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Liebe Mitbürgerinnen und Mitbürger Dresdens,
am 27. Februar 2005 werden Sie in einem Bürgerentscheid über das Verkehrsprojekt Waldschlößchenbrücke abstimmen.

Bitte bedenken Sie dabei:

Die Waldschlößchenbrücke löst keine städtischen
Verkehrsprobleme.

Im Gegenteil: Die offiziellen 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 Ver-
kehrslärm und überhöhte Schadstoffbelastung.

Die Waldschlößchenbrücke ist zu teuer.
Die Baukosten sind bereits auf 157 Mio. EUR explodiert. Die hoch verschuldete Stadt
müsste trotz der Fördermittel zusätzliche Schulden machen. Die jährlichen Unterhalts-
kosten für die Waldschlößchenbrücke  sind höher als für alle anderen Dresdner Elbbrü-
cken zusammen genommen. Angesichts eines Schuldenberges von 870 Mio. EUR kön-
nen 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 zerschneidet die Elbauen an der breitesten Stel-
le. Sie zerstört und verlärmt unwiederbringlich diese für Dresden charakteristische
Landschaft.

Mit Ihrer Stimme entscheiden Sie,
ob durch den Brückenbau unsere heute schon völlig überschuldete Stadt weiter
belastet wird und dadurch ihre Handlungsfähigkeit verliert,
ob Kindertagesstätten und Schulen, kulturelle und soziale Einrichtungen, Sport-
stätten und Stadien zumindest im notwendigen Umfang erhalten werden können,
ob die dringend erforderliche Sanierung der vorhandenen Straßen und Brücken, ein
leistungsfähiger Öffentlicher Nahverkehr 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 Planungs-
Chaos und 47 laufende Gerichtsklagen, damit es nicht endlos weitergeht.

PDS: Ronald Weckesser SPD: Sabine Friedel B90/G: Stephan Kühn Friedrich Boltz Thomas Friedländer Michael Kaiser

bestätigt:

Bürgerinitiativen:

NEIN zur Waldschlößchenbrücke.

Weil wir Dresden
 lieben



??
selbst aktive Autofahrer und zu erhebli-
chem Anteil auch ADAC-Mitglieder.
Sie fordern ein alternatives, intelligentes
Verkehrskonzept, das die Innenstadt
entlastet und die Wohngebiete beruhigt,
das den öffentlichen Verkehr stärkt, das
ganzheitliche Lösungen mit positiven
Lenkungseffekten schafft. Deshalb sind
sie für kleinere Brücken mit vorrangig
innerstädtischer Vernetzungsfunktion.

Aber schon unsere Vorväter
haben für diese Brücke die
Verkehrstrasse freigehalten?
Die ersten Forderungen zu Brückenbau-
ten an den Standorten der damaligen
Fährverbindungen zwischen 1860 und
1890 hatten natürlich noch keinen Au-
toverkehr im Sinn. Inzwischen wurde
die Bebauung des flachen, linkselbi-
schen Gebietes völlig unbeeinflusst von
Brückenschlagerwägungen vollzogen.
Beim Bau des Blauen Wunders ging es
damals um die Verbindung von zwei
Ortschaften, sonst hätte sich der Bau
durch den Brückenzoll nicht tragen kön-
nen. Heute ist der städtische Raum auf
beiden Seiten bebaut, z. T. sehr dicht.
Wer von freigehaltener Fläche spricht,
der übersieht die umfangreichen Wohn-
gebiete, die um ihre Wohn- und Lebens-
qualität fürchten.

Verbessert die Investition in
die Waldschlößchenbrücke
nicht Infrastruktur und
Wirtschaftskraft?
Der Mikroelektronikstandort im Norden
ist über Autobahn und Zubringer inner-
städtisch und überregional hervorragend
angebunden. Die Flughafenanbindung
existiert vor der Tür, die S-Bahn ver-
kehrt z. T. aller 10 min. Der städtische
Nahverkehr ist gesichert. Die Gewerbe-
standorte sind längs der Eisenbahn an-
gesiedelt und an Autobahn und Fernver-
kehrsstraßen auch ohne Waldschlöß-

chenbrücke gut angebunden.

Aber OB Roßberg als Stadt-
und Verkehrsplaner ist klarer
Brückenbefürworter?
Das ist in der Tat verwunderlich, zumal
er vor Jahren als Stadtrat noch vehe-
ment gegen die Brücke aufgetreten ist.

Es gibt aber doch keine
Alternativen für neue
Dresdner Brücken?
Das stimmt nicht.1996 wurde ein Mehr-
brückenkonzept vorgeschlagen. Es gibt
mehrere zu untersuchende Brücken-
standorte. So z.B. die 3. Marienbrücke,
die Brücke Erfurter Straße/Ostragehege,
die Brücke Niederpoyritz, die Brücke
Thomas-Müntzer-Platz (wird mittler-
weile nicht weiter betrachtet).

Aber steht die Waldschlöß-
chenbrücke nicht im
Verkehrskonzept von 1994 ?
Im Verkehrskonzept sind alle diese o. a.
Brückenstandorte enthalten, jedoch
ohne Entscheidung zu konkreten Bau-
planungen. Für die 3. Marienbrücke ist
vordringlicher Untersuchungsbedarf be-
nannt, für die Waldschlößchenbrücke ist
nur weiterer Untersuchungsbedarf ent-
halten. Die Fokussierung auf die Wald-
schlößchenbrücke geht auf ein  Vier-
Augen-Gespräch zwischen OB Dr.
Wagner und dem Staatsminister Kajo
Schommer im Jahr 1995 zurück. OB
Dr. Wagner ließ daraufhin alle Pla-
nungsaktivitäten der Verwaltung auf
diesen Brückenbau ausrichten und wies
den Stopp der Fortschreibung des Ver-
kehrskonzepts an. Seitdem wurden alle
Versuche, die Fortschreibung wieder
aufzunehmen, von ihm blockiert.

Wieso haben die
Nachbarstädte längst ihre
Brücke, nur Dresden nicht?
Die Waldschlößchenbrücke ist vier mal
teurer als die teuerste unter anderen
Brücken. Die Umplanungen und Verzö-
gerungen sind ausnahmslos durch die
Probleme des Brückenstandortes ausge-
löst, die zur mehrjährigen Aussetzung
des Planfeststellungsverfahrens führten,
und durch Verbesserungswünsche der
Brückenbefürworter zu mehreren Um-
planungen.

Braucht Dresden nicht die
Verbindung von Süd-Ost
nach Norden?
Dresdens Norden ist durch S-Bahn und
Straßenbahn sehr gut erreichbar. Den
KFZ-Verkehr soll die A17 um die Stadt
herumführen. Die Waldschlößchenbrü-
cke konterkariert die Umgehungswir-
kung der neuen Autobahn. Sie zieht den
Verkehr in und durch die Innenstadt.

Aber die Brücke entlastet
doch die Innenstadt?
Nicht wirklich, wie die amtlich durch-
geführten Untersuchungen belegen. Da
eine Verkehrslast von mindestens
20.000 KFZ pro Tag als Folge des neu-
en Verkehrszugs neu erzeugt wird und
nur ca. 25.000 umverteilt, ergibt sich
summiert eine Mehrbelastung sowohl
für die Kern-Innenstadt als auch für die
östliche Innenstadt.

Braucht nicht das Blaue
Wunder die Waldschlöß-
chenbrücke als Ersatz?
Bis 2030 ist Funktionstüchtigkeit des
Blauen Wunder nach Gutsachten der
Stadt gesichert. Die weitere Nutzungs-
dauer kann noch nicht endgültig be-
stimmt werden. Das Blaue Wunder er-
schließt die rechtselbischen elbnahen
Stadtgebiete, diese Funktion kann die

Waldschlößchenbrücke nicht überneh-
men. Das Blaue Wunder ist als Denk-
mal zu erhalten und spätestens nach
2030 zu sanieren.

Ist es nicht unvernünftig, die
zugesagten Fördermittel
auszuschlagen?
Mit der restriktiven Fördermittelzusage
hat die Landesregierung rechtswidrig in
die Planungshoheit der Stadt eingegrif-
fen; Förderverfahren sind durch Gesetz
und Verordnung geregelt. Auch andere
Brückenlösungen und Tunnel sind för-
derfähig und wurden gefördert. (Kadit-
zer Brücke, Brücken über die Flutrinne,
Waltherstraßenbrücke, Tunnel Gorbitz,
Flügelwegbrücke). Fördertöpfe gibt es
auch für Kita und Schulen, für Kultur-
bauten, für Sportstätten. Ein Fördermit-
telverlust ist durch die Entscheidung ge-
gen die Waldschlößchenbrücke also
nicht gegeben.

