Stadtzentrum 
vorbei zu den Industriegebieten im Norden 
geführt werden. Die neue S-Bahn Verbin-

dung von Dresden-Ost nach Dresden-Nord 
ohne Umsteigen schafft genau das. Und die 
ÖPNV-Nutzung für den Arbeitsweg kann 
sehr preiswert sein. Infi neon hat es mit 
seinem günstigen Job-Ticket vorgemacht. 
Park-and-Ride Plätze würden das Umstei-
gen auf Bus und Bahn zusätzlich attraktiv 
machen. 

Klüger investieren
Das verkehrspolitische Großprojekt für die 
Zukunft kann nur Verbesserung des öffent-
lichen Nahverkehrs heißen. 
Der Sanierungsstau bei der Straßenbahn 
muss abgebaut und der Verkehrsablauf ver-
bessert werden.

Damit könnte die Reisegeschwindigkeit 
der Bahnen erhöht werden. So sinken auch 
die Betriebskosten! Statt Angebotsreduzie-
rungen wären Erweiterungen denkbar: die 
Waldschlößchenbrücke bringt der Johann-
stadt außer Lärm und Abgasen nichts, eine 
neue Straßenbahnstrecke schon. Der öffent-
liche Nahverkehr sichert die Mobilität für 
Alle und ist für Dresden lebensnotwendig.

Stephan Kühn

Brücke gegen Bus und Bahn

Mittel- und langfristig müssen etwa 32 km Netz saniert werden (z.B. Königsbrücker Straße, 
Bautzner Straße / Bautzner Landstraße). Doch ab 2006 sollen keine städtischen Zuschüsse mehr 
zu den Betriebskosten fl ießen.  Und ab 2007 will die Stadt kein Geld mehr für Investitionen im 
öffentlichen Nahverkehr zuschießen. Im Gegenteil: Die Dresdner Verkehrsbetriebe sollen sich mit 15 
Millionen Euro am Bau der Waldschlößchenbrücke beteiligen.

Der Sanierungsstau bei 
der Straßenbahn ist groß
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Herr Dr. Katzschner, immer wieder gibt 
es Gerüchte über den Zustand des Blauen 
Wunders, oft wird eine Sperrung für den 
Verkehr befürchtet. Was können Sie dazu 
sagen?
Das Bauwerk in seinem heutigen Zustand 
ist bis ca. 2030 nutzungsfähig. Um diese als 
Restnutzungsdauer defi nierte Zeitspanne 
jedoch zu gewährleisten, sind einige  War-
tungs- und Instandhaltungsarbeiten not-
wendig, die in einem Maßnahmeplan sowie 
in einem Wartungsprogramm vorgeschla-
gen werden. Darüber hinaus gibt es die 
Empfehlung zur messtechnischen Überwa-
chung des Bauwerkverhaltens. In der nati-
onalen und internationalen Fachliteratur 
sind dazu bereits verschiedene Veröffentli-
chungen erschienen.

Den Dresdnern aber geht es auch um 
die Zeit nach der Restnutzungsdauer. Die 
Brücke ist längst zum technischen Wahr-
zeichen geworden, wie in London die 
Tower Bridge, in Sydney die Harbour 
Bridge oder in San Francisco die Golden 
Gate Bridge. Für jedes dieser Bauwerke 
sind Lösungen gefunden worden, sie dau-
erhaft zu erhalten. Wie könnte eine solche 
Lösung für das Blaue Wunder aussehen?
Eine solche Lösung könnte beim Blauen 
Wunder eine Brücke-in-Brücke-Konstruk-
tion sein. Gemeint ist eine Schrägseilbrücke, 
die zwischen den alten Haupttragwänden 
eigenständig den Verkehr auf zwei Fahrspu-
ren übernimmt und gleichzeitig die kon-
turgebenden alten Fachwerke stabilisiert.

Soll der Fahrbahnbereich vom Haupt-
tragwerk tatsächlich getrennt werden und 
total neu entstehen? 
Ja. Das Heraustrennen des Fahrbahnrostes 
ist bei dieser Lösung vorgesehen. Es verblei-
ben jedoch kurze seitliche Trägerstummel 

an den Hauptträgern, die als Kontaktstel-
len zur statischen und stabilisierenden Ver-
bindung des alten mit dem neuen Bauwerk 
dienen. 

Die Schrägseilbrücke in der Brücke nimmt 
also allein die Last von Fahrbahn und Ver-
kehr auf. Hat die alte Brücke nur noch die 
Fußwege zu tragen?
Genauso ist es. Die historische Konstruk-
tion soll nur noch für die Fußwege da sein. 
Die Ingenieuraufgabe besteht nun darin, 
das  statischen System neu zu bestimmen. 

Dazu gehört vor allem die spezifi sche 
Einbindung der alten Fachwerkuntergurte 
in die neue Straßenplatte im Sinne eines 
horizontalen Kräfteschlusses. In vertikaler 
Richtung hingegen darf sie keine feste Ver-
bindung eingehen, damit das unterschiedli-
che Schwingungs- und Dehnungsverhalten 
zwischen alter und neuer Brücke unbehin-
dert ausdifferenziert werden kann. 

Die Lösung solcher Probleme ist offen-
sichtlich voll ingenieurtechnischen Reizes. 
Steht es mit den Scheitelgelenken nicht 
ähnlich?
Ja, hier muss der Versteifungsträger der 
Schrägseilbrücke eine spezielle gelenkkom-
patible Ausbildung erhalten. Dabei sind 
die Eigenschaften des alten Scheitelgelen-
kes, das ebenfalls bestehen bleibt, mit zu 
berücksichtigen. 

