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EINLEITUNG: DIE REGION ALS LOSUNG
SOLIDARISCH MITDENKEN

DOMINIKE PAULI, DIETER STORCK

»Die Wohnungsfrage ist erst dann zu I6sen, wenn die Gesellschaft weit genug
umgewalzt ist, um die Aufhebung des von der jetzigen kapitalistischen Gesellschaft
auf die Spitze getriebenen Gegensatzes von Stadt und Land in Angriff zu nehmen.
Die kapitalistische Gesellschaft, weit entfernt, diesen Gegensatz aufheben zu konnen,
muss ihn im Gegenteil taglich mehr verscharfen.«

(Engels 1973 [1872]: 243)

Als Ende 2016 die Fraktion Die LINKE. im Romer und die Rosa-Luxemburg-Stiftung Hessen erste
Uberlegungen anstellten zu einer Studie ,Leben, Arbeiten und Wohnen in der Region Frankfurt/
Rhein-Main”, die auch die Moglichkeiten interkommunaler Zusammenarbeit betrachten sollte,
war das Thema , Stadt/Land/Region” nicht wirklich auf der politischen Tagesordnung. Inzwischen
hat sich das (zumindest in verschiedenen Verlautbarungen aus dem politischen Raum) geandert.
Kein Wunder:

e 100.000e mussen den Wahnsinn des Pendelns im PKW vom Wohnort zum Arbeitsplatz als
taglichen Stau mitmachen, weil Verbindungen des OPNV einerseits zu teuer, andererseits
in der Taktung oder Fahrtdauer ungeeignet sind. Zahllose Menschen sind damit gezwun-
gen, grofée Teile ihrer Lebenszeit im Auto oder in regelmaldig Uberfullten oder unpunktli-
chen offentlichen Verkehrsmitteln zu vergeuden.

e 100.000en wird verwehrt, in der von ihnen bevorzugten landlichen Region unter der Woche
am sozialen Leben teilzunehmen. Sie verlassen frih morgens das Haus und kehren erst
abends zuruck, auf Grund langer Arbeitszeiten, aber eben auch langer Fahrtzeiten.

e \Wer das auf die Dauer nicht mitmachen will, verlasst seine Gemeinde — oft Richtung Frank-
furt. Die Gemeinden veroden. Nahversorgung, Kitas, die soziale Infrastruktur insgesamt
brechen weg. Es ist an der Zeit, wieder darUber nachzudenken: Statt Pendeln, statt Entwur-
zelung, statt Verodung der Region: , Die Arbeit zu den Menschen!”

e Die 100.000¢, die gezwungen sind, sich mit dem PKW taglich in die Stadt Frankfurt zu qua-
len, bringen von Luftverschmutzung, Uberfullten Strafien, Unfallgefahr bis zur Parkplatznot
fur die Bewohner*innen Frankfurts eine Menge Belastungen mit sich.

e Die Wohnungsnot in Frankfurt und den unmittelbar angrenzenden Kommunen nimmt stan-
dig zu, und zwar im zweifachen Sinn: Es fehlt an Wohnraum insgesamt und vor allem an
bezahlbarem Wohnraum. Eine wesentliche Ursache liegt darin, dass der geforderte \WWoh-
nungsbau in den vergangenen Jahrzehnten unter der ganz grof3en Koalition von schwarz/
rot/gran/gelb von der Bundesebene bis in die Koommunen der neoliberalen Marktideologie
geopfert worden ist. Sei es durch die faktische Einstellung des geforderten Wohnungs-
baus, sei es durch Verkauf von Grundsttcken im offentlichen Besitz an Private. Aufierdem
wird in den seltensten Fallen gegen Leerstand mit dem Ziel der Gewinnmaximierung, be-
sonders bei Bluroimmobilien, vorgegangen. Hinzu kommt, dass in GroRRstadten (ganz be-



sonders Frankfurt) im Stadtgebiet nur ein begrenztes Flachenvolumen vorhanden ist. Somit
stellt sich auch die Frage, welches Wachstum noch vertraglich far Mensch und Umwelt ist.

e Nicht akzeptabel ware auch eine (Wohnungs-)Bebauung, die die 6kologischen Notwendig-
keiten ignoriert oder die soziale Infrastruktur vergisst.

e Allerdings konnten auch die Kommunen in der Region einen Beitrag zur Schaffung von
bezahlbarem Wohnraum leisten. Dies scheitert zum einen daran, dass die Kommunen von
den notwendigen ErschlieRungskosten Uberfordert sind. Zum anderen aber auch daran,
dass Kommunen ihr Bauland in Erwartung steigender Bodenpreise horten oder fur zersie-
delnde Einfamilienhausbebauung reservieren.

e Unsinnigerweise hat wieder die ganz grofde Koalition auf Bundes- und Landesebene die
sog. Schuldenbremse durchgesetzt. Nicht die Bedurfnisse der Bevolkerung werden zum
Malstab politischen Handelns genommen, sondern Einsparungen in den Haushalten,
die in der Regel die offentliche Daseinsvorsoge negativ berthren. Die Kommunen in der
Rhein-Main-Region, die unter den ,Schutzschirm” der Landesregierung gezwungen wur-
den, haben sich dem beugen mussen. Auch die reiche Stadt Frankfurt Iauft, nach Malfsgabe
der regierenden Mehrheit, dem Fetisch der Schwarzen Null hinterher — mit der Folge der
sozialen Spaltung der Stadt.

Mit den folgenden Beitragen wollen wir in die Diskussion Uber regionale Konzepte aus linker, soli-
darischer Sicht Ideen einbringen, die den aufgefUhrten Missstanden entgegenwirken. Die Beitrage
bundeln die Ergebnisse der Studie , Leben, Arbeiten und Wohnen in der Region Frankfurt/Rhein-
Main und Moglichkeiten der interkommunalen Zusammenarbeit”, die im ersten Halbjahr 2017 in
Kooperation zwischen der Fraktion Die LINKE. im Romer, der Rosa-Luxemburg-Stiftung Hessen
sowie dem Institut fur Humangeographie der Goethe-Universitat, Professur Belina, durchgefthrt
wurde. Neben einer grundsatzlichen Beschaftigung mit der Region Frankfurt/Rhein-Main widmete
sich die Studie schwerpunktmalf3ig den Politikfeldern Kommunalfinanzen, Wohnen, Arbeiten und
Verkehr. Die Studie bestand aus mehreren Bausteinen: Erstens eine Online-Umfrage unter linken
Kommunalpolitiker*innen aus der Region; zweitens drei dezentrale Gesprachskreise, in denen die
Befragungsergebnisse gemeinsam mit den Kommunalpolitiker*innen ausgewertet wurden; drit-
tens ein Abschlussworkshop in Frankfurt, an dem auch verschiedene Expert*innen sowie Vertre-
ter*innen von Initiativen und Gewerkschaften beteiligt waren.

In einem nachsten Schritt sollen die Ergebnisse der Studie 6ffentlich diskutiert werden. Um diesen
Prozess voranzutreiben, stellen wir die zusammengefassten Ergebnisse der Studie hiermit vor. Wir
wunschen uns, dass sie die notwendige Diskussion Uber regionales politisches Handeln im Sinne
der Blrger*innen voranbringen. Ebenfalls hoffen wir, dass sie den verschiedenen Initiativen, die
sich mit den angesprochenen Themen auseinandersetzen, nutzlich sein konnen und die regionale
Komponente naher bringen. Wenn die Studie dazu beitragt, die Vernetzung der Initiativen und
linken kommunalpolitischen Aktivitaten in- und aul3erhalb der Kommunalparlamente zu unterstut-
zen, ware dies ebenfalls ganz in unserem Sinne. Uber Reaktionen wiirden wir uns freuen.

Auf etwas sei noch hingewiesen: In der Vergangenheit mussten Kommmunen aus der Region oft die
Erfahrung machen, dass auf die Region bezogene Vorschlage aus Frankfurt oft nur fur Frankfurt
nutzlich waren. Dem haben wir widerstanden.

Unser Dank gilt dem Institut fir Humangeographie der Goethe-Universitat, Professur Belina, fur
die wissenschaftliche Begleitung der Studie.

Kurz vor Abschluss der Publikation erreichte uns die traurige Nachricht, dass Peter Gartner am
Sonntag, den 01.04.2018, wahrend einer Urlaubsreise in Holland an den Folgen eines schweren
Herzinfarkts verstarb.

Dr. Peter Gartner — Jahrgang 1955 und promovierter Physiker — gehorte von 2011 bis 2016 fur die
Fraktion Die LINKE. im Romer dem Frankfurter Stadtparlament an und arbeitete dort in den Be-
reichen Bauen, Planen, Wohnen und Verkehr. Mit seinem Fachwissen, seinem leidenschaftlichen
Engagement fur Umweltbelange und seiner Beharrlichkeit hat er sich Uber alle Parteigrenzen hin-
weg grofRen Respekt verdient.



Als Mitglied der Regionalversammlung Sudhessen und als langjahriger Kommunalpolitiker in
Frankfurt hat er das Projekt , Leben, Arbeiten und Wohnen in der Region Frankfurt/Rhein-Main”
engagiert begleitet und wichtige Erkenntnisgewinne fur die Raumplanung beigesteuert.

Wir sind dankbar dafur und werden ihn nicht vergessen.

Literatur

Engels, Friedrich (1973 [1872]): Zur Wohnungsfrage, in: Marx-Engels-Werke, Band 18, Berlin, 209-287.
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1. KONZEPTE SOLIDARISCHER
REGIONALENTWICKLUNG ENTWERFEN
- 1M AUSTAUSCH ZWISCHEN LINKEN
KOMMUNALPOLITIKER*INNEN

BERND BELINA, CONNY PETZOLD, FELIX WIEGAND

In der kapitalistischen Globalisierung konzentrieren sich Wirtschaftsbetriebe, Menschen, physi-
sche und soziale Infrastrukturen aller Art sowie Waren- und Pendler*innenstrome in Global Cities
wie Frankfurt am Main. Dabei ist Global City eigentlich ungenau — alle so bezeichneten Stadte
sind de facto Regionen, weit grof3er als das administrative Stadtgebiet. Das gilt auch fur Frank-
furt/Rhein-Main. Erst der regionale funktionale Zusammenhang aus Produktion, Dienstleistungen
und Konsum, Wohnen und Verkehr macht Frankfurt zur Global City. Dieser Zusammenhang ist es
auch, der die Lebens- und Arbeitswirklichkeiten der Menschen in der Region in vielerlei Hinsicht
pragt. Dies zeigt sich u.a. in verschiedenen Formen der Kooperation, etwa beim offentlichen Nah-
verkehr. Die Kohasionskrafte in der Region Frankfurt/Rhein-Main stltzen sich dartber hinaus auch
auf die Sogwirkung grofder Wirtschaftsunternenmen in der Region. So strukturiert beispielsweise
der Flughafen als der grof3te Arbeitgeber der Region mafdgeblich das regionale Verkehrs- und
Pendler*innenverhalten. Unter den Bedingungen einer vielerorts angespannten Haushaltssituation
stehen alle Kommunen in der Region zugleich in einem Konkurrenzverhaltnis um Wachstums- und
Wanderungsgewinne. Diese Tendenz auldert sich beispielsweise in einem scharfen Wettbewerb
um Gewerbeansiedlungen und den Zuzug wohlhabender Einwohner*innen. Entgegen der Idee
einer Regionalentwicklung, die dem Ziel einer Angleichung der Lebensverhaltnisse verpflichtet ist,
lasst sich infolgedessen in der Rhein-Main-Region eine zunehmende sozialraumliche Polarisierung
beobachten.