Der Kostenanteil der Stadt
beträgt ja nur 28 Millionen,
ist das nicht zu verkraften?
Es ist unverantwortlich, 96 Mio. Euro
Fördermittel ohne nachgewiesen positi-
ve verkehrliche Wirkung auszugeben.
Die von den Initiatoren des Bürgerbe-
gehrens genannten 28 Mio. sind nach
neuen Auflagen zu Lärmschutz aus dem
Planverfahren um mindestens 7 Mio.
Euro höher. Die angegebenen 15 Mio.
Euro Kostenaufwendungen seitens der
städtischenBetriebe sind ebenfalls dem
städtischen Vermögen zuzuechnen, da
sie überFinanzausgleichregelungen mit
dem Stadthaushalt verbunden sind.Die
Gesamtbelastung aller städtischen An-
teile ist höher als 60 Mio. Euro.

Brückengegner sind Auto-
feinde und wollen jeglichen
Brückenbau verhindern.
Die meisten „Brückengegner“ sind
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Fragen und Antworten

Fragen und Antworten von
Dr. Rainer Kempe. Mehr auf

www.waldschloesschenbruecke.de

Dresden, den 15. April 2002

Sehr geehrter Herr Oberbürgermeister,

... Wie viele Arbeitsstunden der Stadt-
verwaltung wurden seit dem Jahre 1996
insgesamt für das Verkehrsbauvorhaben
Waldschlößchenbrücke aufgewendet
und welche Kosten waren damit für die
Landeshauptstadt Dresden verbunden?

Mit freundlichen Grüßen
André Schollbach, Stadtrat

Dresden, den 11.März 2003

Sehr geehrter Herr Oberbürgermeister,
... Wie oft ist das Verkehrsbauvorhaben
Waldschlößchenbrücke bisher seit dem
ersten Stadtratsbeschluss 1996 ganz
oder teilweise umgeplant worden?

André Schollbach, Stadtrat

Dresden, 4. April 2003
Sehr geehrter Herr Schollbach, ...

1. Gemäß Beschluss vom 28.6.1996 ...
2. Am 15.8. ’96 beschloss der Stadtrat ...
3. Gemäß Beschluss des Stadtrates vom
15.5.1997 ...
4. Der Stadtrat beauftragte den OB am
12.2.’98 ...
5. Am 4.2.’99 entschied der Stadtrat ...
6. Der Ausschuss für Stadtentwicklung
und Bau legte am 14.4.1999 fest ...
7. Am 5.5.’99 wurden dem Ausschuss
für Stadtentwicklung/ Bau ... vorgelegt.

8. Der Stadtrat beschloss am 20.7.99 ...
9. ... Das Planfeststellungsverfahren wur-
de ausgesetzt, um eine erneute Abwägung
vorzunehmen.
10. Im Ergebnis der Sitzung des Aus-
schusses für Stadtentwicklung und Bau
vom 4.10.2000 ...
11. Am 10.11.’00 beschloss der Stadtrat ...
12. Am 21.12.2000 erklärte das Straßen-
bauamt ....
13. ... Die Vorplanung wurde entspre-
chend überarbeitet.
14. ... Der Stadtrat traf folgende Maßga-
ben ...
15. Der Ausschuss für Stadtentwicklung
und Bau stimmte am 9.10.2002 einer In-
formationsvorlage zu ...

Mit freundlichen Grüßen, Roßberg

Dresden, 7. Mai 2002

Sehr geehrter Herr Schollbach,

... Die Arbeitsstunden der Stadtverwal-
tung wurden in dieser Zuordnung nicht
erfasst.

Anmerkung d.Redaktion:
Auf die Wiedergabe zu jedem Punkt wurde

verzichtet, weil es uns darauf ankam, die
Anzahl der Umplanungen zu dokumentieren.

Anfragen an den OB/Antworten des OB?

?
Mit freundlichen Grüßen

Roßberg

Der Dresdner Stadtrat vertagte in seiner
Sitzung am 27.6.1996 die Entscheidung
über die Elbbrücke auf den 15.8.1996.
Staatsminister Kajo Schommer erklärte
darauf am 28.6.1996 in einer Pressemit-
teilung u.a.: »Im Haushalt 97 werde ich
keine Fördermittel für einen Brücken-
bau in der Landeshauptstadt vorsehen.«

Frage an die Staatsregierung
1. Entscheidet Herr Staatsminister
Schommer allein über das Ausreichen
von Fördermitteln?

Nein.
...

Mit freundlichen Grüßen
Dr. Kajo Schommer

Aus einer Kleinen Anfrage von
MdL Christine Ostrowski am 1.7.1996

Sächsischer Landtag
DRUCKSACHE 2/3591

Kleine Anfrage
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Von Mark Spitz

Bürger, lieber Bürger, du wolltest doch
schon immer ein mündiger sein, jetzt darfst
du das letzte Wort haben, wenn deine ge-
wählten Vertreter es in neun Jahren schon
nicht zu einer Vernunftentscheidung ge-
bracht haben. Oder willst du eine solch
herrliche Brücke etwa nicht, jetzt, wo alle
Welt Brücken zum Nachbarn schlägt, in
Görlitz ganze Brückenparks geplant wer-
den? Um wieviel schneller könntest du
künftig beim Bier im Waldschlößchen sit-
zen, in Klotzsche zum Friseur gehen oder
das Skigebiet Dresdner Heide erreichen,
auf dass die innere Einheit der Landes-
hauptstadt endlich vollendet würde! Versu-
chen wir es mit empirischer Wählerpsycho-
logie.

Entscheidet denn der Bürger am 27. Feb-
ruar absehbar nach Vernunftgründen und
übertrifft darin seine gewählten Vertreter?

Die meisten haben vor einer Auseinan-
dersetzung um Sachfragen und erst recht
um Fragen nachhaltiger urbaner Entwick-
lungsstrategien längst kapituliert. Man ist in
seinem Urteil abhängig von Autoritäten.
Wenn schon die Politiker keine mehr sind,
sind es vielleicht noch die allwissenden Ex-
perten. Die sind in Sachen Waldschlöß-
chenbrücke so gespalten wie die Gesell-
schaft insgesamt, inzwischen gespaltener
als noch beim getürkten  Brückenworkshop
1996. Die unendliche Brückengeschichte
kann keiner mehr hören. Der Überdruss be-
erdigt langfristige Überlegsamkeit. Haupt-

Nase voll vom Brückenstreit? Ein Nachdenken über Zukunftsfragen lohnt trotzdem.

Eine Brücke, die spaltet
statt verbindet.

sache Schluss mit einer Farce, die Schilda
mitten ins Dresdner Stadtzentrum geholt
hat und einen überregionalen Lacherfolg
garantieren würde, demonstrierte sie nicht,
wie wir nach wie vor von Ideologien be-
herrscht werden.

Wofür und wogegen soll man sich jetzt
noch entscheiden? 1996, als die PDS schon
einmal ein Bürgerbegehren zur Brücke al-
ler Brücken anstrebte, hätte eine Bürgerbe-
fragung noch einen Sinn gehabt. Der dama-
lige CDU-OB Herbert Wagner wusste es
im Bunde mit einer wie stets konsequent
wankelmütigen SPD per Unzulässigkeits-
klage zu verhindern. Jetzt hat der frustrier-
te Wahlbürger eigentlich nur die sprich-
wörtliche Wahl zwischen Scylla und Cha-
rybdis. Sollen die 13 Millionen Euro Pla-
nungskosten am Ende zum Rathausfenster
hinausgeworfenes Geld sein? Dann baut
die Brücke im Namen des unaufhaltsamen
Fortschritts doch endlich! Aber dann
kommt es finanziell noch viel dicker. Wer
soll das bezahlen, wer hat so viel Geld? Ob
die Brücke wirklich so dringend und gera-
de an der teuersten Stelle gebraucht wird?

Alles ist gesagt, alle Argumente pro und
kontra hat man irgendwo schon einmal le-
sen können, und doch dominiert das Ge-
fühl.