Nun ist das Blaue Wunder ein Wahrzeichen 
Dresdens. Bleibt bei Ihrem Lösungsvor-
schlag das Erscheinungsbild der Brücke 
erhalten?
Durch eine entsprechende Aufhängung 
kann erreicht werden, dass die Konstruk-
tionshöhe der neuen Fahrbahnplatte von 
der heutigen Höhe nicht abweicht. Dazu 
werden mindestens sechs Seilstützungen an 

Das Blaue Wunder

die Fahrbahnplatte heranzuführen sein, je 
eine in den Randfeldern, je vier im gesam-
ten Mittelfeld, so dass sich die statisch 
wirksame Spannweite und damit die Kon-
struktionshöhe des neuen Brückenkörpers  
gering halten lässt. 

Welche weiteren Besonderheiten zeichnet 
die Brücke-in-Brücke-Konstruktion aus?
Es werden zwei Rahmenpylone aus Kas-
tenprofi len aufgestellt. Sie können in den 
Achsen der alten Lagerlinien stehen, so dass 
sie seitlich der neuen Fahrbahn zu keiner 
Einengung der Straßenbreite führen. Auf-
grund ihrer ausgesprochenen Schlankheit 
werden sie optisch so gut wie kaum in 
Erscheinung treten. Im Grunde könnten sie 
innerhalb der bestehenden Pylone visuell 
verschwinden. Genauso ist es mit den Trag-
seilen der neuen Brücke. Sie verstecken sich 
optisch hinter der alten massiven Konstruk-
tion und dürften somit kaum auffallen.  

Am Ende müssen die Kräfte bis in den trag-
fähigen Untergrund des Bodens geführt 
werden. Jedoch die sichtbaren Risse in den 
alten Pfeilern sind sicher keine gute Vor-
aussetzung dafür. Was wäre ihrer Meinung 
nach zu tun?
Man kann Bohrpfähle in den jeweiligen 
Achsen der Pfeiler mit neuen, im Pfeiler-
kopf zwischen den vorhandenen Lagern 
eingeführten Aufl agerbänken einbringen. 
Erforderlich werden in diesem Zusammen-
hang elastische Stützungen des alten Pfei-
lersystems mit den Bohrpfählen längs der 
Berührungsfl ächen. 

Es ist wunderbar, zu hören, dass auf 
diese Weise das Blaue Wunder als funk-
tionsfähiges Verkehrsbauwerk dauerhaft 
erhalten werden kann. Welche Baukosten 
würde denn eine solche Maßnahme ver-
ursachen? 
Man muss ganz sicher mit 50 - 70 Mio. Euro 
rechnen. Darin enthalten sind die hohen 
Planungskosten sowie eine provisorische 
Brücke unmittelbar neben der Baustelle für 
den Zeitraum von ein bis zwei Jahren. 

Das ist aber augenscheinlich gut ange-
legtes Geld, denn das bestehende System 
der Zufahrtsstraßen zu den Brückenköp-
fen kann weiter genutzt werden, wodurch 
immense Kosten gespart werden. Den-
noch ist ungewiss, ob die Dresdner Stadt-
verwaltung das Konzept der dauerhaften 
Erhaltung des Blauen Wunders zu ihrer 
eigenen Sache macht. Darum habe ich am 
27. Januar die Gründung eines Vereins zur 
Erhaltung des Blauen Wunders angeregt. 
Auch Sie, Herr Dr. Katzschner, gehörten zu 

Auf eine Anfrage erklärte Oberbürgermeis-
ter Roßberg am 17. Januar 2005: „Die nor-
mative Nutzungsdauer von Stahlbrücken 
beträgt 80 Jahre, sie kann unter Umständen 
überschritten werden. Das Blaue Wunder 
ist 111 Jahre in Betrieb und nur noch 
beschränkt und unter Aufl agen nutzbar. 
Eine Ertüchtigung ist wirtschaftlich nicht 
sinnvoll, technisch nicht möglich und ohne 
denkmalschutzwidrige Veränderung des 
Aussehens nicht machbar. Eine grundhafte 
Instandsetzung einschließlich Ertüchtigung 
für eine dauerhafte Nutzung ist nicht mög-
lich. Die weitere Nutzung des Blauen Wun-

Roßberg gibt Blaues Wunder auf
ders unter den gegenwärtigen Bedingungen 
ist durchaus noch etwa 1 bis 2 Jahrzehnte 
möglich, aber endlich. Der oft angedachte 
künftige Betrieb als Fußgängerbrücke gilt 
in Fachkreisen wegen der extrem hohen 
Eigenlast als ausgeschlossen.“

In den Schubladen der Verwaltung liegen 
Konzepte aus der DDR, eine Ersatzbrücke 
in unmittelbarer Nachbarschaft des Blauen 
Wunders zu errichten. 

Oberbürgermeister Roßberg dazu: „Die 
Verfolgung dieser Planungen wurde zu 
Gunsten des Standortes Waldschlößchen-
brücke vorerst zurückgestellt.“

„Die monströse Waldschlößchenbrücke wird 
das Weltkulturerbe Elbtal für immer zerstö-
ren. Die wunderbare Symbiose von grandio-
ser Architektur und lieblicher Flusslandschaft, 
die Dresden für Hunderte von Jahren geprägt 
hat wird damit endgültig kaputt gemacht.“
Günter Blobel, Nobelpreisträger für Medi-
zin 1999

„ ‚Wer A sagt muss nicht B sagen, er kann auch 
erkennen, dass A falsch war. (Bert Brecht)‘ – 
Jahrzehnte der Planung und immense Kosten 
dafür ändern nichts daran, dass diese Brücke 
in Form, Standort und in ihren Auswirkun-
gen für das Elbtal grundlegend falsch und 
schädlich sein wird. Dresden braucht die Wald-
schlößchenbrücke nicht.“ 
Christian Dollfuß, Solo-Bassklarinettist 
der Staatskapelle Dresden

www.blaues-wunder-erhalten.de

Auf einer Veranstaltung der Bürgerinitiative Blasewitz am  27.  Januar 2005 
skizzierte der Brückenfachmann Dr. -Ing.  Eberhard Katzschner eine reale 
Zukunftsvision für das Blaue Wunder. 