In diesem Geflige gilt es aus dem Blickwinkel progressiver gesellschaftlicher Akteur*innen eine
Perspektive und Praxis der solidarischen Regionalentwicklung und -politik (zurtck) zu gewinnen.
An diesem Punkt setzte das Projekt an und 6ffnete einen Diskussionsraum fur Handlungsmaoglich-
keiten linker Koommunalpolitik mit dem Ziel, die regionale Zusammenarbeit progressiver Akteur*in-
nen zu starken. Der Fokus des Projekts liegt auf der Region Frankfurt/Rhein-Main als Ballungs- und
Wirtschaftsraum, in dem wirtschaftliche Austauschbeziehungen und Pendler*innenbewegungen
auf alltaglicher Basis Vernetzungen herstellen. Die so definierte Region ist Gber den Regionalver-
band FrankfurtRheinMain auch als Planungsregion verfasst und wurde zu Beginn des Projekts als
Bezugsrahmen ausgewahlt. Der Regionalverband FrankfurtRheinMain umfasst 75 Mitgliedskom-
munen. Neben den Stadten Frankfurt am Main und Offenbach am Main gehoren ihm der Hoch-
taunuskreis, der Main-Taunus-Kreis, der Landkreis Offenbach sowie Teile des Main-Kinzig-Kreises,
des Wetteraukreises und des Landkreises Grof3-Gerau an (Abbildung 1).
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Abbildung 1: Regionalverband FrankfurtRheinMain, eigene Darstellung

Konkret beinhaltete das Projekt eine Online-Erhebung unter linken Kommunalpolitiker*innen so-
wie eine aufeinander aufbauenden Reihe dezentraler Gesprachskreise mit einem regionalen Ab-
schlussworkshop in Frankfurt unter Einbeziehung nicht-parlamentarischer Akteur*innen (siehe
hierzu Kapitel 2). Auf diesem Weg wurden 1) die Bedeutung von Region und Regionalentwick-
lung fur linke Kommunalpolitik erfragt, 2) zentrale Themen- und Konfliktfelder sowie die Sicht der
Akteur*innen linker Kommunalpolitik darauf diskutiert, 3) Ideen und Wunsche (sowie mogliche
Hindernisse) fur interkommunalen Austausch und regionale Zusammenarbeit gesammelt sowie
4) gemeinsam brennende und politisierbare Themen identifiziert und Bedarfe fur weiterfuhrende
inhaltliche Auseinandersetzung eruiert.

Die Online-Umfrage unter linken Kommunalpolitiker*innen in der Region wurde in einem viermona-
tigen Zeitraum ab Marz 2017 geschaltet. Parallel fanden im Mai 2017 an drei Terminen Gesprachs-
runden mit linken Kommunalpolitiker*innen in Offenbach am Main, Friedberg und Eschborn statt.
An einem gemeinsamen Abschlussworkshop-Tag am 1. Juli 2017 wurden erste Ergebnisse der
Online-Umfrage und Kondensate der bis dahin stattgefundenen Gesprachskreise in der Region
prasentiert. Mit eingeladenen Expert*innen wurden mit dem Ziel, Handlungsperspektiven fur die
regionale Zusammenarbeit zu entwickeln, die Politikfelder Regionalplanung, Finanzpolitik, VWWoh-
nen, Arbeiten und Verkehr diskutiert.
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Zur Darstellung der Ergebnisse des Gesamtprojekts werden im folgenden Kapitel Uberblicksartig
die Ergebnisse der Online-Umfrage mit Bezug zur Frage nach der Bedeutung von Region und
Regionalpolitik fur linke Kommunalpolitiker*innen dargestellt (Kapitel 2). Daran anschliefsend folgt
eine Auseinandersetzung mit den planerischen Grundlagen jeder aktiven Kommunalpolitik — na-
mentlich der Regionalplanung (Kapitel 3). Daran anschlieRend werden Perspektiven der Regio-
nalentwicklung in vier ausgewahlten Politikfeldern (Finanzen, Wohnen, Verkehr und Arbeit) mit
Bezug zu Umfrageergebnissen und Diskussionsbeitragen aus den Workshops vorgestellt und um
mehrere Expertenkommentare erganzt (Kapitel 4 bis 7). Fazit und Ausblick gehen der Frage nach
dem Veranderungspotenzial der regionalen Entwicklung nach (Kapitel 8).







2. REGIONALPOLITIK






2. ZUR BEDEUTUNG VYON REGION
UND REGIONALPOLITIK - BEFUNDE
AUS EINER ONLINE-UMFRAGE,
DREI GESPRACHSKREISEN UND
EINEM WORKSHOP MIT LINKEN
KOMMUNALPOLITIKER*INNEN

CONNY PETZOLD & FELIX WIEGAND

Um zentrale Themen- und Konfliktfelder sowie wiederkehrende Muster der regionalen Entwick-
lung zu erfassen sowie den Austausch und die Vernetzung linker Kommunalpolitiker*innen zu
unterstltzen, setzte sich die Regionalstudie aus drei aufeinander aufbauenden Bausteinen zu-
sammen: Erstens eine Online-Umfrage unter linken Kommunalpolitiker*innen zwischen Marz und
Juni 2017, zweitens insgesamt drei dezentral organisierte Gesprachsrunden im Mai 2017 sowie
drittens ein Abschlussworkshop in Frankfurt im Juli 2017. Im Folgenden werden jeder dieser Bau-
steine sowie zentrale Ergebnisse gesondert vorgestellt.

DIE ONLINE-UMFRAGE

Das Regionalprojekt nutzte zunachst eine Online-Umfrage, um auf diesem Weg die Einschatzung
linker Kommunalpolitiker*innen zur Bedeutung der Region und zu zentralen Themen- und Kon-
fliktfeldern der Regionalentwicklung zu erfassen. Hierfur wurde vom Projektteam der Goethe-Uni-
versitat ein standardisierter Fragebogen entwickelt, der insgesamt 70 Fragen enthalt und in drei
grofRe Abschnitte gegliedert ist:

1) Angaben zur Person,
2) Bedeutung der Region Frankfurt/Rhein-Main fur die kommunalpolitische Arbeit,

3) Entwicklungen, Herausforderungen und Losungsansatze in den Politikfeldern offentliche Finan-
zen, Wohnen, Arbeit und Verkehr.

Der Fragebogen wurde mit Hilfe des Online-Umfrage-Tools , LimeSurvey” online zuganglich ge-
macht und einem Vorabtest (,,Pretest”) mit funf Teilnehmenden unterzogen. Anschliel3end wurde
der Fragebogen an alle Fraktionen der Partei DIE LINKE bzw. offener ,linker Listen” verschickt, die
im Gebiet des Regionalverbandes Frankfurt/Rhein-Main Gber kommunale Mandatstrager*innen
verfugen. Auf diesem Weg erhielten Vertreter*innen aus 25 (der insgesamt 75) Kommunen des
Regionalverbandes den Fragebogen — verbunden mit einem Anschreiben, welches das Projekt
vorstellte und um Mitarbeit warb. Den Teilnehmenden wurde dabei freigestellt, die Fragen alleine
oder gemeinsam mit ihrer Fraktion oder anderen Genoss*innen zu beantworten.

Nach einem Zeitraum von zwei Monaten lagen aus folgenden 15 Kommunen Fragebogen vor: Bad
Homburg vor der Hohe, Frankfurt a. M., Friedberg (Hessen), Friedrichsdorf, Gro3-Gerau, Hanau,
Hochheim a. M., Hofheim am Taunus, Karben, Neu-Anspach, Neu-Isenburg, Niddatal, Offenbach
a. M., Rodgau, Russelsheim a. M. (Abbildung 1). Die Teilnahme von Vertreter*innen aus diesen 15
Kommunen entspricht einer (guten) Rucklaufquote von 60 Prozent. Nach Abschluss der Umfrage
wurde diese vom Projektteam ausgewertet. Entsprechend dem Forschungsdesign beschrankte
sich die Auswertung weitgehend auf die detaillierte Darstellung der Ergebnisse; auf die Anwen-
dung umfangreicher statistischer Methoden wurde aufgrund der letztlich Uberschaubaren Grund-
gesamtheit von 25 Teilnehmenden bewusst verzichtet.
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Abbildung 1: An der Online-Umfrage teilnehmende Kommunen, eigene Darstellung

ERGEBNISSE DER ONLINE-UMFRAGE

Betrachtet man die Ergebnisse der Online-Umfrage, so offenbaren die Angaben zur Person zu-
nachst, dass die meisten Teilnehmenden Uber eine grof3e Erfahrung in der Kommmunalpolitik verfu-
gen: Mit elf Nennungen gibt die grofde Mehrheit an, bereits ,langer als funf Jahre” kommunalpo-
litisch tatig zu sein, zwei weitere Teilnehmende ,,zwischen einem und fanf Jahren”. Lediglich zwei
Teilnehmende sind demnach , kurzer als ein Jahr” aktiv. Ebenfalls eindeutig ist die Antwort auf die
Frage nach der Mitgliedschaft in der Partei DIE LINKE: Zwolf Mitgliedern stehen drei Teilnehmen-
de gegenuber, die kein Mitglied der Partei sind. Deutlich differenzierter gestalten sich demgegen-
Uber die aktuellen Themenschwerpunkte in der kommmunalpolitischen Tatigkeit der Teilnehmenden
(Abbildung 2).
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= Arbeit (3)
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Abbildung 2: Aktuelle Themenschwerpunkte der kommunalpolitischen Tatigkeit, eigene Darstellung mittels der Software LimeSur-
vey

Auf die entsprechende Frage, bei der Mehrfachnennungen moglich sind, werden mit ,, Bauen/
Planen/Wohnen” (Zustimmungswert 13) und ,Finanzen” (8) zwei der Schwerpunktthemen der
vorliegenden Studie am haufigsten genannt. Es folgen ,Wirtschaft” (7), ,Migration/Integration”
(6) und ,,Umwelt” (b), bevor im Anschluss mit ,Mobilitat/Verkehr” (4) und ,Arbeit” (3) die zwei
weiteren Schwerpunktthemen der Studie aufscheinen. Weitere genannte Themen sind zudem
,Bildung/Wissenschaft” (3), ,Kultur” (3), , Sport” (2), ,Gesundheit” (1), ,Jugend” (1), , Personal”
(1) und, unter ,Sonstiges”, , Strukturpolitik” (1), ,,Soziales” (1), ,,Armut” (1) sowie ,Frieden und
Antifa” (1). Insofern viele der hier haufig genannten Themen enge inhaltliche Uberschneidungen
mit den Schwerpunktthemen der Studie aufweisen (etwa ,Wirtschaft” mit ,Arbeit” oder ,,Um-
welt” mit ,,Mobilitat/Verkehr”), lasst sich auf Grundlage dieser Abfrage davon ausgehen, dass die
Teilnehmenden hinsichtlich der vier Politikfelder , o0ffentliche Finanzen”, ,Wohnen”, , Arbeit” und
. Verkehr” Uber ein hohes Mal$ an kommunalpolitischem Fach- bzw. Erfahrungswissen verfugen.