Lieber ein Ende mit Schrecken. Hauptsa-
che irgend eine Entscheidung, werden vie-
le Unterzeichner des Bürgerbegehrens
2004 gedacht haben. Der reiche Freistaat
spendet schließlich drei Viertel der Kosten,
ein geschickter Köder. An die Dauerkata-
strophe im Stadthaushalt hat man sich

längst gewöhnt. Irgendwie wird es schon
gehen, und sei es auf Kosten der nächsten
Generation. Für das, was man wirklich
wollte, ist immer noch Geld da gewesen.
Kultureller Firlefanz oder lästige Kinderbe-
treuung oder Jugendhilfe sind doch nur ver-
zichtbarer Ballast und etwas für extreme
Minderheiten. Über breite Brücken
möglichst schnell Auto fahren und den
Aufschwung beschwören aber wollen alle.

Für die Brückengegner kann es ange-
sichts der bereits investierten Gelder nur
um die Verhinderung eines noch größeren
Übels gehen. Und sei es um den Preis der
verausgabten 13 Millionen. Eine Summe,
für die in Meißen oder Riesa komplette
Elbbrücken errichtet wurden.

Verantwortlich dafür sind nicht allein die
Planer, dass das Regierungspräsidium und
Gerichte die teils dilettantischen Unterla-
gen so auseinander genommen haben.

Es sind auch die politischen Vorgaben
gewesen, die Eierei in den städtischen Aus-
schüssen, die faktische finanzielle Erpres-
sung durch das sächsische Wirtschaftsmi-
nisterium, die für das Durcheinander ge-
sorgt haben. Das Ministerium winkte ja
schon mit den Förderschecks, bevor
überhaupt ein Antrag gestellt war. Da spielt
eben hinein, dass das Brückenvorhaben
insgesamt auf altem Kurzdenken, auf der
traditionellen Wachstumsideologie beruht.

Bauen gilt als Wert an sich. Wer baut,
glaubt an die frohe Zukunft. Je größer, des-
to froher. Wobei auch hier dieser merkwür-
dige Waldschlößchen-Zwitter schon
wieder Unbehagen erregen müsste, ist er
doch aus Kostengründen wieder abge-
speckt worden – ausgerechnet zu Lasten

des öffentlichen Nahverkehrs und der Rad-
fahrer. Es gibt eben keine gesamtstädtische
Analyse der Verkehrsströme, die auch
Gegner von der entlastenden Wirkung der
Brücke überzeugen könnte. Es gibt Hoff-
nungen und Vermutungen. Und Wahr-
scheinlichkeiten, die auf eine neue Lawine
an Durchgangsverkehr schließen lassen.
Nicht nur bei Stau auf der Autobahn, wenn
die Abkürzung zwischen A4 und A17
winkt. Am Blauen Wunder aber, über des-
sen begrenzte Nutzungsdauer immer
wieder spekuliert wird, ist keine Entlastung
in Sicht. Vor allem aber gibt es keine ehrli-
che Folgen- und Folgekostenanalyse, eine
Abwägung von Vor- und Nachteilen. Das
haben die Bürgerinitiativen der Verwaltung
erst vormachen müssen.

Man muss nicht unbedingt ein Anbeter
des Wachtelkönigs sein, um den ökologi-
schen Schaden nachvollziehen zu können.
Man muss auch nicht unbedingt mit Maler-
augen in die Elbwiesen verliebt sein, um
die optische Zerstörung des Weltkulturer-
bes durch eine Brücke mit Allerweltsarchi-
tektur zu sehen.

Vielleicht sollten die Sächsische Akade-
mie der Künste und prominente Dresdner
Künstler, die sich schon gegen die Brücke
ausgesprochen hatten, ihren Protest aber
auch zurücknehmen. Denn wer jetzt die
Unsummen für das Monster aus einem
imaginären Sparstrumpf ziehen will, muss
auch locker die paar Euro für einen neuen
Konzertsaal und die Kulturförderung übrig
haben. Als Spender von Argumenten,
wenn es um die bedrohten Ausgaben für
wirkliche Lebensqualität in Dresden geht,
taugt die Waldschlößchenbrücke allemal.

Mehr Infos auf

www.waldschloesschenbruecke.de
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Die BI Leubnitz gründete sich während des
Planfeststellungsverfahrens zur A17. Wir
wollten die Anbindung der Wilhelm-Fran-
ke-Str. / Goppelner Str. an die A17 verhin-
dern, um unser Wohngebiet vor zusätzli-
chem Verkehr zu schützen. Nach der Ab-
lehnung durch das Regierungspräsidium
richtete sich der Schwerpunkt unserer Ar-
beit auf die Verhinderung von Schleichver-
kehr durch die Wohngebiete von und zur
Wilhelm-Franke-Straße. ...

Den Bau der Waldschlößchenbrücke
lehnt die BI Leubnitz ab. Neben den bereits
aufgeführten schwerwiegenden Gründen,
die gegen einen Bau sprechen, befürchten
wir, dass die dann entstehende Querverbin-
dung zwischen A4 im Norden und A17 im
Süden als Abkürzung genutzt wird. Die
Route über Stauffenbergallee, Waldschlöß-
chenbrücke, Fetscherstr., Wormser Str.,
Spenerstr., Bertolt-Brecht-Allee, Kar-
cherallee, Rayskistr., Cäcilienstr., Dohnaer
Str., Wilhelm-Franke-Str. und Goppelner
Str. ist wesentlich kürzer als der Weg auf
der A4/A17 um die Stadt herum.

Es ist zu befürchten, dass diese Verbin-
dung quer durch die Stadt sowohl bei Stau

... Die Waldschlößchenbrücke zerstört
wertvolle Wohngebiete

Der von der Stadtverwaltung prognosti-
zierte Verkehrsfluss von 65.000 Fahrzeu-
gen pro Tag wird nicht nur das wertvolle
Waldschlößchenviertel, sondern auch die
wertvollen Wohngebiete um die Fetscher-
straße, Stübelallee, Wallotstraße, Karcher -
allee u. a. Straßenzüge durch Lärm und Ab-
gase bis hin zur Unvermietbarkeit belasten.
Man befahre zum Vergleich die Dohnaer
Straße in Richtung Heidenau: Die Wohn-
häuser sind zum größten Teil „leergezo-
gen“ und warten auf ihren Abriss.

für den Vorstand
 BI Blasewitz für sensibles Bauen e. V.

Dr. Eberhard Renner

... In Wahrheit geht es bei der Abstimmung
über die Waldschlößchenbrücke nicht ein-
fach „nur“ um eine Brücke, sondern um ei-
nen ganzen Verkehrszug.

Eine Brücke dieser Dimension und an
dieser Stelle führt auch zu größerer Belas-
tung der Straßen in unserem Wohngebiet.
Die Mitteilung in der Presse, dass im Zu-
sammenhang mit der Waldschlößchenbrü-
cke eine Staatsstraße durch den Dresdner
Osten geplant ist, führte zur Gründung un-
serer Bürgerinitiative, mit dem Ziel der
Aufklärung der Bürger über die Folgen ei-
nes solchen Verkehrszuges.

Schnell wurde von den Verantwortlichen
die Staatsstraße zurückgenommen. Ob
Staatsstraße oder nicht, unsere Straßen wer-
den den Verkehr aufnehmen müssen und
entsprechend ausgebaut werden. Der Ver-
kehr einer vierspurigen Brücke versickert
nicht! Der geplante Verkehrszug bildet eine

Bürgerinitiative Leubnitz

Prominente und Bürger

auf der Autobahn als auch nachts (bei ab-
geschalteten Ampeln) genutzt wird. Dass
diese Befürchtungen berechtigt sind, zeigt
der bereits geplante Ausbau von Wormser
Str. / Spenerstr. sowie der Ausbau der Ray-
skistr. (voraussichtlich 2005) sowie der
Versuch der Stadt, Straßen dieser Strecke
(einschl. Winterbergstr.) in Staatsstraßen
umzuwidmen. ...

Für die Bürgerinitiative
Ulrike Hinz

Bürgerinitiative
Blasewitz für
sensibles Bauen

Bürgerinitiative GRUNA IN NOT

Wohnungsgenossenschaft Johannstadt

schnelle städtische Verbindung zwischen
der Berliner und der Prager Autobahn
durch hochwertige Wohngebiete.