Dr. Katzschner hat im Jahre 1998 im Auftrage des Straßen- 
und  Tiefbauamtes zusammen mit dem Ing.-Büro GMG 
Dresden das entscheidende Gutachten zur 
Belastbarkeit des Blauen Wunders erstellt. 
Es widerlegte die vorher kursierende 
Behauptung, das Bauwerk stehe kurz 
vor seinem altersbedingtem Ende.

den spontanen Unterstützern dieser Initi-
ative. Welche Hoffnungen knüpfen Sie an 
eine solche Aktivität?
Mit diesem Verein können wir Fachkompe-
tenz bündeln und nationales Interesse an 
diesem Bauwerk anregen. Der Verein kann 
kompetente Stahlbauingenieure aus dem 
In- und Ausland ansprechen und Lösungen 
sowie Handlungswege zur Erhaltung und 
dauerhaften Nutzung des Blauen Wunders 
aufzeigen. Der Verein sollte sich ausdrück-
lich als konstruktiver Partner der Stadt 
Dresden verstehen.

Für die Dresdner möchte ich auch auf 
die Arbeit von Karsten Geißler hinweisen, 
die 2004 in der Zeitschrift „Der Stahlbau“ 
unter dem Titel „Die Elbebrücke Blaues 
Wunder in Dresden  - Tragwerk und Maß-
nahmen zur weiteren sicheren Nutzung“ 
veröffentlicht wurde.
Das Gespräch führte Michael Kaiser.
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Ein Nein zur Waldschlößchenbrücke wird 
Dresdens Stadtplaner zwingen, sich neu zu 
orientieren. Dies wird den Blick öffnen für 
zeitgemäße Zielsetzungen, wie Senkung der 
Verkehrsemissionen, soziales Zusammenleben 
und kulturellen Reichtum. Im anderen Fall 
aber würden nicht nur die Radfahrer unter 
den Folgen der Überschuldung, Schlaglöchern 
und Konzeptlosigkeit, sowie unter Lärm und 
Abgas verstärkt zu leiden haben. 
Friedrich Darge, ADFC Dresden e.V.

Nein zur Waldschlößchenbrücke, weil auch die 
Gäste unserer Stadt die besondere landschaft-
liche Schönheit und Ausstrahlung Dresdens 
zu schätzen wissen. Das belegen eindrucks-
voll die ständig wachsenden Besucherzahlen, 
ein wichtiger Wirtschaftsfaktor für die Region. 
Die Elbauen sind weltweit einmalig. Sie haben 
Maler und Dichter seit Jahrhunderten inspi-
riert und maßgeblich das besondere Flair der 
Stadt geprägt, Erbe von Generationen! 
Andrea Pals, Einwohnerin v. Striesen

Die maßlosen Folgekosten für die Unter-
haltung und der Schuldendienst für diese 
Brücke werden aus dem Verwaltungshaushalt 
gezahlt. Aus diesem Haushaltstopf wird auch 
die Kultur fi nanziert. Klar, dass bei der Kultur 
wegen der Geldvernichtungsmaschine Wald-
schlößchenbrücke weiter gekürzt wird. Die 
Brücke ruiniert die Kultur. 
Thomas Friedlaender, Musiker, 
01099 Dresden

Ich bin gebürtige Dresdnerin, langjährige 
CDU-Wählerin und liebe diese Stadt. Ich war 
für die Brücke, weil ich dachte, sie würde gut 
zur Landeshauptstadt passen. Aber als ich 
mich näher mit diesem Vorhaben beschäftigte, 
musste ich erkennen: Die Brücke nützt nichts, 
sie ist sehr teuer und zerstört die Elbauen. 
Sie wird nur sehr viel zusätzlichen Verkehr 
in Dresdens schönste Wohngebiete leiten. Des-
halb habe ich im Februar 2004 die BI Fet-
scherstr. mit gegründet. 
Dorothea Dirks, 01309 Dresden 

Wer wie wir dazu beitrug, das Dresdner Stadt-
bild durch den Wiederaufbau der Frauenkir-
che zu bereichern, der kann seiner Zerstörung 
in den Elbauen nicht tatenlos zusehen. 
Alexander zu Hohenlohe, 01277 Dresden

Wenn schon das bestehende Straßennetz nicht 
unterhalten werden kann, wäre eine Wald-
schlößchenbrücke verschwenderischer Grö-
ßenwahn.
Dr. Thomas Grünwald, 01159 Dresden

Keine Autobahnabkürzung durch unsere 
Wohngebiete!
Dr. Jens Hahn, 01099 Dresden

Bereits heute sind 40% der Dresdner Stra-
ßen in einem schlechten Zustand, drin-
gend notwendige Sanierungsmaßnahmen 
werden seit Jahren verschoben. Winterschä-
den werden allenfalls notdürftig gefl ickt. 
Die Situation wird sich weiter verschlech-
tern, wenn wir nicht mehr in die Instand-
setzung investieren. Es sind jährlich 50-60 
Mio. Euro notwendig, um die Dresdner 
Straßen innerhalb von 10 Jahren in einen 
annehmbaren Zustand zu versetzen. Doch 
nie sind die erforderlichen Gelder bereitge-
stellt worden, die viel zu geringen Beträge 
wurden sogar immer weiter gekürzt. Hin-
gegen wurden immer mehr Mittel für den 
Neubau von Straßen eingesetzt.

Im Haushaltsentwurf 2005 ist wiederum 
nur ein Bruchteil des für Straßensanierung 
benötigten Geldes eingestellt. Unglaublich: 
in diesem Jahr soll mehr Geld für die Wald-
schlößchenbrücke ausgegeben werden, als 
für die Unterhaltung der Verkehrsfl ächen 
in ganz Dresden! 
Stephan Kühn

Straßen im 
Sanierungsstau

Dringend sanierungsbedürftige 
Straßen (Auswahl)

Bautzner Straße 

Borsbergstraße 

Fritz-Reuter-Straße

Gerokstraße 

Karlsruher Straße 

Königsbrücker Straße 

Lennéplatz 

Schandauer Straße 

Trachenberger Straße

Wehlener Straße 

www.schlagloch-der-woche.de

Vielen Bürgerinnen und Bürgern sind die 
Modalitäten des Bürgerentscheids am 27. 
Februar unklar. 