Wenn die Ausfuhrungen bis hierhin einen guten Eindruck vom politischen Hintergrund der Teil-
nehmenden vermittelt haben, so geht es im Folgenden um die Einschatzungen der Befragten zur
Bedeutung der Region Frankfurt/Rhein-Main. Deutlich wird zunachst, dass diese im Allgemei-
nen als sehr hoch angesehen wird. So erhalt die Aussage ,,Die Bedeutung der Region Frankfurt/
Rhein-Main fur meine politische Tatigkeit ist hoch” ebenso eine deutliche Zustimmung wie die
direkt auf die Arbeit des Regionalverbandes zielende Feststellung , Die Regionalplanung des Pla-
nungsverbandes FrankfurtRheinMain hat auf die Entwicklungen in meiner Kommune einen gro-
Ren Einfluss.” Noch grofier ist die Einigkeit bei der Bewertung der aktuellen Situation innerhalb
der Region, die Uberwiegend als negativ wahrgenommen wird (Abbildung 3). So stimmen 14 von
15 Teilnehmenden der Aussage, ,,Die Region Frankfurt/Rhein-Main ist derzeit gepragt von Konkur-
renz und Wettbewerb zwischen den Kommunen” ,voll und ganz” oder ,,eher” zu. Umgekehrt wird
die These, die Region ware derzeit ,,von Kooperation und Solidaritat zwischen den Kommunen”
gepragt, von kaum einem der Teilnehmenden geteilt — 13 Ablehnungen stehen einem ,,weild nicht”
und nur einem ,,stimme eher zu” gegenuber. Die von der uberwiegenden Mehrheit abweichende
Position stammt dabei in beiden Fallen von der/dem Teilnehmenden aus Niddatal.
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Die Region FrankfurtRheinMain ist derzeit
geprégt von Kooperation und Solidaritat
zwischen den Kommunen.
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Abbildung 3: Die Region Frankfurt/Rhein-Main zwischen Kooperation und Konkurrenz, eigene Darstellung

Angesichts dieser Wahrnehmung der Regionalentwicklung als einem zugleich bedeutsamen, in
seiner derzeitigen Form aber Uberwiegend konkurrenzorientierten, neoliberal gepragten Prozess
stellt sich die Frage, wie die Teilnehmenden die politische Praxis der Partei DIE LINKE innerhalb
der Region wahrnehmen bzw. welche Veranderungen sie sich wunschen. Die Umfrage ergibt hier
ein differenziertes Bild (Abbildung 4). Zunachst ist offensichtlich, dass sich die Teilnehmenden
hinsichtlich der Bewertung der aktuellen Praxis keineswegs einig sind. Auffallig ist dabei, dass der
These ,,Die regionale Zusammenarbeit in der Partei DIE LINKE lauft gut” niemand ,voll und ganz”
zustimmen mochte. Da gleichzeitig auch die Zahl derer, die ,eher” zustimmen (Zustimmungswert
6) von jenen Ubertroffen wird, die mit ,weil’ nicht” antworten (5) bzw. der Aussage ,eher nicht”
oder ,Uberhaupt nicht” zustimmen (je 2), scheint die aktuelle Praxis durchaus verbesserungs-
wurdig. Diese Deutung wird dadurch untermauert, dass sich fast alle Teilnehmenden fur eine
Intensivierung und inhaltliche Vertiefung der regionalen Praxis der Partei DIE LINKE aussprechen:
Abgesehen von jeweils einer ,weils nicht“-Nennung wird den Aussagen , Die regionale Zusam-
menarbeit in der Partei DIE LINKE sollte intensiviert werden” und ,,Die Partei DIE LINKE sollte
sich starker als bisher um eigene inhaltliche Konzepte fur eine solidarische Regionalentwicklung
bemuhen” entweder ,voll und ganz” (Zustimmungswert 7 bzw. 10) oder ,,eher” (7 bzw. 4) zuge-
stimmt. Insbesondere das deutliche Ergebnis bei der letztgenannten Frage nach eigenen inhaltli-
chen Konzepten kann demnach als Pladoyer zugunsten einer starkeren — und selbstbewussteren
— Bestimmung eigener regionalpolitischer Schwerpunkte und der Ausarbeitung entsprechender
Programmatiken interpretiert werden.
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Abbildung 4: Politische Praxis der Partei DIE LINKE innerhalb der Region, eigene Darstellung

DIE GESPRACHSKREISE

Begleitet wurde die bis hierhin vorgestellte Online-Umfrage von insgesamt drei Gesprachskrei-
sen mit linken Kommunalpolitiker*innen und deren Umfeld. Um einer auf Frankfurt fokussierten
Herangehensweise vorzubeugen, wahlte das Projektteam dabei bewusst eine dezentrale Anord-
nung der Veranstaltungsorte. Die Auswahl von Offenbach a. M., Friedberg und Eschborn erfolgte
entlang der drei wichtigsten Subregionen innerhalb der Region bzw. der dort dominanten Typen
von Kommunen. Diese lassen sich schlaglichtartig wie folgt charakterisieren: I) Stiden und Osten:
urbane Struktur, altindustriell, verschuldet (Offenbach a. M.), Il) Nordost: eher landlich gepragte
Pendler*innengemeinden (Friedberg), Ill) Norden und Westen: wohlhabend, wettbewerbsstark,
(teures) Wohnen und Gewerbesuburbanisierung (Eschborn). Zu jedem der drei Gesprachskreise,
die freitags von 16 bis 19 Uhr stattfanden, waren die linken Kommunalpolitiker*innen aus der je-
weiligen Subregion bzw. den umliegenden Kommunen eingeladen. Die Mitglieder der Frankfurter
Romerfraktion sollten sich je nach Interesse auf die Gesprachskreise aufteilen. Mit je rund zehn
Teilnehmenden wurden die Erwartungen des Projektteams zwar etwas unterschritten, zugleich
aber eine breite Partizipation aller Anwesenden ermaoglicht.

Alle drei Gesprachsrunden folgten einem festen Ablauf. Nach einer kurzen BegrtufRung und der
Vorstellung der Idee des Regionalprojektes wurden die Teilnehmenden gebeten, auf einer grolen
Karte des Regionalverbandes eine Kartierung (,,Mapping”) der interkommunalen Beziehungen in
der Rhein-Main-Region bzw. innerhalb ihrer jeweiligen Subregion vorzunehmen. Hierfur sollten in
verschiedenen Farben konkrete Falle von Kooperation, Konkurrenz und Konflikt eingezeichnet und
auf kleinen Kartchen kurz ausgefuhrt werden (Abbildung 5 bis 7).
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Abbildung 5: regionales ,,Mapping” beim Gesprachskreis in Abbildung 6: regionales ,,Mapping” beim Gesprachskreis in Fried-
Offenbach a. M. (05.05.2017) berg (12.05.2017)

Abbildung 7: regionales ,Mapping” beim Gesprachskreis in
Eschborn (19.05.2017)

Anschliefsend an dieses ,,Mapping” wurde anhand von geteilten Beobachtungen sowie von Auf-
falligkeiten und Widerspruchen eine gemeinsame Auswertung vorgenommen und wichtige Ein-
schatzungen festgehalten. Auf dieser Grundlage wurden im zweiten Teil der Gesprachsrunden in
Kleingruppen die vier Themenfelder des Regionalprojekts vertiefend diskutiert. Ziel war es hier,
zentrale Herausforderungen und Konfliktfelder innerhalb der einzelnen Politikfelder zu identifizie-
ren sowie gelungene Ansatze einer solidarischen Regionalentwicklung bzw. kommunalpolitischer
Interventionen von links zu sammeln. Zuletzt wurden die Ergebnisse der Kleingruppen vorgestellt
und in einer Abschlussdiskussion themen- bzw. politikfeldubergreifende Perspektiven und Anfor-
derungen einer linken Regionalpolitik benannt.

ERGEBNISSE DER GESPRACHSKREISE

Will man die Ergebnisse der drei Gesprachskreise zusammenfassen — und blendet dabei die vier
Themenfelder des Regionalprojekts zunachst aus (s. hierzu Kapitel 4 bis 7) —, so lasst sich festhal-
ten, dass in den Erfahrungen und Problemwahrnehmungen der Vertreter*innen der verschiede-
nen Kommunen die Gemeinsamkeiten gegenuber den (sub-)regionalen Differenzen Uberwiegen.
Neben einer faktisch sehr unterschiedlich ausgepragten (Larm-)Belastung durch bzw. 6konomi-
schen Anbindung an den Flughafen sind fur die vorhandenen Differenzen vor allem die Frage der
Zentralitat bzw. Peripherisierung innerhalb der Region entscheidend. Diesbezuglich offenbarte der
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Gesprachskreis in Friedberg, wie sehr sich die Situation im Wetteraukreis — und hier insbesondere
in dessen oOstlichem, formal nicht mehr zum Regionalverband gehorenden Teil — von jener in den
Ubrigen Teilen der Region unterscheidet. Genannt wurden hier Phanomene wie Abwanderung, die
Ausdinnung des Versorgungsnetzes (z.B. in Feldern wie Nahversorgung, Verkehr oder Gesund-
heit), fehlende Breitbandverbindungen sowie Leerstand am Wohnungsmarkt. Diese Phanomene
konnen zugleich als Ausdruck wie als Katalysator von Peripherisierungsprozessen verstanden wer-
den, die in dieser Form im Rest der Region kaum zu beobachten sind.

Jenseits solcher Differenzen offenbarten die Gesprachskreise jedoch vor allem Gemeinsamkeiten.
So machte insbesondere das regionale ,Mapping” sichtbar, wie zahlreich und vielfaltig die Bezie-
hungen zwischen den Kommunen innerhalb der Region sind. Bemerkenswert erscheint diesbe-
zuglich erstens, dass die meisten Kommunen aus Sicht linker Kommunalpolitiker*innen die engs-
ten Verbindungen nicht zwingend nach Frankfurt, sondern zuallererst zu ihren Nachbarkommunen
haben. Vor allem an den sudlichen und westlichen Randern des Regionalverbandes nehmen folg-
lich auch die Beziehungen zu Kommunen jenseits der so definierten Region — sowie mitunter auch
jenseits des Bundeslandes Hessen — eine zentrale Rolle ein.

Augenfallig ist zweitens die ausgepragte Gleichzeitigkeit von Momenten der Kooperation mit sol-
chen der Konkurrenz bzw. des offenen Konflikts. Wahrend letztere in erster Linie bei den immer
wieder als , hart” beschriebenen Themen der offentlichen Finanzen (Gewerbesteuer), des Woh-
nens (einkommensstarke Haushalte) sowie der Gewerbeansiedlung (Einzelhandel und produzie-
rendes Gewerbe) ausgemacht werden, betreffen die in den Gesprachsrunden genannten Beispiele
fur Kooperationsbeziehungen vor allem Politikfelder, die in der vorliegenden Studie nicht gesondert
untersucht werden. Zu nennen sind hier etwa die Bereiche Gesundheit, Bildung, Tourismus sowie
insbesondere Ver- und Entsorgungsleistungen (Energie, Wasser- und Abwasser, Mull, Bestattung
etc.), in denen die Kommunen bzw. Kreise in der Region vielerorts zusammenarbeiten. Gemischter
fallt das Fazit demgegenuber im Feld Kultur aus, im dem mit dem , Kulturfonds Frankfurt Rhein-
Main” zwar ein Beispiel flr eine regionale Kooperation existiert, die Konflikte um die Beteiligung
der Umlandkommunen an den Kulturausgaben der Stadt Frankfurt aber zugleich auf ein hohes
Konfliktpotenzial verweisen.

Eine dritte Gemeinsamkeit besteht in der Wahrnehmung vieler Kommunalpolitiker*innen, dass
sich trotz der zahlreichen Beispiele fur gelingende Kooperationsprozesse die Kommunen in der
Region haufig nicht auf Augenhohe begegnen, sondern zwischen ihnen ein strukturelles Macht-
gefalle besteht. Dieses beruht demnach maRgeblich auf der ungleichen Entwicklung innerhalb der
Region und den daraus resultierenden Differenzen in der Finanzkraft der Koommunen. Sie macht
sich demnach z.B. darin bemerkbar, dass die Kommunen bei Kooperationsprojekten haufig als
ungleiche Verhandlungspartner aufeinandertreffen. Noch augenscheinlicher sind die Machtgefalle
im Feld der offentlichen Beschaftigung, wo wohlhabende (Zentrums-)Kommunen wie Frankfurt
a. M. und Eschborn aufgrund ihrer Finanzkraft ihrem Personal hohere Zulagen zahlen und infol-
gedessen armeren Kommunen wie Offenbach a. M. unter anderem Erzieher*innen und Feuer-
wehrleute abwerben konnen. Obwohl solche Beispiele direkter Konkurrenz mit Frankfurt in den
Gesprachsrunden im Allgemeinen seltener genannt wurden, als es zu erwarten war, wird der
generelle Einfluss der Stadt auf ihre Nachbarkommunen zweifelsohne als hoch eingeschatzt — ab-
zulesen etwa an dem mehrfach geaufderten und vor allem auf Fragen der Gewerbesteuer und des
Wohnens gemunzte Ausspruch: ,,Wenn Frankfurt hustet, bebt die ganze Region”.