Wir sind gegen ein größeres Verkehrs-
chaos am Comeniusplatz. Wir möchten
nicht noch mehr Verkehrslawinen am Fet-
scherplatz. Wir sind gegen zusätzlichen
Stau an der Zwinglistraße. Karcherallee
und Winterbergstraße sollen keine Staats-
straßen werden, sondern nur dem inner-
städtischen Verkehr dienen. Wir möchten
nicht, daß plötzlich LKWs durch bisher
weitgehend vom LKW-Verkehr verschon-
te Stadtteile fahren. Wir finden es außer-
dem unerträglich, wenn man einen solchen
Verkehrsstrom an Altenheimen, Kranken-
häusern, Kindergärten und Bildungsein-
richtungen entlangführen will....

Häusern an zusätzlichen Schall- und Emis-
sionsschutzmaßnahmen notwendig.

Letztendlich gehört Dresden nicht nur
wegen seiner Hochkultur zu den schönsten
und lebenswertesten Städten Deutschlands,
sondern ganz wesentlich auch aufgrund
seiner wunderschönen Umgebung und sei-
nes ganz eigenen Reizes. Dieser würde
durch die Maßnahme Waldschlößchenbrü-
cke unwiederbringlich zerstört.

Freundliche Grüße,
Knorr ( Vorstand), Dittrich (Vorstand)

Aus unserer Sicht als Wohnungsgenossen-
schaft sprechen folgende Sachverhalte ein-
deutig gegen den Bau der Brücke an dieser
Stelle:

1. Erwiesenermaßen werden die Ver-
kehrsprobleme in Dresden durch die Brü-
cke nicht gelöst.

2. Die Brücke ist zu teuer.
3. Menschen, Natur und Umwelt sind

durch die höheren Schadstoffausstöße des
zunehmenden Innenstadtverkehrs gefähr-
det.

Unser Wohnungsunternehmen wird
durch den Waldschlößchen-Brückenbau
und die folgenden Verkehrskosten erheb-
lich und nachhaltig wirtschaftlich geschä-
digt.

- Direkt betroffen  sind 2.000 Wohnun-
gen mit ca. 4.500 Mietern in Striesen und
Johannstadt-Süd.

- Zu rechnen ist, dass unser derzeitiger
Gesamtleerstand von 3,3% auf gebietswei-
se bis zu 25% anwächst.

- Das ergibt  Einnahmeverluste von 2,3
Mio. Euro jährlich, die im wesentlichen
den regionalen Bau- und Handwerksbetrie-
ben  in Endkonsequenz verloren gehen.

- Allein 6,5 Mio. Euro wären an unseren

Christine Ostrowski,
Stadträtin
„Es gibt wahrlich Wichtigeres.“

Klaus Gaber,
Bürgermeister a.D.

„Die  Waldschlößchenbrücke ist die
teuerste Elbquerung Sachsens.Die
CDU-Staatsregierung hat in der Ver-
gangenheit zugunsten dieser Brü-
cke massiven  Druck auf die Landes-
hauptstadt ausgeübt. Die Finanzie-
rung des Prestigeprojektes bedeu-
tet für die Landeshauptstadt neue
Schulden oder die Vernachlässigung
notwendiger Investitionen für Kultur,
Soziales und Bildung. Der Freistaat
kann die Fördermittel nur zulasten
anderer Verkehrsprojekte bereitstel-
len. Die Förderung von Straßen-
sanierung und des ÖPNV in Dres-
den wird darunter leiden. Die Brü-
cke bezahlen wir!“

Dipl. Arch. Gunter Just,
Bürgermeister a. D.

„Mein Fazit: Verkehrsmehrbelastung
wertvollster Stadt- und Wohn-
bereiche, finanzieller Kollaps für die
Stadt, Zerstörung und Vergewalti-
gung unseres wohl wichtigsten Gu-
tes, des landschaftlichen und bau-
kulturellen Reichtums, unserer wohl
auch wirtschaftlich bedeutsamen
Standortfaktoren.“

Gunhild Lattmann,
Intentandin a. D.
des Theaters
der Jungen Generation

„Mein NEIN ist vor allem das JA
zum sofortigen Stopp des Kultur-
abbaus in der Stadt.“

Barbara Lässig
Skatermutter von Dresden,
Präsidentin des ESCD
„Meine Gegenstimme ist eine
Stimme für den Dresdner Sport.“

Thomas Friedländer,
Bürgerinitiative
„Luftschlößchenbrücke?
Nein Danke. Lieber ein Ende mit
Schrecken, als ein Schrecken ohne
Ende.“

Michael Grötzsch,
Fraktionsvorsitzender der
CDU-Fraktion im Stadtrat
„Die Waldschlößchenbrücke ist
schon da, wir sehen sie nur nicht.“Kurt Biedenkopf, MP a. D.

„Feldschlößchenbrücke.“

Bei der Verabschiedung von
Oberbürgermeister Dr. Herbert

Wagner am 31.7.2001 im Rathaus.

Ronald Weckesser,
MdL, Stadtrat
„In diesem Bürgerentscheid
geht es nicht um die Brücke,
sondern um Sozialpolitik.“
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Bürger und Prominente
Nachbarschaft Preußisches Viertel

Wir haben die Zwielichtigkeit der Auswir-
kungen des Brückenbaus auf allen Gebie-
ten vorgefunden: verkehrspolitisch, um-
weltpolitisch, finanzpolitisch, usw. Wir ha-
ben die Versprechen der befürwortenden
Politiker z.B. hinsichtlich der entlastenden
Wirkung für das Blaue Wunder als Trick
erkannt: Ja, die Dresdner Brücken, auch
das Blaue Wunder, würden entlastet durch
die Waldschlößchenbrücke. Aber auf einer
Brücke wohnt kein Mensch. ...

Retten Sie mit uns die vielen betroffenen
Wohnviertel, die mit dem Bau der Trasse
in ihrer Lebensqualität degradiert würden.
... Erhalten Sie mit uns die unwiederbring-
liche Kulturlandschaft Dresdens!

Heidi Bernhard

... Die Idee der Verteidigung des unmittel-
baren Lebensraumes und Erholungsumfel-
des kam mir nach dem 1996 abgeschmet-
terten Bürgerentscheid der PDS zur Wald-
schlößschenbrücke. Im Februar 2004 ver-
öffentlichte die SZ eine Mitteilung über
eine Informationsveranstaltung, initiiert
von Bd.90/Grüne. Bei dieser Versammlung
mit Hunderten Dresdnern fand sich der
Gründungskern unserer „Nachbarschaft“.
... Wir sind sowohl Mieter als auch Haus-
besitzer. Wir sind sowohl Autofahrer als
auch Radfahrer, ÖPNV-Benutzer und Fuß-
gänger. Wir sind Angestellte, Künstler, Ge-
werbetreibende, Rentner und Arbeitslose.

... Wir wären alle Tag und Nacht davon
betroffen, sollten die geschätzten 47000
Fahrzeuge zwischen der A4 und der A17
unsere Stadt durchqueren. ... Selbst wenn
wir die Nachteile, die die Waldschlößchen-
brücke für unser Wohngebiet bringt, zäh-
neknirschend in Kauf nehmen müßten, so
zeigen die städtischen Planunterlagen, dass
der Schaden für die Stadt als Ganzes un-
gleich höher ist als der Nutzen.

Aktion „Kinder sind Brücken in die Welt von Morgen“

Unsere Initiative entstand aus dem Bedürf-
nis heraus, unsere Kinder vor zunehmen-
dem Verkehrslärm  und Abgasen zu schüt-
zen und eine Lebensumwelt zu erhalten,
die ihre Entwicklung fördert. Die geplante
Blockumfahrung Waldschlößchenbrücke
verändert die Standortbedingungen unseres
Kindergartens massiv. ... Den 3- bis 6-jäh-
rigen Kindern droht eine erhöhte Lärm-
und Schadstoffbelastung im gesundheits-
schädigenden Bereich, die auch durch
Schutzwände nicht verminderbar ist. Im
Gegenzug fallen durch den Brückenbau
wichtige Spiel- und Freiräume auf den Elb-
wiesen weg. ... Uns allen steht eine Ver-
schiebung im Altersgefüge bevor, die es so
noch nie gegeben hat. Das Zahlenverhält-
nis von Jung zu Alt kehrt sich bis zum Jahr
2040 um; im Osten schneller als im Wes-
ten ... Ein Grund mehr, die Kinder heute zu

Initiative „Fruchtbarer Widerstand“
Mütter gegen die Waldschlößchenbrücke

Dynamofans gegen die
Waldschlößchenbrücke
„Finanzen ham´ ´ne Lücke -
Stadion oder Brücke!“

Beim Spiel Dynamo Dresden gegen
Energie Cottbus

BI Fetscherstraße
Wir von der BI Fetscherstraße sind gegen die Waldschlößchenbrücke, weil dadurch unse-
re schönsten Wohngebiete in Striesen und Johannstadt zerstört würden, vor allem wenn
die Wormser Straße und Spenerstraße bis zur Bertolt-Brecht-Allee ausgebaut werden. Das
Geld sollte besser in die Sanierung von Kitas und Schulen gesteckt werden.