Deshalb glauben manche Brückengeg-
ner, man bleibe der Abstimmung besser 
fern. Sie befürchten, dass sie durch ihre Teil-
nahme unfreiwillig einem etwaigen „Ja“ zur 
Gültigkeit verhelfen könnten, indem sie die 
Wahlbeteiligung erhöhen. Dies kann aber 
nicht passieren!

Für die Gültigkeit des Wahlergebnisses 
ist die Gesamtwahlbeteiligung nicht ent-
scheidend. Entscheidend ist, dass eine der 
beiden Seiten mindestens 25 % der Stim-
men aller Wahlberechtigten erhält. Nur 
wenn beide Seiten unter diesem Quorum 
bleiben, ist das Ergebnis unverbindlich, und 
die Angelegenheit geht wieder an den Stadt-
rat.

Das bedeutet: Wenn 25 % aller Wahl-
berechtigten – das sind knapp 100.000 
Stimmen – mit NEIN stimmen, und die 
Brückenbefürworter weniger Stimmen 
zusammenbekommen, dann ist die Wald-

Ein unglaubliches Zahlengewirr rankt sich 
um die Waldschlößchenbrücke. Befürwor-
ter und Kritiker scheinen unterschiedliche 
Zahlen zu verwenden und interpretieren 
die auch noch unterschiedlich. 

Wo kommen die Zahlen her? 
Die Stadt musste zur Planung der Brücke 
auch Prognoseberechnungen über die 
Verkehrsentwicklung vorlegen. Zunächst 
wurden im April 2002 Berechnungen vorge-
legt, die neben einer Waldschlößchenbrücke 
noch eine weitere „Brücke Erfurter Straße“ 
enthält. Darauf beziehen sich die „Brü-
ckenbauer“ von CDU und FDP. Auf For-
derung des Regierungspräsidiums musste 
diese Brücke aus den Prognoserechnungen 
herausgenommen werden. Im November 
2003 wurde neue Berechnungen vorgelegt, 
auf die beziehen sich die Brückenkritiker.

Zahlensalat

Sind diese Zahlen vertrauenswürdig?
Prognosen sind immer Vermutungen mit 
hoher Unsicherheit. So sind die absoluten 
Zahlen der Prognoseberechnung fragwür-
dig, sie hängen von vielen Annahmen ab, 
die sehr unsicher sind. Zuverlässiger sind 
die „Differenzberechnungen“ zwischen dem 
„Null-Fall“ (ohne Waldschlößchenbrücke) 
und dem „Plan-Fall“ (mit Waldschlößchen-
brücke). In einem Rechnermodell lässt sich 
relativ genau vorhersagen, welche Verschie-
bungen in den Verkehrsströmen sich erge-
ben, wenn alle anderen Bedingungen gleich 
bleiben und nur die Brücke hinzukommt.

Was diese Zahlen bedeuten
Sind 3000 Fahrzeuge mehr oder weniger 
bedeutsam? Was merke ich als Anwohner 
oder Autofahrer als Verbesserung oder als 
Zusatzbelastung? Wo wird es spürbar besser, 

Einige Unterschiede
 Prognose 2002 Prognose 2003

Waldschlößchenbrücke 45.500 47.500

Brücke Erfurter Straße 37.500 0

Mehrverkehr Naumannstr. + 500  + 2500

Zunahme Elbquerungen + 17.500 + 20.000

Wer mit NEIN stimmt, 
macht nichts verkehrt

schlößchenbrücke wirklich endgültig abge-
lehnt!

Sollten die Befürworter das Quorum 
erreichen, dann müssen wir mehr NEIN-
Stimmen erreichen, um zu gewinnen!

Dass die Wahlbeteiligung sich durch 
Ihre Teilnahme erhöht, hat keine negativen 
Folgen. 

Wir möchten Sie noch auf die Möglich-
keit der Briefwahl aufmerksam machen, die 
für Sie besteht, wenn Sie am Abstimmungs-
tag verhindert sind.

Sie können Ihre Stimme auch vor dem 
27. Februar im Zentralen Wahlbüro The-
aterstr. 11, 1. Etage, Zi. 100 (Bürgersaal), 
abgeben. Die Öffnungszeiten des Zentralen 
Wahlbüros sind die folgenden:
bis 24. Februar 2005: Mo-Fr 8 bis 20 Uhr
am 25. Februar 2005: 8 bis 16 Uhr.

Barrierefreier Zugang ist über den Ein-
gang Theaterstr. 13 möglich. Ansonsten 
wendet man sich an das Wahlamt der Stadt: 
Landeshauptstadt Dresden, Wahlamt, Post-
fach, 01052 Dresden, Tel.: 0351-4881120.

wo schlechter? Generell kann man sagen, 
dass eine Be- oder Entlastung von weniger 
als 10 Prozent nicht spürbar ist. Anstelle 
von zehn Autos fahren dann neun oder elf, 
das merkt niemand wirklich.

Was verändert sich an konkreten Stellen?
Am Schillerplatz soll es weniger Verkehr 
auf dem Blauen Wunder (-9 %) und mehr 
Verkehr auf der Naumannstraße (+12,5 %) 
und auf der Tolkewitzer Straße (+6,5 %) 
geben. Es ändert sich kaum etwas, keines-
falls wird es spürbar besser. Innerhalb der 
Innenstadt („26er-Ring“) gibt es nirgendwo 
spürbare Verbesserungen.

Aber: 
Auf der Fetscherstraße nimmt der Verkehr 
auf mehr als das dreifache zu. Bildlich 
gesprochen: Anstelle von zehn sollen dann 
dreißig Autos fahren. Das belastet deutlich 
und erzeugt am Fetscherplatz Dauerstau.