Schliefilich lasst sich viertens festhalten, dass aus der Perspektive linker Kommunalpolitiker*innen
die verschachtelten Zustandigkeiten der verschiedenen staatlichen Ebenen (Kommunen, Kreise
bzw. kreisfreie und Sonderstatusstadte, Landes-, Bundes- und Europapolitik etc.) einen zwar zen-
tralen, zugleich aber schwer zu durchschauenden Einflussfaktor der Regionalentwicklung dar-
stellen. Da viele dieser Ebenen oberhalb des Lokalen angesiedelt sind, entziehen sich wichtige
Dynamiken und Entscheidungen (z.B. in Bereichen wie Steuer-, Wohnungs- oder Strukturpolitik)
dem direkten Zugriff der Kommunen und Kreise. Dies gilt bis zu einem gewissen Grad auch fur
die verschiedenen Planungsinstitutionen (Raumordnungsplan, Flachennutzungsplan etc.), deren
Funktionsweisen, Kompetenzen und politischen Dynamiken vielfach als wenig transparent und de-
mokratisch eingeschatzt werden und von denen angenommen wird, dass sie tendenziell zuguns-
ten von Frankfurt wirken. Gerade in diesem Bereich winschen sich linke Kommunalpolitiker*in-
nen daher mehr Informationen und einen starkeren Wissens- bzw. Strategietransfer zwischen den




Leben, Arbeiten und Wohnen in der Region Frankfurt/Rhein-Main

Kommunen bzw. innerhalb der Partei DIE LINKE - ein Anliegen, das im Abschlussworkshop und
in der vorliegenden Broschure aufgegriffen wurde.

Vor dem Hintergrund dieser Diagnosen beschaftigten sich die Abschlussdiskussionen der Ge-
sprachskreise im Wesentlichen mit zwei Themen: Zum einen wurden die weiteren Perspektiven
der Regionalentwicklung erortert. Diesbezuglich kam mehrmals die Frage nach den — 6kologi-
schen, sozialen, okonomischen etc. — Grenzen des Wachstums und also danach auf ob bzw.
unter welchen Bedingungen eine weitere Zunahme der wirtschaftlichen Aktivitat und der Bevol-
kerungsdichte in der Region uberhaupt moglich bzw. sinnvoll ist — und ob sie, z.B. im Rahmen
der gemeinsamen Wirtschaftsforderung des Regionalverbandes, weiter unterstttzt werden sollte
oder nicht. Wahrend es hier divergierende Positionen gab, waren sich die anwesenden linken
Kommunalpolitiker*innen darin einig, dass in Bereichen wie Verkehr, Gesundheit, WWohnen oder
Ver- und Entsorgung eine Ausweitung der interkommunalen Zusammenarbeit und eine starke-
re regionale Planung wunschenswert waren. Neben strukturellen Faktoren scheitere dies jedoch
vielfach, so eine mehrmals vorgebrachte These, an lokalen Eitelkeiten und einem ausgepragten
Konkurrenzdenken der Kommunalpolitik. Unter Verweis auf historische und aktuelle Beispiele (z.B.
Lahn-Stadt, Gebietsreform in Thiringen) wurde gleichzeitig jedoch auch davor gewarnt, regionale
Losungen gegen den Widerstand der kommunalen Ebene bzw. der lokalen Bevolkerung durchzu-
setzen.

Anknupfend an diese Debatte zum mitunter schwierigen Verhaltnis zwischen regionaler Planung
und lokaler Selbstverwaltung stand in den Abschlussdiskussionen der Gesprachskreise zum an-
deren die Frage nach linken Perspektiven und Strategien fur die Regionalentwicklung im Fokus.
Dabei wurde bemangelt, dass auch hier oft eine Form des Kirchturmdenkens vorherrsche, welche
die eigene Kommune in den Mittelpunkt aller Uberlegungen stelle. Stattdessen sollten linke Kom-
munalpolitiker*innen versuchen, eine regionale Perspektive einzunehmen und die verschiedenen
Prozesse und Themen als gemeinsame Dynamik zu begreifen. Dartber hinaus wurde — die Ergeb-
nisse der Online-Umfrage bestatigend —immer wieder angeregt, starker als bisher eigene, positive
Konzepte der Regionalentwicklung zu erarbeiten, um auf diesem Weg den dominanten Ansatzen
eine linke Alternative entgegensetzen zu konnen. Damit diese auch tatsachlich eine Durchset-
zungsperspektive erlangen konnen, sei es notwendig, Uber Abwehrkampfe hinauszu-gehen und
eine gemeinsame regionale Strategie bzw. Praxis zu entwickeln, die Menschen interessieren bzw.
aktivieren und so eine politische Dynamik erzeugen kann. Als moglicher Ansatzpunkt fur eine sol-
che Strategie wurde unter anderem der gemeinsame Kampf gegen Sozialchauvinismus bzw. eine
deutliche Interessenspolitik zugunsten von Menschen mit geringerem und mittlerem Einkommen
genannt.

DER ABSCHLUSSWORKSHOP

Um die Ergebnisse der Online-Umfrage und der Gesprachskreise zusammenzufihren und die
Vernetzung linker Kommunalpolitiker*innen in der Region zu verstarken, fand als dritter und letzter
Baustein des Regionalprojekts im Juli 2017 in Frankfurt ein gemeinsamer Abschlussworkshop
statt. Der Einladung, die an alle linken Kommunalpolitiker*innen im Gebiet des Regionalverbandes
erging, folgten gut 30 Teilnehmende aus folgenden Kommunen: Bad Homburg vor der Hohe,
Eschborn, Frankfurt a. M., Friedberg (Hessen), Friedrichsdorf, Gro3-Gerau, Hanau, Hofheim, Neu
Isenburg, Offenbach a. M., Russelsheim, Wetteraukreis.

Nach einer kurzen Einfuhrung in die Idee und den Ablauf des Regionalprojekts stellte das Projekt-
team der Goethe-Universitat zunachst wesentliche Ergebnisse aus der Online-Umfrage und den
Gesprachskreisen vor. Daran anschlieRend erlauterte Peter Gartner in einem Input die Funktions-
weise und die wesentlichen Konfliktdynamiken des Regionalverbandes (siehe Kapitel 3). Ebenfalls
auf die politisch-strukturellen Grundlagen der Regionalentwicklung zielte der folgende Austausch
zum Thema Kommunalfinanzen, der durch eine Darstellung der wesentlichen Studien-Ergebnisse
zu diesem Thema sowie einen Expertenkommentar von Kai Eicker-Wolf eingeleitet wurde (siehe
Kapitel 4). In der folgenden Workshop-Phase zu den Themen Wohnen, Verkehr und Arbeit dis-
kutierten die Teilnehmenden vor dem Hintergrund der Ergebnisse der Online-Umfrage sowie der
Gesprachskreise gemeinsam mit Expert*innen Uber den Status quo der Regionalentwicklung und
uber die Moglichkeiten einer solidarischen Regionalentwicklung im jeweiligen Feld (siehe Kapitel
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5 bis 7). In einer gemeinsamen Abschlussrunde wurden die Ergebnisse dieser Workshops prasen-
tiert und davon ausgehend Ideen, Anregungen und Wunsche zu einer linken Perspektive fur die
Region gesammelt.

Will man die Ergebnisse dieser Abschlussdiskussion zusammenfassen, so lassen sich im Wesent-
lichen die gleichen beiden Themenschwerpunkte ausmachen, die auch in den drei Gesprachskrei-
sen aufkamen. Wahrend dabei mit Blick auf die weiteren Perspektiven der Regionalentwicklung
Uber bereits genannte Aspekte — wie etwa die Frage nach den Grenzen des Wachstums oder
der Bedeutung (finanz-)politischer Rahmenbedingungen — kaum neue Punkte aufkamen, erwies
sich die Diskussion Uber linke Ansatze und Strategien fur die Regionalentwicklung als durchaus
produktiv. Ausgangspunkt war dabei die (selbst-)kritische These, wonach die Uberschaubare Be-
teiligung am Regionalprojekt als Indiz dafur gewertet werden konne, dass es unter linken Kom-
munalpolitiker*innen noch immer an einem geteilten Verstandnis fur die Bedeutung der Region
mangele. Um die falschen Alternativen einer rein lokalpolitischen oder Frankfurt-zentrierten Be-
trachtungsweise zu Uberwinden, sollten, so ein mehrfach geaulRerter Wunsch, regelmafig Raume
far einen gemeinsamen Austausch organisiert werden. Diese waren fur linke Mandatstrager*in-
nen dann besonders attraktiv, wenn in ihnen sowohl allgemein politisch-strategische als auch
konkrete, fachorientierte Fragen diskutiert wurden.

In diesem Zusammenhang wurde zudem angeregt, in Zukunft die regionalpolitische Bedeutung
von Kreisgrenzen starker zu bertcksichtigen, da diese ein wesentliches Hindernis fur interkommu-
nale Zusammenarbeit — auch innerhalb der Partei DIE LINKE — darstellten. Ebenfalls wunschens-
wert seien zudem vertiefende (wissenschaftliche) Untersuchungen einzelner Fragestellungen (z.B.
zu Kommunalfinanzen in Hessen oder regionalen Verdrangungsketten) sowie eine offensivere In-
tervention zu relevanten Themen der Regionalentwicklung (z.B. mittels offentlicher Veranstaltun-
gen). Zuletzt wurde dafur pladiert, starker als bisher nach neuen Blndnispartner*innen zu suchen,
die — wie etwa von der Wohnungskrise betroffene Bevolkerungsgruppen oder, im Feld Arbeit, die
Gewerkschaften — ein Eigeninteresse an einer anderen Form der Regionalentwicklung haben und
daher, so die Hoffnung, fur linke Positionen besonders ansprechbar sind.







3. REGIONALPLANUNG
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3.1 GRUNDLAGEN
Das Verfahren der raumlichen Planung ist hierarchisch gegliedert: Die untergeordneten Ebenen

mussen die Vorgaben der Ubergeordneten Ebenen beachten, wahrend der Detailierungsgrad der
Planung nach unten immer mehr zunimmt.
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Abbildung 1: System der rdumlichen Planung (Quelle: Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwick-
lung, 3. Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000, Vortrag von Dr. Natalie Scheck am 10.6.2017 auf der Fraktionsklau-
sur der Grunen in der RVS, Folie 3)
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Die Planungsebenen sind:
e Bund: Bundesraumordnung (Grundsatze und Leitbilder), Baugesetzbuch
e |and: Landesentwicklungsplan

e Regierungsbezirke: Regionalplan

e Kommunen oder Zusammenschlusse von Kommunen: Flachennutzungsplan
e Kommunen: Bebauungsplan

Rechtsgrundlagen in Hessen sind das Hessische Landesplanungsgesetz und das Raumordnungs-
gesetz.