Dr. Heidrun Laudel (Architekturhistorikerin), Dr. Siegfried Neumeister

schützen und die finanzielle Mittel zur
Schaffung optimaler Bedingungen für ihre
Entwicklung einzusetzen. ... So teilen wir
die Ansicht von Bundespräsident Köhler ...:
„Kinder sind Brücken in die Welt von Mor-
gen.“...

Lisa Schürmann (40 J.), 2 Kinder

  Prof. Günter Blobel,
Nobelpreisträger für Medizin

„... Innenpolitisch dagegen steht es
weniger gut um Deutschland.  ... Ein
Beispiel: 150 Millionen Euro – das
ist fast so viel, wie der Wiederauf-
bau der Frauenkirche gekostet hat!
– sollen in Dresden in die so genann-
te Waldschlößchenbrücke investiert
werden, die das gerade zum Welt-
kulturerbe erhobene Elbtal bei Dres-
den für immer ruinieren wird. Die
Brücke wird nicht gebraucht, doch
sie wird dafür sorgen, dass das noch
intakte Umland zersiedelt wird. Aber
wenn man den größten Teil der Bau-
summe geschenkt bekommt, lassen
Politiker eben auch Brücken bauen,
die nicht gebraucht werden.
In Leipzig wird die ganze Stadt auf-
gewühlt, um einen 500 Millionen
Euro teuren Tunnel unter der City zu
bauen, der ebenfalls nicht gebraucht
wird. Dieselben Politiker sparen
dann bei den Kultureinrichtungen.
Sie sind es aber, die Touristen und
dauerhafte Arbeitsplätze in die Städ-
te bringen. Außerdem ziehen sie In-
vestoren an, die ihre Unternehmen
lieber in einer Stadt ansiedeln, die
etwas bietet.“ (Die ZEIT, 9.12.2004)

Anmerkung der Redaktion:
Prof. Günter Blobel stiftete

1,6 Mio. D-Mark seines Preisgeldes für
den Wiederaufbau der

Dresdner Frauenkirche

Prof. Heinrich Magirius,
Träger des Sächsischen
Verdienstordens

„Es gereicht den Dresdnern zur
Ehre, dass so lange gegen den Bau
dieser Brücke Sturm gelaufen wird.
... Der berühmte Waldschlößchen-
Blick ist einer der wenigen, der die
einzigartige Lage der Stadt in der
Landschaft zu erfassen gestattet. ...
Ihre Mitte ist wieder von der Kuppel
der Frauenkirche gekennzeichnet ...
Den Dresdnern ist die landschaftli-
che Situation, in die die historischen
Bauten hineinkomponiert worden
sind, geschenkt worden. Viele Ge-
nerationen haben dieses Geschenk
zu nutzen gewusst. ... Um so unver-
ständlicher, dass gerade zu dem
Zeitpunkt ein Brückenprojekt zu ver-
wirklichen gesucht wird, in dem
Dresden mit der Frauenkirche sei-
ne „Krone“ zurückerhält. ... Zweifel-
los ist die Brücke für das kulturelle
Image, dass die Stadt vor aller Welt
zu pflegen hat, unheilvoll.“

Dresden am 3. September 2003

OB Dr. Herbert Wagner
„Etwa 2004“

Auf die Frage von BILD am 10.3.97,
wann die ersten Autos über die Wald-

schlößchenbrücke fahren werden.

Staatsminister Schommer
 „In zwei bis drei Jahren.“

Auf dieselbe Frage derselben Zeitung
einen Tag später.

Ingrid Mattern, PDS-Chefin Dresden
Am meisten wundert mich, dass in Zeiten von
Hartz IV massenhaft Geld rausgeschmissen
wird, um eine Betonbrücke zu bauen.

Annett Braune,
Studentin
Dass sich unsere Vorfahren immer
gegen den Bau  entschieden haben,
sollte uns motivieren.

Dr. Dietmar
Lohmann
„Stimmen wir für eine
kleine, flache Brücke.
Oder besser - zwei.
Small is beautiful!“
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Von Dr. Rainer Kempe

Die Waldschlößchenbrücke ist das mit Ab-
stand größte Verkehrsbauprojekt der Stadt
Dresden. Sie besteht aus der über 550 m lan-
gen Brücke und zwei Tunneln mit allen An-
bindungen. Sie umfasst den Verkehrszug von
Stauffenbergallee bis Fetscherstraße.

Vor, auf oder nach einer Brücke im Stau
stehend denkt so mancher Autofahrer:
Gäbe es nur endlich eine andere Elbque-
rungsalternative, mit der ich den Stau ver-
meiden kann!

Doch diese Erwartung wird die Wald-
schlößchenbrücke nicht erfüllen. Die Ver-
kehrsuntersuchungen der Stadt zeigen: Das
Staurisiko in Dresden wird nicht geringer,
sondern es wird wachsen. Über 45.500
KFZ pro Tag sollen über die Brücke fah-
ren. 20.000 davon werden als Verkehr aus-
gewiesen, der durch die Brücke neu ent-
steht. Dieser wird die Straßen von der In-
nenstadt bis Blasewitz zusätzlich belasten.
Bis zu 65.000 Autos kann die Brücke fas-
sen. Das Staurisiko wächst.

Wie steht es um die Entlastung der an-
deren Brücken?

Die wird nur bei der zum Sachsenplatz
angrenzenden Albertbrücke spürbar, wo
der Verkehr aber überwiegend auch bei
derzeitiger Belegung flüssig verläuft. Die
reichlich 10 % Entlastung der Carolabrücke

werden dagegen kaum wahrnehmbar sein,
dafür wird aber die Sogwirkung mit dem
Ausbau der Bergstrasse (B170) von der
A17  ins Stadtzentrum insgesamt zu Mehr-
verkehr in der City führen.

Was wird aus dem Blauen Wunder?
Das Blaue Wunder wird tatsächlich nur

um 9 % entlastet, während am Schillerplatz
sogar mehr Autos fahren werden. Eine Ent-
lastung erreicht man nur mit einer östlichen
Brücke, z. B. im Raum Niederpoyritz/Pill-
nitz. Die Waldschlößchenbrücke ist für die
elbnahen, rechtselbischen Stadtgebiete von
Loschwitz bis Pillnitz keine Alternative.
Auch kommt ein Abriss dieses Wahrzei-
chen Dresdens wohl für niemanden in Fra-
ge. Also muss man nach 2030 eine Sanie-
rung des Blauen Wunders vorbereiten. Plä-
ne dafür gibt es seit der DDR-Zeit schon.
Mit ca. 30-40 Mio. Euro Kosten muss man
rechnen.

Schließlich spekulieren nicht wenige Au-
tofahrer zwischen Pirna und Dresden-Ost
für die Fahrt zur Autobahn A4/A13 auf
eine Zeiteinsparung von ca. 10 Minuten.
Ähnlich erwarten Autofahrer aus Richtung
Weißig/Radeberg mit der Brücke einen
weiteren Zugang zur Innenstadt und nach
Dresden-Süd.

Rechtfertigt das aber die deutliche Ver-
schlechterung der Wohn- und Lebensqua-
lität von mindestens 50.000 Einwohnern?
Allein der Lärmpegel wird bei 161 Wohn-
häusern erheblich die Grenzwerte von tags/
nachts 70/60 db(A) überschreiten.