Fazit: 
Spürbare Verbesserungen sind nirgendwo 
im Stadtgebiet zu erwarten, dagegen erheb-
liche Zusatzbelastungen unmittelbar ent-
lang der Trasse.

Friedrich Boltz
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Haushalt der Landeshauptstadt Dresden für 
Straßenverkehrsanlagen – Vergleich 2000-2005 (Plan) 

Quelle: 
Landeshauptstadt Dresden, 
Straßen- und Tiefbauamt
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Danach befragt, was er sich für die zweite 
Hälfte seiner Amtszeit wünsche, antwor-
tete der Oberbürgermeister unserer Stadt, 
Ingolf Roßberg, er möchte an deren Ende 
mit dem Bundesligisten Dynamo über die 
Waldschlößchenbrücke fahren können. Der 
liebe Gott müsse Humor besitzen - so sein 
Kommentar - wenn er 142 Jahre Diskus-
sion um die Waldschlößchenbrücke ertra-
gen habe. Deutlicher kann nicht gesagt 
werden, was ihn umtreibt. All‘ seine 
berühmten Amtsvorgänger wären „in den 
Sack gesteckt“, wenn ihm gelänge, was 
Friedrich Wilhelm Pfotenhauer, Paul Alfred 
Stübel, Otto Beutler, Bernhard Blüher … 
nicht vergönnt war. Mit Fug und Recht 
könnte die Brücke seinen Namen tragen. 

Die ganze Sache hat nur einen Haken. 
Das mit den 142 Jahren Brückengeschichte 
ist leider eine Mär. Roßberg bezieht sich 
offensichtlich auf den im Oktober 1862 
verabschiedeten ersten Generalbebauungs-
plan Dresdens, den es sich etwas genauer 

anzusehen lohnt. Denn er diente auch dem 
vormaligen Generalkonservator Sachsens, 
Gerhard Glaser, als Rettungsanker, um - 
unglaublich genug - einen Bau abzusegnen, 
der den großen Elbbogen durchschneidet 
und die berühmte Sicht auf die Altstadt 
versperrt. 

Nun war dieser 1862er Plan schon 1864 
so „zerfl eddert“, dass er bald völlig ver-
schwand. Was Gerhard Glaser als Anhalts-
punkt benutzte, war der schematische 
Rekonstruktionsversuch Werner Pampels 
aus dem Jahre 1964. Wer die konkrete his-
torische Situation außer Acht lässt, der 
hat Raum für alle möglichen Interpretatio-
nen. Tatsächlich war der Autor des 1862er 
Planes, Stadtbaukommissar Heinrich Her-
mann Bothen, beauftragt, dem Prozess des 
baulichen Wildwuchses zu begegnen. Vor 
allem sollte verhindert werden, dass sich 
die Stadt weiterhin strahlenförmig auswei-
tete und mit dem Umland verschmolz. So 
entstand ein ringförmig gegliederter Bau-

Die „Waldschlößchenbrücke“
– eine kurze Episode in der Geschichte

Der Ursprung
In der Dresdner Stadtgeschichte gab es tat-
sächlich einige Ideen für eine Brücke am 
Waldschlößchen, die jedoch immer wieder 
verworfen wurden. Der erwartete Nutzen 
war gegenüber den Kosten viel zu gering. 
Aktuell wurden die Pläne erst vor fünfund-
zwanzig Jahren. Damals gab es eine enorme 
Konzentration von industriellen Großbe-
trieben mit zigtausend Arbeitsplätzen im 
Dresdner Norden. Im Dresdner Südosten 
(Prohlis, Leuben, Reick) wurden große Plat-
tenbausiedlungen errichtet, in denen viele 
der im Norden arbeitenden Menschen eine 
Wohnung zugewiesen bekamen. So entstan-
den riesige Pendlerströme quer durch die 
Stadt. Vornehmlich Bahnpendler, aber auch 
viele Autofahrer. Die Magistralen durch die 
Innenstadt und die Königsbrücker Straße 
war morgens und nachmittags hoffnungs-
los verstopft.

So entstanden Pläne für eine direkte 
Straßenverbindung zwischen den Indus-
triebetrieben und den Plattenbausiedlun-
gen mit einer sechsspurige Autobrücke am 
Waldschlößchen. Quer durch Striesen sollte 
eine gänzlich neue Straße bis zur Berthold-
Brecht-Allee gebaut werden. Das war im 
Geist dieser Zeit gedacht: Die Wohnhäuser 
in Striesen wurden als minderwertig ange-
sehen, entlang der neuen Trasse sollte das 
Wohnen aufgegeben und Gewerbe angesie-
delt werden. Umwelt und Stadtbildpfl ege 
waren nur unbedeutende Randthemen und 
wurden kaum berücksichtigt.

Die Wende
Nach 1990 gab es jedoch einen gewaltigen 
Umbruch in der Stadtentwicklung. Trotz 
neuer Industrieansiedlungen gibt es im 
Dresdner Norden viel weniger Arbeits-
plätze. Zahlreiche neue Wohnsiedlungen 
entstanden rechtselbisch, die Altbausub-
stanz der Neustadt wurde saniert und bietet 
hohe Wohnqualität. Und auch Striesen/ 
Johannstadt galten wieder als gute Wohnla-
gen. Andererseits haben die Plattenbausied-
lungen Prohlis, Leuben und Reick zahlreiche 
Bewohner verloren. Wer im Norden arbei-
tet, sucht sich oft auch dort seine Wohnung. 
Die Folge: Die riesigen Pendlerströme gibt 
es nicht mehr, der Hauptzweck der Wald-
schlößchenbrücke war entfallen.

Dennoch wurde am Bau der Wald-
schlößchenbrücke festgehalten.