3.2 LANDESPLANUNG

Im Landesentwicklungsplan (LEP) werden die Grundsatze flr die raumliche Entwicklung fest-
geschrieben. Es werden die folgenden Bereiche betrachtet:

e Raumstruktur (Verdichtungsraum, landlicher Raum)

e Konzept der zentralen Orte

Abbildung 2: Planungsregion Sidhessen in der Region Frankfurt/Rhein-Main (Quelle: Regierungsprasidium Darmstadt: Regional-
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plan Studhessen / Regionaler Flachennutzungsplan 2010, Abbildung 1, Karte mit eigenen Anderungen)
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3.3 REGIONALPLANUNG

Die Planungsregion Sudhessen umfasst die Flache des Regierungsbezirks Darmstadt. Dieser ist
Teil der Metropolregion Rhein-Main, zu der auch noch Teile des Regierungsbezirks Giefsen (Be-
reiche Limburg, GielRen, Fulda) sowie Teile von Rheinland-Pfalz (Bereich Mainz) und von Bayern
(Bereich Aschaffenburg) gehoren. Der Landkreis Bergstralde ist zusatzlich auch Teil der Metro-
polregion Rhein-Neckar. Die Verwaltung des Regierungsbezirks ist das Regierungsprasidium
Darmstadt (RPD), das rechtlich nicht selbststandig, sondern eine obere Landesbehorde ist.

Das Parlament des Regierungsbezirks Darmstadt ist die Regionalversammlung Siidhessen
(RVS). Die RVS hat 99 Mitglieder, die nicht direkt gewahlt werden, sondern von den Kreistagen,
den Parlamenten der kreisfreien Stadte und vom Regionalverband gewahlt werden. DIE LINKE hat
nur 2 Vertreter (Andreas Swierschuk aus dem Kreis GroR-Gerau und Eyup Yilmaz aus Frankfurt)
und damit keinen Fraktionsstatus. Daher haben sich die beiden Mitglieder der LINKEN der Gra-
nen-Fraktion angeschlossen, die in der RVS in der Opposition ist. Es gibt eine grofse Koalition aus
SPD und CDU (beide jeweils 29 Mandate) in der RVS:

Regierungspriasidium Darmstadt
Obere Landesplanungsbehorde
Geschéftsstelle der Regionalplanung

Ausschuss fir Grundsatzfragen
nachhaltiger Regionalplanung
(16 M gheden)

Altestenrat

( 20 Migheder )

Prasdum,
Mitgleder des Ausschuss fiir Umwelt,
Vermitfungsausschusses Energie und Klima
awe ( 16 Magheder )
Fradionsvorsitzende
Ausschuss fir
Natur,
Landwirtschaft
SPD COU Grine FDP AfD Andere und Forsten
29 F- 18 12 9 2 (16 Magieder )
Haupt—und 99 Mitglieder
Planungsausschuss \
( 27 Magheder ) Ausschuss fir
Wirtschaft
und Verkehr
(16 Migleder )
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Hanau
Russeshemn
Frank furt® hednkian

Abbildung 3: Regionalversammlung (Quelle: Regierungsprasidium Darmstadt: Infomappe der Geschaftsstelle der RVS, Seite 6,
Darmstadt 2017)

Die RVS beschlief3t insbesondere den Regionalplan Stdhessen (RPS) und entscheidet tber Ab-
weichungen von den Planen. Der Regionalplan muss die Ziele und Grundsatze des Landesent-
wicklungsplans bertcksichtigen.

Bestandteil der Regionalplanung ist auch der Teilplan Erneuerbare Energien (TPEE), in dem die
Vorranggebiete fur Windenergienutzung festgelegt werden, sowie das Regionale Einzelhandels-
konzept (REHK), in dem die raumlichen Versorgungsstrukturen festgelegt werden.

3.4 KOMMUNALPLANUNG

Den Kommunen obliegt nach Baugesetzbuch die Aufstellung von Flachennutzungsplanen (FNP)
und Bebauungsplanen. Flachennutzungsplane enthalten die Vorgaben fur die Flachennutzung
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(z.B. Wohngebiete, Gewerbegebiete, Freiflachen, Verkehrsflachen) far die gesamte Flache einer
Kommune. Bebauungsplane enthalten detaillierte Vorgaben (z.B. Bauflachen, Baudichte und Bau-
hohe, zulassige Nutzungen) fur einzelne Teilflachen.

In Stidhessen wurden die Stadt Frankfurt und die umliegenden Gemeinden (Ballungsraum Rhein-
Main, insgesamt 75 Kommunen) zum Regionalverband FrankfurtRheinMain zusammengeschlos-
sen. Die Aufstellung des Flachennutzungsplanes ist an diesen delegiert, sodass es eine regionale
Koordination der Flachenentwicklung gibt. Anstelle vieler kommunaler Flachennutzungsplane gibt
es also nur einen Regionalen Flachennutzungsplan (RegFNP). Der Regionale Flachennutzungs-
plan ist fur den Ballungsraum Rhein-Main in den Regionalplan integriert. Aufderhalb des Gebietes
des Regionalverbandes ist jede Gemeinde selbst fur den Flachennutzungsplan zustandig.

~ A
)
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J
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Die Mitglieder der Verbandskammer haben sich in vier Gruppen organisiert:

. CDU (44 Stimmen, 29 Sitze)
Vorsitzender: Blrgermeister Norbert Altenkamp, Bad Soden am Taunus

SPD (32 Stimmen, 30 Sitze)
Vorsitzender: Blirgermeister Rouven Kitter, Wolfersheim

Vorsitzender: Blrgermeister Dr, Stefan Naas, Steinbach

Griin+ (7 Stimmen, 6 Sitze)
Vorsitzender: Biirgermeister Roland Kern, Rodermark

. Unabhangige Gruppe (10 Stimmen, 10 Sitze)

Abbildung 4: Sitzverteilung in der Verbandskammer des Regionalverbands FrankfurtRheinMain (Quelle: Regionalverband Frankfur-
tRheinMain (Hg.): Die Gremien des Regionalverbands FrankfurtRheinMain, Seite 8, Frankfurt 2017)

Der Regionalverband hat kein gewahltes Parlament, sondern wird von einer Verbandskammer und
dem Vorstand kontrolliert. In der Verbandskammer sitzen Vertreter*innen der Gemeindevorstan-
de (jeweils eine*r pro Gemeinde), wobei sich die Stimmenanzahl nach der Grofie der Gemeinde
richtet. Die Verbandskammer hat 93 Stimmen. Auch in der Verbandskammer gibt es eine grofl3e
Koalition aus CDU (44 Stimmen) und SPD (32 Stimmen). Die Opposition bilden die ,,Unabhangige
Gruppe” (FDP und andere, 10 Stimmen) und die Gruppe ,,Grin +“ (7 Stimmen). DIE LINKE ist
aufgrund des Delegationsverfahrens nicht in der Verbandskammer vertreten. Vertreter Frankfurts
ist Markus Frank (CDU), der 12 Stimmen auf sich vereint.
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Der Vorstand des Regionalverbandes besteht aus Hauptamtlichen (bisher 3, zukinftig 2), ehren-
amtlichen Beigeordneten (z.B. der Frankfurter Kimmerer Uwe Becker (CDU) und der Landtagsab-
geordnete Frank Kaufmann von den Grunen), den Oberblrgermeister*innen und Landrat*innen,
5 beratenden Mitgliedern — Wilhelm Bender (ehemaliger Flughafen-Chef), Harald Fiedler (DGB),
André Kavai (RMV), Mathias Mdller (IHK), Bernd Ehinger (Handwerkskammer) — und Gasten aus
der Metropolregion aulRerhalb des Verbandsgebietes.

Der Regionalverband erstellt darUber hinaus gesamtraumliche Fachkonzepte und berat die Kom-
munen in allen Planungsfragen. Der Regionalverband stellt auch viele Informationen, Daten und
Planungstools fur die Offentlichkeit bereit (www.region-frankfurt.de).

Aufgrund der Doppelstruktur (RPD und RVS auf der einen Seite, Regionalverband auf der anderen
Seite) mit sich Uberschneidenden Aufgabenbereichen kommt es zu Reibereien und Kompetenz-
gerangel. Der Informationsfluss klappt nicht immer, und die Verbandsspitze will sich nichts vom
Regierungsprasidium vorschreiben lassen. Inhaltlich besteht ein Konflikt zwischen der grofsen Ko-
alition in der Verbandskammer (die Wachstum und Bauen will) auf der einen Seite und dem von
der grinen Regierungsprasidentin Brigitte Lindscheid gefuhrten Regierungsprasidium und dem
grunen Wirtschaftsminister auf der anderen Seite (die z.B. den Naturschutz betonen). Es gibt aber
auch gemeinsame Arbeitskreise zwischen RVS und Regionalverband.

Die Bebauungsplane erstellt jede Kommune alleine. Bebauungsplane mussen aus den Flachen-
nutzungsplanen hergeleitet sein, sie durfen also der Ubergeordneten Planung nicht widerspre-
chen.

Will eine Gemeinde von den Vorgaben des Regionalplans oder des regionalen Flachennutzungs-
plans abweichen, muss sie die Zustimmung von RVS und/oder Regionalverband einholen. Dies
passiert auch regelmafdig. Die Stadt Frankfurt (andere Gemeinden maoglicherweise auch) umge-
hen diese Vorschrift teilweise, indem sie einfach Bauvorhaben die Befreiung von den Bestimmun-
gen eines gultigen Bebauungsplanes erteilen. Ein Beispiel aus Frankfurt ist die Bebauung sudlich
der Westerbachstralse in Rodelheim, wo im Zuge der Befreiung ein im Bebauungsplan und im
Flachennutzungsplan ausgewiesenes Gewerbegebiet in ein WWohngebiet umgewandelt wird.

3.5 LAUFENDE VERFAHREN UND MITWIRKUNGSMOGLICHKEITEN

Die hier beschriebenen Planungen laufen oftmals unbemerkt von der Offentlichkeit ab, da die
Presse kaum berichtet. Die Planungen sind aber entscheidend fur die weitere Entwicklung des
Ballungsraumes und haben weitreichende Konsequenzen fur die Blrger*innen und deren Lebens-
qualitat. Daher sollte sich jede*r Kommunalpolitiker*in auch mit diesen Themen beschaftigen und
versuchen, Einfluss zu nehmen.

Landesentwicklungsplan (LEP):

Zurzeit ist die 3. Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 in der Bearbeitung. Fe-
derfUhrend ist das hessische Wirtschaftsministerium. Die Offenlage des Entwurfs, die Blrgerbe-
teiligung und die Beteiligung der Kommunen hat in 2017 stattgefunden. Der LEP-Entwurf wurde
danach im Ministerium geringfugig Uberarbeitet. Bis zum 19.1.2018 lief die zweite Offenlage. Stel-
lungnahmen konnten bis zum 2.2.2018 (auch online) eingereicht werden. Der LEP soll in diesem
Jahr vom hessischen Landtag beschlossen werden.

Internet: landesplanung.hessen.de
Handlungsmaglichkeiten:
e die Stellungnahmen der Kommunen anfordern, kontrollieren und veroffentlichen
e Auswirkungen auf die Kommune thematisieren
Regionalplan Siidhessen und Regionaler Flachennutzungsplan (RPS und RegFNP):

Das Verfahren zur Uberarbeitung des Regionalplans 2010 hat begonnen. In 2018 soll die Grund-
lagenphase mit der Befragung der Kommunen, die ihre Flachenwlnsche anmelden, und der Eva-
luierung des geltenden Regionalplans abgeschlossen werden. In 2019 soll dann der Entwurf des
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neuen Regionalplans vorgelegt werden. Ab 2019 finden dann zwei Offenlagen statt, sodass mit
einem Beschluss frihestens in 2020 zu rechnen ist.