Rechtfertigt das die existentielle Bedro-
hung bei betroffenen Wohnungsvermietern
und Gewerbetreibenden, die Beeinträchti-

Vor, auf oder nach
einer Brücke im Stau

Auch für all diese Projekte sind überwie-
gend Fördertöpfe vorhanden, nicht nur für
die Waldschlößchenbrücke.

Was sind die Alternativen?
Dresden braucht endlich ein aktuelles

Verkehrskonzept, das solche Fragen aus
der städtischen Gesamtsicht beantwortet,
wie:

 Ist das Mehrbrückenkonzept von 1996
mit mehreren kleinen Brücken, für das
sich die Mehrheit der 1997 befragten
Dresdner ausgesprochen hat, noch die
optimale Lösung?

 Mit welchen Maßnahmen kann eine
wirksame Innenstadtberuhigung
erreicht werden?

 Was kostet die Sanierung des
Blauen Wunder?

 Wie ist der Öffentliche Verkehr in
Verbindung mit dem verdichteten
S-Bahntakt um zu gestalten und
attraktiver zu machen?

 Wie entwickelt sich mit der
Bevölkerungs- und Siedlungsent-
wicklung der zukünftige
Verkehrsbedarf?

gung für die UNI-Klinik und das Herzzen-
trum? Allein auf der Fetscherstraße wird
mit 27.000 Fahrzeugen eine Verdreifa-
chung des Verkehrs erwartet.

Rechtfertigt das die gravierende Schädi-
gung, ja Zerstörung der Elbaue, ein Klein-
od für Dresdner genauso wie für Besucher
und Teil des Weltkulturerbe? Rechtfertigt
allein diese eventuelle Verkürzung wirklich
die immensen Kosten?

Die Kosten sind inzwischen doppelt so
hoch wie ursprünglich kalkuliert: über  157
Millionen Euro. Die Folgekosten für Be-
trieb, Unterhaltung, Zins und Instandhal-
tung belaufen sich auf über zwei Mio. Euro
in jedem Jahr. Demgegenüber kosteten die
anderen Elbbrücken in:

 Torgau: 12,3 Mio. Euro
 Meißen: 12,1 Mio. Euro
 Pirna: 36,9 Mio. Euro
 Riesa: 13,4 Mio. Euro.

In anderen Bereichen wird Dresden von der
Schuldenlast und vom Investitionsstau er-
drückt:

 116,9 Mio. Euro bei Kitas,
 475,1 Mio. Euro bei Schulen,
 jährlicher Dringlichkeitsbedarf
für Straßensanierung 50 Mio. Euro,
 Hochwasserschutz mindestens
100 Mio. Euro,
 Gesamt-Bedarf bei Sportstätten
noch unbekannt, Finanzierung
Eishalle (5 Mio. Eigenanteil) und
Stadion (45 Mio. noch offen),
 Kulturbauten wie Operette und
der Saal-Umbau Kulturpalast
ungeklärt.

Der
Brückenentscheid

Von Ronald Weckesser

Nicht JA oder NEIN lautet die wirkliche
Frage, sondern: Wozu brauchen wir sie,
was ist sie uns wert? Oder: Wieviel Brücke
brauchen wir, damit es uns besser geht?

Ja, die Brücke stört das Stadtbild wird
gesagt, aber haben die Altvorderen nicht
genauso verbissen um das Blaue Wunder
gestritten? Ja, unser Geld reicht nicht aus
für die Brücke, wir können schon so nicht
ausreichend Kitas sanieren, Schulen, die
vorhandenen Straßen und Brücken. Ein
neues Dynamo-Stadion geht nur, wenn ein
gütiger Investor sich hierher verirrt, sein
Geld hergibt. Vom dringend nötigen Ope-
rettenneubau oder der Philharmonie, träu-
men nur noch die Allerkühnsten. Für ALG
II-Empfänger werden die Zuschüsse für die
Wohnkosten von 4,35 Euro pro Quadrat-
meter auf 4,09 gedrückt - und selbst die
sind nicht sicher.

Doch dürfen wir - gerade deshalb - auf
so großzügig geschenktes Geld verzichten?
Ein Geschenk jedoch, das uns zwingt Din-
ge zu tun, die uns Schaden bringen? War-
um schenkt uns die Staatsregierung nicht
Geld für das, was wir wirklich brauchen
und wollen?

Ja, nach tradierter Ansicht schafft Ver-
kehrsinfrastruktur Wirtschaftsaufschwung,
dieser Arbeitsplätze und die wiederum
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ist Sozialpolitik

Steuern. Von denen amortisiert sich
letztlich die Brücke. Das reinste perpetuum
mobile!

Doch die Folgen dieser Denkweise sind
fatal: Seit der Wende wurden Milliarden
diesem Irrglauben geopfert. Das Ergebnis
ist Deindustrialisierung und Abwanderung,
bestenfalls zum  Frühstück nach Prag. Die
bemerkenswerten Leuchttürme erheben
sich über trostlosen Regionen, ganz offen
so genannten »Entleerungsräumen«, und
leuchten sie nicht aus.

Jede solche Entscheidung schafft Fakten,
die uns alle zwingen, zukünftig mühsam
Folgen zu reparieren, deren Ursachen wir
heute leicht verhindern könnten - wenn wir
uns endlich verabschieden würden von die-
ser plumpen Fortschrittsgläubigkeit.

Diese Brücke schafft mehr Probleme, als
sie je zu lösen vermag. Sie ist verkehrlich
unsinnig, stadtentwicklerisch schädlich, so-
zialpolitisch verantwortungslos, unter
Landschafts- und Umweltaspekt zerstöre-
risch. Das gälte, selbst wenn die Stadt das
Geld hätte. Um so mehr gilt es, weil sie es
nicht hat. Und es gilt erst recht – und dar-
um geht es jetzt – wenn die Stadt auch noch
Geld zuzuschießen gezwungen ist, welches
sie an Stellen wegnehmen muß, wo es rich-
tig weh tut.

In diesem Bürgerentscheid geht es um
Sozialpolitik, nicht um Verkehr. Deshalb:
Nein zur Waldschlößchenbrücke.
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1996 unterzeichneten über 20.000 Dresd-
ner ein Bürgerbegehren für ein Mehrbrü-
ckenkonzept. Statt der der wesentlich teue-
ren Waldschlößchenbrücke wollten sie
mindestens zwei deutlich kostengünstigere
Brücken gebaut wissen. Die Bedingungen
gegenüber 1996 haben sich natürlich geän-
dert. Neue Siedlungsgebiete sind entstan-
den, neue Einkaufsmärkte, die A17, neue
Ausfallstrassen, die viel Verkehr ins Stadt-
zentrum ziehen und am Ende den Stau
nicht verringert, sondern erhöht haben. Die
Bevölkerung in Dresden und in der Region
stagniert bzw. geht zurück, was weniger
Verkehr bewirkt.

Richtig aber bleibt die Erkenntnis der
Verkehrswissenschaft: Mehrere kleiner
Brücken dienen dem innerstädtischen Ver-
kehr und bringen tatsächlich Entlastungs-
wirkung, große dagegen schaffen schnelle
Schneisen, die den regionalen Verkehr in
die Stadt ziehen und mehr Stau bringen.

Alternative 1:
Kleine Brücken für den

innerstädtischen Verkehr

Von
Dr. Rainer Kempe

Alternative 3:
Verkehr verteilen und

vernetzen, Regionalverkehr
draußen lassen, vorhandene

Strassen und Kreuzungen
sanieren und effektivieren

Alternative 4:
Nahverkehr, Rad- und

Fußverkehr stärken

Der S-Bahnausbau mit dem eigenen Gleis
erlaubt einen dichten Takt zwischen 10 und
20 Minuten. Diese Verbindung und Takt-
dichte muss das Rückgrat des Öffentlichen
Verkehrs werden. Die Straßenbahn bedient
die leistungsstarken Radialen, das Busnetz
erschließt die Fläche. Sonderverkehrsfor-
men wie ‚Shuttle’ (Pendelzubringer), An-
ruf-Linientaxi füllen die „weißen Flecken“.

Ein Öffentlicher Verkehr mit hoher Takt-
dichte ist das beste Stauvermeidungskon-
zept und dient auch dem Autofahrer

Weiterhin muss der Radfahreranteil von
12 Prozent durch einen fahrradfreundlichen
Straßenbau, durch Radwegmarkierung,
durch Unterstellmöglichkeiten u. v. a. m.
weiter angehoben werden.