Umplanungen ohne Ende
Nun aber mussten mühsam neue Randbe-
dingungen eingearbeitet werden. Eine gänz-
lich neue Schnellstraße durch Striesen war 
undenkbar geworden, also wurde die Pla-
nung auf die Elbquerung und die Stauffen-
bergallee verkürzt. Die zweite ursprüngliche 
Funktion der Waldschlößchenbrücke, die 
„Ostspange“ eines Stadtautobahnringes zu 
bilden, war damit hinfällig. Auf der Alt-
städter Seite soll sich der Verkehr auf den 
vorhandenen Straßen verteilen, irgendwie 
„versickern“. Nach den Prognoserechnun-
gen 47.500 Fahrzeuge täglich, fast soviel 
wie heute auf der Carolabrücke fahren! 

Warum die Waldschlößchenbrücke jeden Sinn verlor

Impressum

Das kann der Fetscherplatz nicht bewälti-
gen, deshalb wurde ein Teilstück der DDR-
Schnellstraßenpläne wieder hervorgeholt: 
Die vierspurige Verbindung der Spener-
straße zur Berthold-Brecht-Allee. Nur mit 
diesem Bypass-Trick kann bei den Prog-
noserechnungen eine gerade noch mögli-
che Belastung des Fetscherplatzes erreicht 
werden.

Umgeplant wurde auch die Brücke, sie 
sollte möglichst tief eingebunden werden, 
um Landschaft und Elbblick nicht gänzlich 
zu zerstören. Damit war ein Tunnel durch 
den Elbhang am Waldschlößchen notwen-
dig. Die Kosten explodierten. Auch für 
die Verkehrsführung setzte der Tunnel 
neue Zwangspunkte, die Anbindung an 
die Bautzner Straße war nur noch einge-
schränkt möglich. 

Darüber hinaus gab es von 1999 bis 
2003 von der Stadtratsmehrheit aus CDU/
FDP/DSU zahllose Umplanungsaufträge, 
die Straßenbahn wurde gestrichen, immer 
neue Forderungen und Ideen sollten ein-
gearbeitet werden. Dadurch gab es jedoch 
keine Verbesserungen, sondern eher zusätz-
liche Probleme.

Die Waldschlößchenbrücke wurde gera-
dezu anachronistisch: Ein Verkehrskrüppel 
ohne realen Nutzen, aber unglaublich teuer, 
umweltbelastend und landschaftszerstö-
rend.

Friedrich Boltz

Es ist einfach irrational, sich wegen der Höhe 
der Gelder, die man von außen dazubekommt, 
selbst zu übernehmen. Das ist genauso, wie 
wenn man sich verschuldet, um etwas zu 
kaufen, was man nicht braucht, bloß weil es 
ein Sonderangebot ist. Dresden verhält sich 
in seiner Sucht nach Fördermitteln wie die 
Leute, die am Ende in den Schuldnerberatun-
gen landen. 
Prof. Dr. Martin Jehne, Historiker

Jeder Dresdner sollte sich genau überlegen, 
was für einen Nutzen diese Brücke für ihn 
hätte. Was nützt sie z.B. den Bewohner aus 
Pieschen, Cotta, Plauen, der Altstadt, den 
westlichen Ortschaften? Nichts! Wann sollten 
diese die Brücke jemals sinnvoll nutzen? Die 
einzigen, die von einer Fahrzeitverkürzung 
profi tieren würden, wären einige Neustädter, 
Johannstädter und Blasewitzer. Aber genau 
diese sind aus bekannten Gründen dagegen! 
Die Brücke ist verkehrlich sinnlos und wird 
deshalb nicht gebaut!
Frank Bretzger, Dipl.-Verkehrswirtschaft-
ler , 01127 Dresden

Damit auch unsere Kinder noch ein lebens-
wertes Dresden vorfi nden.
Lutz Dressler, 99084 Erfurt

Es genügt, dass die Autobahn Dresden von 
zwei Seiten einschließt, sie muss nicht direkt 
durch die Stadt gehen. 
Dr. Ronald Queck, 01097 Dresden

zonenplan. Der äußere Environweg, etwa 
in der Lage der heutigen Stauffenbergallee 
und der Fetscherstraße, hatte die Funktion 
der Bebauungsgrenze.

Vorgesehen war in dem 1862er Konzept 
eine einzige neue Brücke, die ab 1875 gebaut 
wurde und als Albertbrücke den inneren 
Environweg schloss. Etwa den äußeren 
Environweg zu einem Verkehrsring aus-
zubauen, bestand vor dem Entstehen von 
Johannstadt und Striesen um 1900 keinerlei 
Veranlassung. Aber auch danach bot sich als 
Brückenstandort eher die Prießnitzmün-
dung auf anderen Elbseite an, wozu seit den 
1880er Jahren konkrete Pläne entstanden. 
Dass die Johannstädter im ersten Jahrzehnt 
um die Verlagerung der Altstädter Inte-
rimsbrücke in Höhe Fürstenweg baten, um 
schnell in die Heide gelangen zu können, ist 
als ein Kuriosum am Rande anzusehen. 

Dr. Heidrun Laudel, 
Architekturhistorikerin

Elbtal-Kurier 
Herausgegeben von Bürgerinitiativen gegen die 
Waldschlößchenbrücke, Vereinen, PDS, SPD,
BÜNDNIS 90/DIE GRÜNEN, 
V.i.S.d.P. Friedrich Boltz (BI Waldschlößchenbrücke) 
 c/o IG Äußere Neustadt
 Prießnitzstr. 18, 01099 Dresden
Red.-schluss 12. Februar 2005
Fotos SLUB / Fotothek, Steglich, Archiv, privat
Satz  Hartmut Steglich
Druck  Lausitzer Rundschau Druckerei Cottbus
Aufl age  150.000

Als Brückenbauer ist man stolz, wenn ein 
Bauwerk vollendet ist, besonders wenn es mit 
der Landschaft harmoniert und verkehrstech-
nisch in ein Verkehrssystem passt. Das ist hier 
in allen Punkten nicht der Fall.
Dr. Michael Damme, Bauingenieur

Sicht auf den Elbbogen am Waldschlößchen, Reproduktion aus dem Bestand der Sächsischen Landes- und Universitätsbibliothek / 
Fotothek, zu sehen bis Ende Februar 2005 in der Brückengalerie am Wiener Platz
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Die Waldschlößchenbrücke löst keine 
städtischen Verkehrsprobleme
Im Gegenteil: Die offi ziellen Prognosen der 
Stadtverwaltung zeigen, dass die Brücke 
erheblichen Zusatzverkehr erzeugen wird. 
Das Staurisiko verschärft sich - auch in der 
Innenstadt und am Blauen Wunder. Die 
Waldschlößchenbrücke leitet Transitverkehr 
durch dicht besiedelte Wohngebiete und 
verursacht dort gesundheitsschädigenden 
Verkehrslärm und überhöhte Schadstoffbe-
lastung. 