Internet: www.rpda.de, www.region-frankfurt.de
Handlungsmaglichkeiten:

e e¢igene Forderungen in die Kommunalparlamente einbringen

e eigene Stellungnahmen abgeben

e die Stellungnahmen der Kommunen anfordern, kontrollieren und veroffentlichen
Teilplan Erneuerbare Energien (TPEE):

Das Verfahren lauft seit Ende 2010. In 2016 fand die zweite Offenlage statt. Am 16.12.2016 hat
die RVS den Beschluss uUber die erneute Beteiligung gefasst, die 2017 stattfand. Ende 2018 soll
der TPEE beschlossen werden Der TPEE wird vor allem von lokalen Burgerinitiativen, von der FDP
und der AfD bekampft.

Internet: www.rpda.de
Handlungsmaglichkeiten:

e inden Kommunen fur die Energiewende einschliel3lich der Nutzung der Windenergie wer-
ben.

Regionales Einzelhandelskonzept (REHK):

Zurzeit lauft die Uberarbeitung des REHK. Eine erste Anhérung hat am 21.9.2017 stattgefunden.
In diesem Jahr laufen die Anhorungen der Kommunen und der Wirtschaftsvertreter. Ende 2018
soll der Entwurf vorgelegt werden.

Internet: www.rpda.de

Handlungsmaoglichkeiten:
e eigene Forderungen in die Kommunalparlamente einbringen
e eigene Stellungnahmen abgeben

e die Stellungnahmen der Kommunen anfordern, kontrollieren und veroffentlichen

3.6 KONTROVERSE PUNKTE

Der kritischste Punkt bei der Entwicklung des Rhein-Main-Gebietes ist die Wachstumsfrage. Die
grofRe Koalition will die Region im sogenannten ,\Wettbewerb der Metropolen” starken und immer
mehr Arbeitsplatze und Menschen im Ballungsraum konzentrieren, wahrend Teile der Opposition
unter Hinweis auf den Klimawandel, die Naturzerstorung durch die fortschreitende Flachenversie-
gelung, die Verschlechterung der Lebensbedingungen fur die Bevolkerung und die Verlierer*innen
in diesem Wettbewerb (Verdrangung aufgrund von Mietsteigerungen) sich gegen ein ungezUugel-
tes Wachstum aussprechen. Verlierer*innen sind auch die landlichen Gebiete in und aufserhalb der
Metropolregion, die durch Bevolkerungsschwund und das Wegbrechen der Infrastruktur gekenn-
zeichnet sind.

Der Konflikt kann beispielhaft anhand des ,Neuen Stadtteils” im Nordwesten Frankfurts ver-
deutlicht werden (ein anderes Beispiel ware das Wachstum des Flughafens). Die Stadt Frankfurt
will ein Neubaugebiet beidseits der Autobahn Ab und einer Hochspannungstrasse in einem Land-
schaftsschutzgebiet mit grofder klimatischer Bedeutung entwickeln, um dem durch das Wachs-
tum (das von den herrschenden Politiker*innen gefordert wird) verursachten Wohnungsmangel
abzuhelfen. Naturschutzverbande, Burgerinitiativen und Landwirt*innen laufen dagegen Sturm,
und die Nachbarkommunen fuhlen sich bedroht.

Diesen Planungen missen sowohl der Regionalverband (Anderung des regionalen Flachennut-
zungsplans), die Regionalversammlung (Anderung des Regionalplans), das Regierungsprasidium
(Aufhebung des Landschaftsschutzgebietes) und der Landtag (Anderung des Landesentwick-
lungsplans) zustimmen. Da in allen Gremien wachstumsfreundliche Koalitionen an der Macht
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sind, kann es sein, dass diese Planungen abgesegnet werden unter Hintanstellung aller Umwelt-
und Klima-Aspekte und durch Uberstimmung der Bedenken der Nachbarkommunen.

3.7 LINKE FORDERUNGEN

Die Schaffung gleichwertiger Lebensverhaltnisse fur alle ist nicht das Ziel der vorherrschenden
Politik. Hier konnte sich DIE LINKE mit einem Gegenentwurf, der sich an den Hauptforderungen
Gerechtigkeit und Nachhaltigkeit orientiert, profilieren. Ausgehend von diesen Prioritaten mussten
Alternativmodelle entwickelt und Uber Umsetzungsmaoglichkeiten diskutiert werden.

Die beschriebenen Planungsinstitutionen sind nur unzureichend demokratisch legitimiert. Daher
sollte gefordert werden:

e Direktwahl eines Parlaments flr den Regionalverband (der Umlandverband als Vorlaufer
des Regionalverbands hatte ein direkt gewahltes Parlament)

e Sitzverteilung in der Regionalversammlung entsprechend des kumulierten Kommunalwahl-
ergebnisses

e Vereinfachung der Verwaltungsstrukturen zur Vermeidung von Doppelarbeit.







4. KONMMUNALFINANZEN






4.1. KOMMUNALFINANZEN UND
KONIMUNALE AUSTERITAT

FELIX WIEGAND

Zehn Jahre nach dem Ausbruch der globalen Finanz- und Wirtschaftskrise, in deren Folgen die
Kommunen in der Region Frankfurt/Rhein-Main — ebenso wie in anderen Teilen Deutschlands
—in eine schwere Haushaltskrise geraten waren, hat sich die Situation mittlerweile vordergrindig
deutlich verbessert. Ein stabiles Wirtschaftswachstum und ein hoher Beschaftigungsgrad lassen
die Steuereinnahmen auf Rekordwerte steigen und sorgen dafur, dass die (Sozial-)Ausgaben we-
niger stark zunehmen als in Zeiten der Krise.! Gleichzeitig profitieren die Stadte, Gemeinden und
Landkreise in der Region von mehreren kommunalen Entschuldungs- und Investitionsprogram-
men (konkret dem ,Kommunalen Schutzschirm®, den , Kommunalinvestitionsprogrammen” KIP
| und Il sowie der ,Hessenkasse”), welche die hessische Landesregierung in den letzten Jahren
auf den Weg gebracht hat. Wahrend auf den ersten Blick — ebenso wie in der Darstellung der
Landesregierung — die Krise der Kommunalfinanzen also Uberwunden scheint, zeigt die vertiefte
Beschaftigung mit der Region Frankfurt/Rhein-Main, dass dieser Eindruck z.T. tauscht und eine
differenziertere Betrachtungsweise notwendig ist. Gerade hinsichtlich der Haushaltssituation der
Kommunen erweist sich die Rede von der Region dabei indes als irrefUhrend, sind die finanziellen
Bedingungen und Entwicklungsdynamiken vor Ort hier doch sehr unterschiedlich.

Wie grol die Differenzen de facto sind, lasst sich aus den Daten des Regionalverbandes fur das
Jahr 2016? ablesen (Regionalverband FrankfurtRheinMain 2016: 77ff). So betragen etwa die Steu-
ereinnahmen je Einwohner*in in den Kommunen im Kern der Region ein Vielfaches von dem,
was in den eher peripheren Gemeinden im Norden bzw. Nordosten des Verbandsgebietes erzielt
werden kann: den Spitzenwerten von Eschborn (6.423 Euro), Schwalbach (3.835 Euro) und Frank-
furt (3.422 Euro) stehen in vielen Kommunen im Hintertaunus, der Wetterau oder in Teilen des
Main-Kinzig-Kreises Steuereinnahmen von unter 1.000 Euro je Einwohner*in gegenuber. Erklart
werden kann diese Differenz nicht zuletzt durch massive Unterschiede im Anteil und der absolu-
ten Hohe der Gewerbesteuereinnahmen. Wahrend der Anteil in Kommunen wie Bad Homburg,
Neu-lsenburg, Eschborn, Frankfurt oder Schwalbach zwischen 50 und 65 Prozent ausmacht und
im mittleren Bereich zwischen 25 und 50 Prozent erreicht, liegt er in einigen Gemeinden im Wet-
teraukreis und im Hintertaunus lediglich bei rund zehn Prozent. Noch eklatanter ist der Unter-
schied in der absoluten Hohe der Gewerbesteuereinnahmen, die maf3geblich auf der Ansiedlung
von (internationalen) Groflunternehmen beruhen: Dem absoluten Spitzenwert von Frankfurt (1,48
Mrd. Euro) und den ebenfalls sehr hohen Werten von Stadten wie Bad Homburg (76,3 Mill. Euro),
Eschborn (73,7), Hanau (58,3) oder Offenbach (55,9) stehen insgesamt zehn Kommunen gegen-
Uber, die weniger als eine Million Euro Gewerbesteuereinnahmen pro Jahr erzielen.

Eine ganz ahnliche Tendenz vermitteln auch die Zahlen zur allgemeinen Kaufkraft je Einwohner*in
(Abbildung 1). Am hochsten liegt diese traditionell in den Kommunen im Taunus, die mit Werten

1) Die Steuereinnahmen der Kommunen innerhalb des Planungsverbandes sind seit der Krise von ihrem Tiefstwert von etwas iiber 3 Mrd. Euro
pro Jahr (2009) auf mittlerweile knapp 5 Mrd. Euro pro Jahr (2015) gestiegen (Regionalverband FrankfurtRheinMain 2016: 78).
2) Die Daten des Regionalverbandes beziehen sich an dieser Stelle offenkundig nicht auf das gesamte Jahr 2016, da die Publikation bereits im

November 2016 verdffentlicht wurde. Zudem sind die Steuereinnahmen der Kommunen seither weiter gestiegen. Obwohl die Daten also nicht
den aktuellen Stand abbilden, geben sie die generelle Tendenz und die Verhaltnisse innerhalb der Region gut wieder.
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von knapp 42.000 Euro (Konigstein), 38.000 Euro (Kronberg) oder 36.500 Euro (Bad Soden) je Ein-
wohner*in nicht nur regional, sondern auch bundesweit einen Spitzenplatz einnehmen. Ebenfalls
Uberdurchschnittlich ist die Situation der Stadt Frankfurt, die Uber 25.000 Euro je Einwohner*in
und ein Gesamtvolumen von mehr als 18 Mrd. Euro verzeichnen kann. Im Unterschied dazu er-
reichen finanzschwache Stadte wie Dietzenbach, Hanau, Offenbach, Raunheim und RUsselsheim
sowie eher peripher gelegene Kommunen im Norden der Region wie Butzbach, Gravenwiesbach
oder Wolfersheim maximal 22.500 Euro Kaufkraft je Einwohner¥*in — und damit lediglich die Halfte
von jener in Konigstein. Mit diesen Zahlen liegen die genannten Stadte und Gemeinden auch im
bundesdeutschen Vergleich unterhalb des Durchschnitts.