Das Blaue Wunder ist eine typische inner-
städtische Brücke, die unverzichtbar ist zur
Verbindung der gewachsenen Ortsteile und
die als Wahrzeichen zu erhalten ist. Ver-
mutlich um die Stimmung anzuheizen,
werden die bestehenden Untersuchungen
nicht auf den Tisch gelegt. Die vorliegen-
den Planungen, z. T. schon aus den 80er
Jahren, stellen zwei Varianten gegenüber:
Variante 1:
Die vollständige Sanierung im jetzigen Zu-
stand für PKW und Öffentlichen Verkehr
(Aktualisierte Kostenbetrachtungen schät-
zen 30 bis 40 Millionen Euro dafür ein.)
Variante 2:
Bau einer flußab gelegenen Ergänzungs-
brücke. Die Anbindung erfolgt direkt am
Loschwitzer Brückenkopf und unter Um-
gehung des Schillerplatzes am Ende des
Käthe-Kollwitz-Ufers. (Kosten ca. 20-30
Mio. Euro)

Alternative 2:
Alternativen für das

Blaue Wunder

Die Alternativen

Von Christine Ostrowski

Sie möchten ein Mietshaus bauen. Kostet
Sie der Bau mehr als die zu erwartenden
Mieteinnahmen, lassen Sie die Finger
davon. Bauen werden Sie erst, wenn der
wahrscheinliche Nutzen höher ist als die
Kosten, wenn das Verhältnis von Nutzen
zu Kosten - mathematisch - größer als Eins
ist. Bei einer Straße oder Brücke ist solche
Abschätzung schwieriger. Die Kostenseite
ist eindeutig, hier fallen die Baukosten an
und die Kosten für Unterhalt und Betrieb.
Wie aber ermittelt man den Nutzen?

Die Methode geht so: Man betrachtet den
betreffenden Planungsabschnitt - also einen
begrenzten, kleinen Ausschnitt aus dem
Straßennetz - und sagt: Wenn die neue
Straße gebaut wird - eine breitere und
schnellere zwischen A und B, wie etwa die
Waldschlößchenbrücke - können die Autos
dort zügiger fahren als vorher. Und schon
hat man einen Nutzen gefunden, den Ge-
schwindigkeitsgewinn. Auf der Habenseite
landet damit auch die Senkung der Schad-
stoffbelastung.

Wenn Autos schneller fahren und die
Verbindung kürzer ist, folgert man weiter,
kommen sie auch schneller ans Ziel.
Schwupp hat man den nächsten Nutzen,
den Reisezeitgewinn. Außerdem meint
man, gibt es auf der neuen, besseren Straße
weniger Unfälle. Wieder ist ein Nutzen ge-
funden, die Senkung der Unfallzahlen.

Mit der neuen Straße entstehen Schall-
schutzmaßnahmen, die es vorher nicht gab;
noch ein Nutzen, die Senkung der Lärmbe-
lastung. Selbst verkürzte Wartezeiten bei
Querung der Straße durch Fußgänger,
bspw. wegen neu errichteter Ampeln, wer-
den als Erlös verbucht.

Auf diese  übliche Weise hat man für die
Waldschlößchenbrücke ein Nutzen-Kos-

ten-Verhältnis errechnet, das den Nutzen
doppelt so hoch ansetzt wie die Kosten.
Wer traut sich da noch, sich über Millionen
Kosten aufzuregen?

Aber diese Berechnungsmethode des
Nutzens hat einen gravierenden Mangel.
Sie berücksichtigt jenen Verkehr, der durch
die neue Magistrale erst entsteht - den in-
duzierten Verkehr - nur unangemessen.

Auch die Waldschlößchenbrücke zieht
Verkehr an. Warum soll man sich noch
über das Blaue Wunder quälen oder über
die Carolabrücke, wo es nun die lange,
breite, schnelle, neue Brücke gibt.

Würden nicht auch Sie der Ansicht sein,
daß Sie dort (endlich) zügiger über die Elbe
kommen? Und der Fernfahrer von der A4?
Ob der noch über die Marienbrücke tuckelt,
wenn sich ihm Stauffenbergallee und
Waldschlößchenbrücke anbieten?

Viele Autofahrer werden so denken und
die „bessere“ Brücke nutzen. Und was ge-
schieht? Sie treffen sich alle an der Wald-
schlößchenbrücke.

So fährt man dort bald stop and go (von-
wegen Erhöhung der Geschwindigkeit),
steht man auf den Zubringern im Stau,
(vonwegen Verkürzung der Reisezeit und
Verringerung des Schadstoffausstoßes),
entsteht auf anderen Straßen neuer Lärm
(vonwegen Verringerung der Lärmbelas-
tung) und so weiter, und so fort.

Durch neue Fahrbahnen werden die Fol-
gen des Verkehrs lediglich an andere Stel-
len verlagert, treten anderswo zutage.

Der angebliche Nutzen, den man für den
eng begrenzten Netzausschnitt des neuen
Vorhabens errechnete, wird, großflächig
betrachtet, wieder aufgehoben oder ist
spürbar geringer als angenommen.

Erde,Mit neuen Straßen
ist es wie mit der ...

... die eine Scheibe ist.

Brückengegner sind nicht gegen Brücken

Ja zur Vernunft.
Nein zur Brücke.

statt

TeurerTeurerTeurerTeurerTeurer
Brücke!Brücke!Brücke!Brücke!Brücke!

Alternativen:

Kleine
Brücke(n)

Das heißt konkret: Jährlich müssen laut Be-
rechnung der Stadtverwaltung 50-60 Milli-
onen Euro für die Strassen- und Brücken-
sanierung bereitgestellt werden. Der Plan-
ansatz 2005 enthält dagegen nur 20 Millio-
nen Euro. In den Folgejahren ist es nur we-
nig anders.

Der überregionale Verkehr muss über die
Autobahn umgelenkt werden. Schilder al-
lein tun das nicht. Die Nord-Südachse Han-
sastrasse - Petersburger Strasse – Bergstras-
se ist genau der falsche Weg, der neue Ver-
kehrszug über die Waldschlößchenbrücke
erst recht.
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Von Prof. Dr. Udo Becker,
Verkehrsökologe, Dresden

Für den normalen Dresdner Bürger ist der
Bürgerentscheid zur Waldschlößchenbrü-
cke völlig klar: Vordergründig geht es nur
um die Frage, ob Dresden

- eine Brücke bekommt, die das Land
bezahlt

- oder ob wir eben keine Brücke
geschenkt bekommen.

Und auch das ist klar: wenn man mit dem
Auto unterwegs ist, dann ist es immer bes-
ser, wenn die Straßen besser ausgebaut sind
und wenn es eine Brücke zusätzlich gibt.
Also sind natürlich alle für die Brücke.

Aber, wie so oft im Leben: So einfach ist
die Sache nicht. Und jetzt wird’s kompli-
zierter:

1. Das Land Sachsen zahlt einen ziemlich
großen Zuschuss: Fast 100 Millionen Euro.
Aber leider gehören zur Brücke auch noch
Abfahrten, Verbindungen und vieles mehr:
Und den Haushalt der Stadt wird das
insgesamt mindestens 50 bis 60 Millionen
Euro kosten. Mindestens. Denn mit allen
Folgeeffekten wird sowas in der Regel teu-
rer als man denkt. „Geschenkt“ stimmt also
schon mal nicht ganz.

2. Ja, und wo hat der Freistaat die fast
100 Millionen Euro her? Ach, das sind
auch Steuergelder? Na, dann ist das ja ei-
gentlich unser Geld. Eine Brücke zu be-
kommen ist ja ganz o.k., aber könnte man
die 100 Millionen Euro nicht vielleicht für
was sinnvolleres verwenden? Für ein bes-
seres Bus- und Straßenbahnnetz, das wür-
de vielleicht mehr helfen als eine einzige
Brücke? Oder für bessere Schulen, oder für
die Kultur, oder für was-weiß-ich-alles ...

3. Viel wichtiger für die Stadt Dresden ist
aber, dass das Land keinen Cent der jährli-
chen, laufenden Unterhaltskosten bezahlt.
Die bleiben bei der Stadt. Rechnen Sie ru-
hig mit ungefähr einer Million Euro jähr-
lich, mit allem Drum und Dran kommt das
wohl hin.