Die Waldschlößchenbrücke ist zu teuer
Die Baukosten sind bereits auf 157 Mio. 
EUR explodiert. Die hoch verschuldete 
Stadt müsste trotz der Fördermittel zusätzli-
che Schulden machen. Die jährlichen Unter-
haltskosten für die Waldschlößchenbrücke  
sind höher als für alle anderen Dresdner 

Elbbrücken zusammen genommen. Ange-
sichts eines Schuldenberges von 870 Mio. 
EUR können wir uns und unseren Kindern 
solche Belastungen nicht zumuten.

Die Waldschlößchenbrücke  
zerstört die Elbauen
Die Elbauen sind Teil einer einzigartigen 
Kulturlandschaft und stehen deshalb unter 
dem Schutz der UNESCO. Die Brücke zer-
schneidet die Elbauen an der breitesten 
Stelle. Sie zerstört und verlärmt unwieder-
bringlich diese für Dresden charakteristi-
sche Landschaft.

Mit Ihrer Stimme entscheiden Sie,
• ob durch den Brückenbau unsere heute 

schon völlig überschuldete Stadt weiter 
belastet wird und dadurch ihre Hand-
lungsfähigkeit verliert,

• ob Kindertagesstätten und Schulen, 
kulturelle und soziale Einrichtungen, 
Sportstätten und Stadien zumindest im 
notwendigen Umfang erhalten werden 
können, 

• ob die dringend erforderliche Sanierung 
der vorhandenen Straßen und Brücken, 
ein leistungsfähiger Öffentlicher Nah-
verkehr sowie Radverkehr und Fußwege 
weiter vernachlässigt werden. 

Wir appellieren an Sie: 
Entscheiden Sie sich für die Lebensqualität 
aller, für die Zukunft Dresdens und für 
die einmalige Elblandschaft. Ziehen Sie 
einen Schlussstrich unter zehn Jahre Pla-
nungschaos und 47 laufende Gerichtskla-
gen, damit es nicht endlos weitergeht.

NEIN zur Waldschlößchenbrücke.

Dresdner Brückengalerie
Ausstellung am Wiener Platz vor dem 
Hauptbahnhof mit Informationsstand 
bis 27. Februar 2005 täglich von 11:00 
bis 17:00 Uhr

Unterstützen Sie die Bürgerinitiativen 
gegen die Waldschlößchenbrücke
Helfen Sie mit bei der Verteilung des 
„Elbtal-Kuriers“. Sie können diesen am 
Informationsstand der Brückengalerie 
erhalten.

Spendenkonto
Sie können die Arbeit der Bürgeriniti-
ativen auch mit Geldspenden unter-
stützen: 

Konto-Nr.  312 024 264 0
Kontoinh. IG Äußere Neustadt
BLZ  850 503 00
 Ostsächsächsiche
 Sparkasse Dresden
Kennwort  „Waldschlößchenbrücke“

www.waldschloesschenbruecke.de

Eine faire Diskussion alternativer Varianten 
zur Waldschlößchenbrücke hat es nicht gege-
ben. Der Freistaat nahm erheblichen Einfl uss 
auf die Entscheidungen der kommunalen 
Gremien, indem er die staatliche Förderung 
einer anderen als der von ihm gewollten 
Waldschlößchenbrücke ausschloss. Die konser-
vativen verkehrspolitischen Ziele der Staats-
regierung, die autogerechte Stadt, standen im 
Widerspruch zu den innovativen Ansätzen 
des Dresdner Verkehrskonzeptes. Die Brücke, 
wie sie jetzt gebaut werden soll, ist ein Rück-
fall in das „alte Denken“. 
Klaus Gaber, Umweltbürgermeister a.D.

Eine Stadt, die sich heute über zunehmende 
Geburtenraten freut, darf ihre Verantwortung 
für das Morgen dieser Kinder nicht verdrän-
gen. Mein 5 jähriger Sohn möchte niemals 
Jugendlicher werden, denn für ihn ist dies 
gleichgesetzt mit kaputten Bierfl aschen auf 
Spielplätzen. Da läßt sich viel von Famili-
enfreundlichkeit reden, in der Kinder- und 
Jugendsozialarbeit brennt es! Hier darf nicht 
weiter gespart werden, schon um die Zerstö-
rungswut und Perspektivlosigkeit der kom-
menden Generation nicht in falsche Hände zu 
entlassen. Bildung und Betreuung von Kin-
dern und Jugendlichen auf hohem Niveau 
sind für mich Investitionen in die Zukunft 
dieser Stadt.
Lisa Schürmann, 01099 Dresden

Die Brücke ist überdimensioniert, verschleu-
dert Steuergelder und zerstört eine einzigar-
tige Flußlandschaft. 
Dr. Antje Meurers, 01324 Dresden