Q Allgemeine Kaufkraft 2016
=

Kaufieraft je Erwohner in Euro absolut in Millionen Euro

19,606 bis 22 500
grofer 22,500 bis 30.000 fgma 500
grofler 30.000 bis &1.737 P

Abbildung 1: Allgemeine Kaufkraft in der Region (Quelle: Regionalverband FrankfurtRheinMain 2016: 84)

Abgerundet wird das Bild einer sehr ungleichen Verteilung von Reichtum und Armut in der Region
schlie8lich durch den Blick auf die kommunalen Schulden und Kassenkredite (Abbildung 2). Be-
merkenswert ist hier zunachst, dass die Gesamtverschuldung (ohne Kassenkredite) in den letzten
Jahren auf einen Hochstwert von mittlerweile knapp 4 Mrd. Euro zugenommen hat. Demgegen-
Uber konnte — nicht zuletzt infolge des Kommunalen Schutzschirms — der Stand der Kassenkredite
von seinem Allzeithoch von rund 2 Mrd. Euro im Jahr 2012 auf rund 1,5 Mrd. Euro im Jahr 2015
abgebaut werden. Immerhin 20 der 75 Verbandskommunen mussten 2015 Uberhaupt keine Kas-
senkredite mehr aufnehmen. Insgesamt ist die Schuldenbelastung sehr ungleich verteilt: Wahrend
in einigen Kommunen — darunter sowohl wettbewerbsorientierte und wohlhabende Stadte im
Kern der Region wie Eschborn oder Schwalbach, als auch kleinere und peripher gelegene, aber
finanziell stabile Kommunen wie Munzenberg oder Wehrheim — unter 200 Euro je Einwohner*in
Schuldenbelastung aufweisen, liegt dieser Wert in den meisten Stadten und Gemeinden deutlich
Uber 1.000 Euro. Den Spitzenplatz nehmen hier — und in absoluten Zahlen — (Grof3-) Stadte wie
Frankfurt, Offenbach, Hanau oder Russelsheim ein, die angesichts zumeist wachsender Bevolke-
rungszahlen besonders hohe Investitionen und (Sozial-)Ausgaben zu verzeichnen haben.
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Abbildung 2: Kommunale Finanzsituation in der Region (Quelle: Regionalverband FrankfurtRheinMain 2016: 80)

Die solchermalRen ungleiche Finanzsituation der verschiedenen Kommunen in der Region ist vor
allem deshalb bedeutsam, weil die Gestaltung des Haushalts einer Stadt oder Gemeinde die Rah-
menbedingungen und Handlungsspielraume in den meisten anderen Politikfeldern nachhaltig be-
stimmt. Besonders eindrucklich ist dies in all jenen Kommunen, die — wie etwa Offenbach — seit
Jahrzehnten unter einer fortwahrenden Haushaltskrise und damit verbundenen Kurzungs- bzw.
.Spar-“Malknahmen (sogenannter Austeritat) zu leiden haben. Vor diesem Hintergrund zielte die
Regionalstudie darauf ab, einen Eindruck von der aktuellen Haushaltssituation in den Kommunen
zu erlangen und mogliche Wege im Kampf gegen Austeritat und Steuerkonkurrenz aufzuzeigen.
Beim Abschlussworkshop wurde dieses Bild zudem durch einen Expertenkommentar von Kai
Eicker-Wolf vom DGB Hessen-Thiringen erganzt. Die wesentlichen Inhalte dieses Kommentars
sowie eine von Eicker-Wolf fur den DGB erstellte Studie ,,Zur Austeritatspolitik der Kommunen in
Hessen”? finden sich im Anschluss an die Darstellung der Ergebnisse der Regionalstudie.

BEFUNDE, PERSPEKTIVEN UND MOGLICHE LOSUNGSANSATZE IN DER
KOMMUNALEN HAUSHALTSPOLITIK

Entsprechend der Ausgestaltung des Systems der Kommunalfinanzen in Deutschland liegen die
Ursachen fur die lokale Haushaltssituation zumeist weniger im Handeln der Akteur*innen vor
Ort als vielmehr in Ubergreifenden, strukturellen Transformationenprozessen (z.B. Deindustriali-
sierung) bzw. politischen Entscheidungen auf Ubergeordneten Ebenen des Staates (z.B. Steuer-,
Wirtschafts- und Strukturpolitik). Angesichts dessen stellt sich die Frage, welche Bedeutung die
Region im Feld der kommunalen Haushaltspolitik Uberhaupt hat. Dies gilt umso mehr, als der Re-
gionalverband FrankfurtRheinMain in diesem Politikfeld, anders als z.B. bei Wohnen, Verkehr oder
Energie, keine eigene Tatigkeit entfaltet.

3) Zuerst erschienen ist diese Studie, die Kai Eicker-Wolf unter Mitarbeit von Gokay Demir verfasst hat, unter dem Titel , Zur Austeritétspolitik der
Kommunen in Hessen" als Arbeitspapier des DGB Hessen-Thiiringen Nr. 10, Frankfurt, Juli 2015. Wir danken dem DGB Hessen-Thiiringen fiir die
Erlaubnis zum Wiederabdruck. Die Studie steht auch online zum Download bereit: http://hessen-thueringen.dgb.de/++co++d7052890-2eb9-
11e5-8a1¢-52540023ef1a (zuletzt aufgerufen am 27.02.2018).
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Ungeachtet dieser Einschrankungen ist sich der Grof3teil der Teilnehmer*innen der Online-Umfra-
ge darin einig, dass die Haushaltssituation in ihrer Kommune stark durch Entwicklungen in der
Region beeinflusst wird (Zustimmungswert 10). ,,Eher nicht” zugestimmt wird dieser Aussage
in lediglich vier Fallen. Mit Frankfurt, Grof3-Gerau , Offenbach und Russelsheim handelt es sich
dabei ausschlieRlich um (GroR-)Stadte, die in ihrer okonomischen und finanziellen Entwicklung
ein relativ hohes Mald an Eigenstandigkeit aufweisen. Ein ahnliches Bild ergibt sich auch in der
Frage, ob die Haushaltspolitik der Stadt Frankfurt (z.B. Hebesatze, Investitionsentscheidungen)
grofien Einfluss auf die jeweilige Kommune hat. Abermals aufl3ern zwei Drittel der Teilnehmenden
ihre Zustimmung (Zustimmungswert 10), wahrend in vier Fallen ,,eher nicht” (3) bzw. ,Uberhaupt
nicht” (1) angegeben wird. Die erneut negative Antwort aus RUsselsheim verweist dabei wohl auf
die noch immer stark ausgepragte Abhangigkeit der Stadt von der wirtschaftlichen Dynamik des
lokalen Opel-Werkes bzw. den daraus resultierenden Gewerbesteuereinnahmen. Demgegentber
handelt es sich bei den anderen drei Fallen, in denen die Haushaltspolitik der Stadt Frankfurt offen-
kundig keinen grof3en Einfluss auf die lokale Finanzsituation hat (Friedberg, Hofheim und Neu-An-
spach), um Kommunen am Rande des Regionalverbandes, die eine gewisse raumliche — und of-
fenkundig auch wirtschaftliche — Distanz zu Frankfurt aufweisen. Zusammenfassend erscheinen
die regionalen Wechselbeziehungen im Politikfeld kommunale Haushaltspolitik auf Grundlage der
Umfrage somit zwar stark, aber nicht ganz so ausgepragt wie in den Themenbereichen Wohnen,
Arbeit und Verkehr.

Gleichzeitig haben insbesondere die Diskussionen in den dezentralen Gesprachskreisen gezeigt,
wie nachhaltig die Frage der Haushaltspolitik die Situation der jeweiligen Kommune sowie ihres
(Macht-)Verhaltnisses zueinander bestimmt. Obwohl — oder gerade weil — sich in keinem der drei
Gesprachskreise eine eigenstandige Arbeitsgruppe zu diesem Thema bildete, sondern die Kom-
munalfinanzen immer in Verbindung mit anderen Politikfeldern diskutiert wurden, machten die
Teilnehmenden sie als wesentlichen Ausdruck und zugleich Treiber ungleicher Entwicklung in der
Region aus. So verwiesen sie immer wieder darauf, dass die interkommunale Konkurrenz inner-
halb der Region — sowie zT. auch innerhalb der Kreise — mafdgeblich durch die unterschiedliche
Finanzausstattung befeuert werde — und diese gleichzeitig starken Einfluss darauf habe, welche
Handlungsmoglichkeiten innerhalb dieser Konkurrenz Uberhaupt bestunden. Folglich sei inter-
kommunale Kooperation in diesem Politikfeld bisher eher selten. Zudem haben die Gesprachskrei-
se deutlich gezeigt, welche umfassenden Auswirkungen die Haushaltssituation einer Kommune
auf die Entwicklung in anderen Politikfeldern haben. Zu nennen ist etwa der Wohnungsbau, wo
der finanzielle Druck zur Privatisierung kommunaler Flachen oder zur Gewinnabfuhrung der kom-
munalen Wohnungsbaugesellschaft die Schaffung bezahlbaren Wohnraums massiv erschwert.
Ahnliches lasst sich demnach auch fiir den Bereich des Verkehrs, der Gesundheit, der Bildung
oder der Sozialpolitik beobachten.

AKTUELLE HERAUSFORDERUNGEN DER KOMMUNALEN
HAUSHALTSPOLITIK

Vor diesem Hintergrund wurde in der Online-Umfrage und den Gesprachskreisen versucht, die
Entwicklung im Feld Haushaltspolitik in den einzelnen Kommunen genauer zu beleuchten. Die
Frage, in welchen Bereichen im Feld der kommunalen Haushaltspolitik die grofsten Herausforde-
rungen liegen, wurde dabei vielfach sehr ahnlich beantwortet (Abbildung 3).
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Abbildung 3: Herausforderungen kommunaler Haushaltspolitik, eigene Darstellung

Wie der Abbildung zu entnehmen ist, besteht dabei ein hohes Mal} an Einigkeit hinsichtlich der
Themen (Gewerbe-)Steuerwettbewerb, InfrastrukturmalRnahmen, Laufende Ausgaben (Personal,
Soziales etc.), Mangelhafte Finanzausstattung/Einnahmen sowie Verschuldung, bei denen jeweils
mindestens 80 Prozent der Teilnehmenden Zustimmung aufRerten (Zustimmungswert 12 und ho-
her). Dort, wo einzelne dieser Themen laut Umfrage keine besonderen Herausforderungen darstel-
len, hat dies entweder mit lokalen Besonderheiten zu tun wie im Fall Russelsheim, die kaum von
(Gewerbe-)Steuerwettbewerb betroffen zu sein scheinen, oder aber es verweist auf eine insgesamt
relativ positive Finanzsituation der Koommune (z.B. in Bad Homburg, Frankfurt, Friedrichsdorf oder
Neu-Isenburg). Ein ahnliches Muster lasst sich auch mit Blick auf die Anforderungen der Kom-
munalaufsicht bzw. des Kommunalen Schutzschirms sowie der Neuregelung des Kommunalen
Finanzausgleichs (KFA) beobachten: In beiden Fallen wird die Frage von der Mehrheit der Teilneh-
menden ,eher” bzw. ,voll und ganz” als Herausforderung identifiziert (Zustimmungswerte 9 bzw.
10), wahrend gleichzeitig eine signifikante Minderheit als Antwort ,.eher nicht” angibt (Zustim-
mungswerte 6 bzw. b). Bei letztgenannten Fallen handelt es sich entweder um eher wohlhabende,
von der Kommunalaufsicht bzw. dem Kommunalen Schutzschirm nicht unmittelbar betroffene
Kommunen oder aber um solche, die von der Neuregelung des Kommunalen Finanzausgleichs
(KFA) nicht direkt berthrt werden.

Uber diese vorgegebenen Antwortmaoglichkeiten hinaus werden von den Teilnehmenden der Um-
frage zudem drei weitere finanzpolitische Herausforderungen genannt: Erstens fehlende Mittel
fur den (sozialen) Wohnungsbau (Karben, Offenbach), zweitens der Umgang mit konkreten Aus-
teritatsauflagen zur Kirzung, Privatisierung oder Verteuerung kommunaler Leistungen (Karben,
Neu-Anspach, Offenbach, RUsselsheim) sowie drittens eine grofie finanzielle Abhangigkeit gegen-
Uber den Ubergeordneten Ebenen des Staates, z.B. in Form von Pflichtaufgaben oder bestimmten
Forderprogrammen (GroR-Gerau, Neu-lsenburg).