4. Wer zahlt denn jetzt aber bitteschön
die 50-60 Millionen, die die Stadt für den

Die Zeche werden die
Schwächeren bezahlen

Brückenbau braucht? Na, dazu will die
Stadt einfach noch mehr Kredite aufneh-
men - aber dummerweise muss man dann
jedes Jahr mehr Zinsen zahlen, und die Til-
gung steht auch irgendwann an.

An dieser Stelle kann man ein Fazit zie-
hen: Erstens besteht der Zuschuss des Lan-
des aus unseren Steuergeldern, und
zweitens bleiben bei der Stadt jedes Jahr
Millionen für Kredite, Tilgung und laufen-
de Kosten hängen. Wer das vorsichtig
schätzt, landet bei drei, wer das kaufmän-
nisch veranschlagt, bei vier oder fünf Mil-
lionen Euro. Jährlich.

Wenn Dresden die Brücke bekommt,
wenn also wir für den Brückenbau stim-
men, dann müssen ganz sicher an irgendei-
ner Stelle Gelder gestrichen werden:

Kann sein, dass dann einfach noch eini-
ge städtische Mitarbeiter entlassen werden:
Für das Geld muss man zwischen 50 und
100 Stellen streichen. Dann sind erstens
wieder 50 oder 100 Leute arbeitslos und
müssen aus den Sozialkassen bezahlt wer-
den, und zum anderen bleibt die Arbeit die-
ser Leute einfach liegen. Also keine wirk-

lich gute Idee ...
Kann sein, dass man einfach noch einige

Kindertagesstätten schließt oder Kinder-
gärtnerinnen entlässt, Kinder dürfen beim
Bürgerentscheid sowieso nicht mitstim-
men. Aber auch das ist keine wirklich gute
Idee, denn wir haben sowieso schon zu we-
nige Kinder, und die müssten wir gut, für-
sorglich und kompetent betreuen, damit sie
selbst und unabhängig denken können und
auch unsere Rente sichern ...

Kann sein, dass man die Jugendarbeit
noch weiter einschränkt, aber dann ver-
stärkt sich doch nur die Gefahr, dass die
Nazis noch mehr Zulauf bekommen, also
auch keine gute Idee ....

Kann sein, dass dann einfach die Straßen-
beleuchtung abgeschaltet wird. Eine gute
Idee? Oder die Sozialleistungen noch wei-
ter eingeschränkt werden. Eine gute Idee?
Kann sein, dass dann einfach die Gelder für
den Straßenunterhalt gekürzt werden,  eine
sehr wahrscheinliche Idee. Schon heute
gibt es viel zu wenig Geld, um die vorhan-
denem Straßen auf gutem Niveau zu hal-
ten, überall klaffen schon Schlaglöcher.

Im Bürgerentscheid geht es tatsächlich um
die Frage, ob Dresden eine Brücke be-
kommt und dafür jede Menge andere Leis-
tungen eingeschränkt werden.

Machen wir uns nichts vor: Dresden ist
pleite. Wir werden große Probleme haben,
unsere jetzigen Schulden zu halten und die
Kürzungen erträglich zu gestalten. Wer
jetzt noch zusätzlich Geld für eine Brücke
ausgibt, handelt unverantwortlich und im
wahrsten Sinne des Wortes gemein-gefähr-
lich: Weil Gemeinschafts-gefährdend.

Wofür soll das ganze Geld ausgegeben
werden? Für eine Brücke, die sehr umstrit-
ten ist: Ökologisch erhöht sie die Probleme
und schafft  neue Umweltbelastungen.

Verkehrlich ist sie sinnlos (ich weiß, wo-
von ich rede). Kein einziges der drängen-
den Dresdner Verkehrsprobleme wird
wirklich gelöst.

Zum einen fließt der Verkehr auf den
vorhandenen Brücken im Vergleich zu al-
len anderen deutschen Städten
einigermaßen, und zum zweiten entkrampft
sich die Situation zunehmend, denn wir
werden in Sachsen jedes Jahr weniger und
auch älter, und ältere Menschen fahren
nicht mehr soviel Auto. Wir wissen heute,
dass die Verkehrsmengen künftig sogar
sinken - aber wir wollen uns noch eine zu-
sätzliche Brücke mit allen Folgekosten ans
Bein binden. Und dafür werden,  das sagen
die Planfeststellungsunterlagen,  mehr Ab-
gas und mehr Lärm und mehr Verkehr in
vielen bisher ruhigen Wohngebieten er-
zeugt.

Die Frage, die wir beim Bürgerbegehren
beantworten müssen, klingt zuerst ganz ein-
fach: „Wollt Ihr ein Geschenk haben oder
nicht?“. Aber das Geschenk ist ein Trojani-
sches Pferd. Wer es annimmt, muss hinterher
teuer bezahlen: Wo, das  wird Ihnen erst nach
der Abstimmung verraten.

Und alle Erfahrung lehrt, dass es bei den
Kindern, der Kultur, den Älteren, bei den So-
zialleistungen, bei den Schulen und KiTas
zuerst passieren wird. Die Waldschlößchen-
brücke ist unnötig, aber sie schafft ein riesi-
ges Finanzloch. Und die Zeche dieser Brücke
werden wieder einmal die Schwächeren be-
zahlen - wenn Sie nicht dagegen stimmen.

Kleine Auswahl falscher Behauptungen der Brückenbefürworter
Behauptung 3:
Die Abkürzung von der A 4 zur A 17 über
die Brücke werde von Fernfahrern u.a.
nicht genutzt, da sich auf dieser Strecke
34 Lichtsignalanlagen befinden.

Die Tatsache:
Auf genannter Abkürzungsstrecke befin-
den sich nur 15 Lichtsignalanlagen.

Behauptung 4:
Der Eigenanteil der Stadt am Bauvorhaben
beträgt 23,1 Millionen Euro.
Die Tatsache:
Von 157 Millionen Euro Gesamtkosten
werden 96 Millionen gefördert. Damit
müssen noch 38 Milionen von der Stadt
und 15 Millionen Euro von den städtsichen
Betrieben aufgebracht werden.

Behauptung 5:
Die Brückengegner haben seit 1996 blo-
ckiert, getrickst, verzögert und behindert.

Die Tatsache:
Seit dem Grundsatzbeschluss zur Brücke
am 15.8.1996 gab es keine Beschlüsse des
Stadtrates zur Verhinderung und Verzöge-
rung der Brücke, die von den Brückengeg-
nern ausgegangen waren. Es erfolgten je-
doch über die Jahre 15 weitere Beschlüsse
zur Umplanung, die durch die Mehrheit
von CDU und FDP/ DSU beschlossen wur-
den. Erst im Herbst 2004 - also 8 (!) Jahre
nach dem Grundsatzbeschluss zum  Brü-
ckenbau - sperrte die neue Mehrheit aus
PDS, Grüne, SPD und Bürgerfraktion  die
Verpflichtungsermächtigungen für die
Waldschlößchenbrücke, allerdings nur für
das Haushaltjahr 2004.

Behauptung 6:
Die Waldschlößchenbrücke selbst kostet
nicht mehr als die Heidenauer Brücke,
nämlich 35 Millionen Euro.
Die Tatsache:
Die Brückenkosten, einschließlich der
Brückenköpfe liegen bei der Waldschlöß-
chenbrücke bei über 125 Millionen Euro.

Behauptung 7:
Die Waldschlößchenbrücke entlastet
2015 alle Brücken, darunter die Brücke
Erfurter Straße um 2000 KFZ / Tag.
Die Tatsache:
Es gibt keine Brücke Erfurter Straße

Behauptung 1:
Der Brückenworkshop sprach sich ein-
stimmig für die Waldschlößchenbrücke
aus.
Die Tatsache:
Beim Brückenworkshop (28./29.6.1996)
wurden nur 27 der geladenen 60 Teilneh-
mer zur Abstimmung zugelassen. Laut
Protokoll stimmten neun davon für alter-
native Standorte.

Behauptung 2:
Fördermittel stehen nur für dieses Vorha-
ben zur Verfügung.
Die Tatsache:
Die Staatsregierung antwortete in der
Landtagsdrucksache 2/2131: „Es ist nicht
zutreffend, dass die Staatsregierung nur
bereit ist, allein den Bau der Waldschlöß-
chenbrücke ... zu fördern. ...“