Dieser Aufruf wurde unter anderem von folgenden 120 Persönlichkeiten des öffentlichen Lebens in Dresden unterzeichnet:
Bernd Aust, Musiker; Prof. Günter Blobel, Medizin-Nobelpreisträger; Prof. Hartmut Haenchen, Dirigent; Angela Hampel, Malerin; Dr. 
Claus-Dieter Heinze, ehemals Direktor des World Trade Center Dresden; Prof. Dr. Michael Kinze; Gerda Lepke, Malerin; Prof. Dr. hc. 
Heinrich Magirius, Kunsthistoriker; Prof. Dr. Hans Nadler, Denkmalpfl eger und Ehrenbürger der Stadt Dresden; Prof. Dr. Kai Simons, 
Wissenschaftler; Uwe Steimle, Schauspieler und Kabarettist; Dr. Christof Ziemer, Pfarrer und Ehrenbürger der Stadt Dresden; Hubertus 
Giebe, Maler; 
Leonore Adler, Künstlerin; Dr. Valerie Ry Andersen, Redakteurin; Kim Ry Andersen, Verwaltungsdirektor; Christian Bahnsen, Buchhänd-
ler; Manfred Bauer, Pfarrer; Prof. Dorothea Becker, Architektin; Prof. Dr. Udo Becker, Verkehrswissenschaftler; Olaf Böhme, Kabarettist; 
Bernd Franz Bösen, Rechtsanwalt; Prof. Eberhard Bosslet, Bildhauer; Andreas „Scotty“ Böttcher, Musiker; Michael Böttger, Tourismus-
wirtschaft; Prof. Dr. Holger Brandes, Psychologe; Matthias Brauer, Chordirektor Semperoper; Manfred Breschke, Kabarettist; Reinhard 
Decker, Sänger; Christian Dollfuß, Solobassklarinettist der Staatskapelle Dresden; Hartmut Dorschner, Musiker; Klaus Drechsler, Maler; 
Heidemarie Dreßel, Künstlerin; Dr. Dr. Peter E. Fäßler, Priv.-Dozent; Regina Felber, Schauspielerin; Christoph Flämig, Pfarrer; Andreas 
Friedrich, Architekt; Michael G. Fritz, Schriftsteller; Klaus Gaber, Bürgermeister für Umwelt und Kommunalwirtschaft a. D.; Tom Götze, 
Musiker; Dr. Hans-Peter Graf, Dramaturg; Dr. Thomas Grünwald, Meteorologe; Prof. Dr.-Ing. Valentin Hammerschmidt, Professor für 
Architekturgeschichte und Denkmalpfl ege HTW Dresden; Prof. Dr. Michael Heinemann, Musikwissenschaftler; Dr. phil. Volker Helas, 
Architekturhistoriker; Lydia und Sebastian Hempel, Künstler; Peter Herden, Schauspieler; Prof. Dr. Christoph Herm, Chemiker; Stephan 
Herzig, Freier Kunsthistoriker; Ernst Hirsch, Filmdokumentarist; Prof. Günter Hörig, Musiker; Wolfgang Howald, Richter; Tony Hyman, 
Wissenschaftlerin; Prof. Dr. Martin Jehne, Historiker; Lars Jung, Schauspieler; Matthias Jung, Dirigent; Gunter Just, Bürgermeister für 
Stadtentwicklung a. D.; Michael Kanig, Pfarrer; Prof. Dr. Bruno Klein, Kunsthistoriker; Prof. Matthias Klinghardt, Theologe; Hannelore 
Koch, Schauspielerin; Dr. Michael Korey, Konservator Prof. Dr. Ursula Krämer, Physikerin; Dr. Hermann Krüger, Stadtkonservator a. D.; 
Prof. Dr. Karl Lenz, Soziologe; Prof. Dr. Wolfgang Lessing, Musikpädagoge; Dr. Gilbert Lupfer, Kunsthistoriker; Undine Materni, Schrift-
stellerin; Cornelia Maul, Geschäftsinhaberin; Daniel Minetti, Schauspieler; Dr. Christian Müller, Winzer; Elke Nadler, Architektin; Prof. 
Dr. Hans Joachim Neidhardt, Kunsthistoriker; Prof. Dr. Jürgen Paul, Kunsthistoriker; Prof. Dr. Karl-Siegbert Rehberg, Kultursoziologe; 
Till Rehwaldt, Landschaftsarchitekt; Dr. Christiane Reichardt-Vorländer, PR-Beraterin; Thomas Reichstein, Bildhauer; Fritz Reimann, 
Kunsthändler; Prof. Ludger Rémy, Musiker; Wolfgang Rennert, Dirigent; Frank Richter; Prof. Dr. Peter Richter, Psychologe; Prof. Peter 
Rösel, Musiker; Thomas Rosenlöcher, Schriftsteller; Uwe Salzbrenner, Schriftsteller; Prof. Jürgen Schieferdecker, Kultursenator; Andreas 
Schmidt, Opernsänger; Eckehardt Schmidt, Architekt; Christiane Schmidt-Kühl, Galeristin; Olaf Schneider, Zahnarzt; Rudolf Scholz, 
Schriftsteller; Thomas Schuch, Kabarettist; Jeanne-Pascale Schulz, Opernsängerin; Britta Schwarz, Sängerin; Prof. Dr. Gerd Schwerhoff, 
Historiker; Prof. Günther „Baby“ Sommer, Musiker; Hildegart Stellmacher; Thomas Stelzer, Musiker; Thomas Strauch-Stoll, Architekt; 
Prof. Dr. Peter Strohschneider, Germanist; Dr. Stephan Sutarski, Psychiater; Ulrich Thiem, Musiker; Lilli Ulbrich; Dr. Günter Voigt, Zahn-
arzt; Prof. Peter vom Stein, Pianist; Joachim von Alvensleben, Rechtsanwalt; Prof. Siegbert Langner von Hatzfeld, Architekt; Prof. Dr. Hans 
Vorländer, Politikwissenschaftler; Hanns-Jörn Weber, Schauspieler; Karin Weber, Galeristin; Kristian Wegscheider, Orgelbauer; Norbert 
Weiß, Schriftsteller; Jens Wonneberger, Schriftsteller; Franz Zadnic̆ek, Fotograf; Alexander zu Hohenlohe; 

Liebe Dresdnerinnen und Dresdner
Am 27. Februar 2005 werden Sie in einem Bürgerentscheid 
über das Verkehrsprojekt Waldschlößchenbrücke abstimmen.  
Bitte bedenken Sie dabei: 
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