Stellt man diese Ergebnisse der Online-Umfrage den Diskussionen in den Gesprachskreisen ge-
geniiber, so ergibt sich ein groRes MaR an Ubereinstimmung. Erwahnenswert erscheint jedoch
zweierlei. Zum einen wurde mehrfach infrage gestellt, ob die Hohe des Gewerbesteuersatzes fur
die Ansiedlung von Unternehmen wirklich derart entscheidend ist, wie (mitunter auch linke) Kom-
munalpolitiker*innen gemeinhin annehmen — womit letztlich angezweifelt wurde, dass die (Gewer-
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be-)Steuerkonkurrenz tatsachlich eine wesentliche Herausforderung kommunaler Haushaltspolitik
darstellt. Demnach beschranke sich die Bedeutung der Gewerbesteuerhebesatze im Wesentli-
chen auf die Standortentscheidungen bei Neuansiedlungen und hier in erster Linie auf (Grol3-)
Unternehmen aus dem Finanz- und Dienstleistungssektor innerhalb der Kernregion, also etwa in
der Konkurrenz zwischen Frankfurt, Eschborn und Offenbach. Doch selbst hier spielten neben der
Steuerbelastung auch ,weiche” Standortfaktoren wie Bildungs- und Kulturangebote eine zentrale
Rolle. Mit Blick auf die Standortentscheidung des verarbeitenden Gewerbes argumentierten linke
Kommunalpolitiker¥innen zudem, dass in diesem Fall die — insbesondere in Frankfurt zunehmend
eingeschrankte — Verfugbarkeit von Frei- bzw. Erweiterungsflachen ein wesentlicher Faktor sei.
Gleiches gelte z.B. fur die Logistikbranche, die sich haufig in peripheren Teilen der Region ansiedle
und dabei vor allem auf einen gunstigen Zugang zu Mobilitatsinfrastrukturen wie S-Bahn, Flugha-
fen oder Autobahn achte. In diesem Sinne wurde bei den Gesprachskreisen angeregt, detaillierter
zu prufen, ob es sich bei der vielbeschworenen Gewerbesteuerkonkurrenz nicht eher um einen
Mythos handele und in Wirklichkeit durchaus Spielraume bestiinden, die Gewerbesteuer zu erho-
hen und so zusatzliche Haushaltsspielraume zu schaffen.

Hervorzuheben ist aus den Diskussionen in den Gesprachskreisen zum anderen die Deutlichkeit,
mit der beschrieben wurde, wie weit sich die reale Entwicklung in der Rhein-Main-Region infolge
der ungleichen Finanzausstattung de facto bereits vom grundgesetzlichen Postulat gleichwertiger
Lebensverhaltnisse entfernt hat. Neben der schwierigen Situation in den einzelnen finanzschwa-
chen GroRstadten ist hier insbesondere der landliche, eher periphere Raum zu nennen, wo die
Ausdunnung der sozialen Infrastrukturen und offentlichen Dienstleistungen in der Flache sozial
hochst selektive Folgen zeitigt (z.B. im Bereich Verkehr, bei der Verfiigbarkeit von OPNV oder
Sammeltaxis). Dort, wo die finanzielle Situation in den letzten Jahren besonders krisenhaft war
und Kommunen infolge ihrer hohen Verschuldung zur Teilnahme am Schutzschirm gezwungen
wurden, hat sich demnach die ohnehin schon ungleiche Verteilung der Lebenschancen weiter ver-
starkt. Besonders eindrucklich ist dabei das Beispiel des Wetteraukreises, wo eine Zentralisierung
von Verwaltungs- und Versorgungsleistungen (Jobcenter, Arbeitsgericht etc.) sowie der kUrzungs-
bedingte Wegfall von Einrichtungen wie der Schuldner*innenberatung gerade fur Arbeitslose und
Menschen mit niedrigem Einkommen den Alltag massiv erschwert.

INSTRUMENTE KOMMUNALER HAUSHALTS- UND FINANZPOLITIK

Ahnlich wie bei den Herausforderungen ist auch die Frage, welche Instrumente kommunaler
Haushaltspolitik aktuell in den Kommunen zur Anwendung kommen, in der Online-Umfrage relativ
einheitlich beantwortet worden (Abbildung 4). Dies betrifft insbesondere die Einnahmeseite: Bei
der Gewerbesteuer, der Grundsteuer sowie den GebUhren und Beitragen Uberwiegen die Kommu-
nen, in denen es zu einer Erhohung gekommen ist (Zustimmungswerte 8, 9 und 10), gegenuber
jenen, in denen sich keine Veranderung feststellen lasst (7, 6 und b). In keiner der Kommunen ist
es demnach in diesen Bereichen zu einer Senkung gekommen. Auffallig erscheint dabei, dass die
Hohe der kommunalen Steuern bzw. GebUhren und Beitrage sowohl durch die finanzielle Situation
vor Ort als auch durch die GroRRe der jeweiligen Kommune bestimmt wird: Wahrend in vielen klei-
neren Gemeinden — auch solchen ohne Schutzschirm-Vorgaben — eine Erhohung stattfand, blieb
diese nicht nur in finanzstarken Kommunen unterschiedlicher GrofRe (Bad Homburg, GroR-Gerau,
Rodgau und Frankfurt am Main), sondern zT. auch in den finanzschwachen (Gro3-)Stadten Hanau,
Offenbach und Russelsheim aus. Dies kann als Hinweis auf eine hier moglicherweise besonders
ausgepragte ldeologie der Stadtekonkurrenz bzw. eine starke Orientierung am finanzpolitischen
Taktgeber Frankfurt interpretiert werden. Im Unterschied dazu wird die Frage nach der Gewinnab-
fuhrung bei kommunalen Unternehmensbeteiligungen derart uneinheitlich beantwortet, dass hier
keine weiterfuhrenden Deutungen moglich sind.

Ahnlich verhalt es sich auch hinsichtlich der kommunalen Ausgaben — d.h. konkret der Felder In-
vestitionen, Personalausgaben, Sachaufwand und freiwillige Leistungen —, bei denen die Angaben
eine grolRe Bandbreite aufweisen. Allerdings lassen sich durchaus einige Trends ausmachen. Auf-
fallig ist zunachst, dass bei den Investitionen und Personalausgaben eher eine Tendenz zur Erho-
hung besteht (Zustimmungswert jeweils 6), wahrend bei den freiwilligen Leistungen uberwiegend
eine Senkung zu beobachten ist (Zustimmungswert 8). Beim Sachaufwand gibt es demgegen-
Uber kaum Veranderungen (Zustimmungswert 8). Offenkundig ist darUber hinaus eine Tendenz
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zur Ausdifferenzierung entsprechend der finanziellen Situation vor Ort: Dort, wo diese als gut oder
zumindest als nicht unmittelbar krisenhaft erscheint, werden kommmunale Ausgaben eher erhoht
als gesenkt (Bad Homburg, Frankfurt am Main, Neu-lsenburg, Niddatal), wahrend es in einigen
der finanzschwachen Kommunen genau umgekehrt ist (Hanau, Karben, Neu-Anspach). Erwah-
nenswert ist schlief3lich auch, dass mit Rodgau eine Kommune ihre Ausgaben flr Investitionen,
Sachaufwand und freiwillige Leistungen offenkundig senkt, die gleichzeitig auf die Erhohung von
Steuern, Gebuhren und Beitragen weitgehend verzichtet und generell nicht unbedingt als finanz-
schwach gelten muss.

Betrachtet man die Entwicklung der Verschuldung, so lasst sich eine gewisse Erhohung der Inves-
titionskredite (Zustimmungswert 7) ausmachen. Demgegenuber ist das Bild bei den Kassenkredi-
ten relativ uneinheitlich, halten sich die Angaben zu Erhohung (Zustimmungswert b), Senkung (4),
keine Veranderung (3) und weild nicht (3) hier doch weitgehend die Waage. Wahrend also — vor al-
lem, aber keineswegs ausschlieRlich — in finanzstarken Kommunen wie Bad Homburg oder Frank-
furt eine konjunktur- bzw. wachstumsbedingte Ausweitung der Investitionstatigkeit stattfindet,
lasst sich in der Region trotz Schutzschirm keine flachendeckende Absenkung der Kassenkredite
ausmachen. Uber die genannten einnahme- bzw. ausgabeseitigen Dynamiken hinaus verweisen
die Teilnehmenden der Umfrage schliel3lich auf einige weitere finanzpolitische Instrumente, die
aktuell zur Anwendung kommen, darunter das Strecken von InfrastrukturmalRnahmen tGber meh-
rere Jahre, die Nutzung undurchsichtiger oder fragwdrdiger Finanzierungskonzepte fur Investitio-

nen oder Veranderungen bei der Kreis- und Schulumlage.
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Abbildung 4: Aktuelle Instrumente der kommunalen Haushaltspolitik, eigene Darstellung
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Neben diesen gegenwartig angewandten Instrumenten wird in der Umfrage auch danach ge-
fragt, welche Instrumente in Zukunft in den Kommunen genutzt werden sollten. Unabhangig von
der lokalen Finanzsituation in ihrer Kommune fallen die Antworten der Befragten dabei relativ
ahnlich aus (Abbildung 5). Demnach wunscht sich das Gros der linken Kommunalpolitiker*innen
zuallererst eine deutliche Ausweitung der lokalstaatlichen Leistungserbringung. In diesem Sinne
sprechen sich Uber 70 Prozent der Befragten fur Ausgabenerhohungen bei Investitionen, Perso-
nalausgaben und freiwilligen Leistungen (Zustimmungswerte 11 bzw. 12) und niemand fur eine
Senkung in diesen Bereichen aus. Lediglich beim Sachaufwand gestaltet sich das Ergebnis etwas
weniger eindeutig, da hier mehr Teilnehmende fur keine Veranderung (Zustimmungswert 7) als fur
eine Erhohung (5) pladieren.

Auch bei der Frage, wie diese Ausgaben (nicht) gegenfinanziert werden sollen, gibt es ein klares
Ergebnis. So wlunschen sich zwei Drittel der Befragten eine Senkung der GebUhren und Beitrage
(Zustimmungswert 10). Zudem pladiert die Uberwiegende Mehrheit dafur, die Grundsteuer entwe-
der abzusenken (Zustimmungswert 6) und sie zumindest nicht weiter zu erhdhen (Zustimmungs-
wert 7). Wahrend die Belastung der Privathaushalte also eher verringert werden soll und sich mit
Blick auf die Gewinnabflihrung aus kommunalen Unternehmensbeteiligungen keine einheitliche
Tendenz ausmachen lasst, stoldt eine Erhohung der Gewerbesteuer — und damit die Belastung
der Kapitalseite — bei vielen der Befragten auf Zustimmung (Zustimmungswert 9). Gleiches gilt fur
eine Ausweitung der Investitionskredite, wobei eine Erhohung hier weniger eindeutig befurwor-
tet wird (Zustimmungswert 7). Demgegenuber lasst sich hinsichtlich der Kassenkredite keinerlei
Tendenz ausmachen, spricht sich die Mehrheit der Befragten doch dafur aus, keine Veranderung
vorzunehmen (Zustimmungswert 7). Als zusatzliche Instrumente, die in Zukunft verstarkt zur An-
wendung kommen sollten, werden schliel3lich die ausreichende Finanzierung der Kommunen
durch Land und Bund bzw. die Einhaltung des Konnexitatsprinzips sowie zusatzliche Einnah-
men durch Windenergieerzeugung genannt.

Gerade das starkere finanzielle Engagement der Ubergeordneten Ebenen des Staates bzw. (steuer-)
gesetzliche Anderungen, die nur dort umsetzbar sind — wie etwa Steuererhdhungen, eine Gewer-
besteuerreform, eine solidarische Neugestaltung des Kommunalen Finanzausgleichs oder eine auf
sozialraumlichen Ausgleich bedachte Strukturpolitik —, wurden auch in den Gesprachskreisen und
dem Abschlussworkshop immer wieder als wesentliche Momente der Veranderung identifiziert.
Zugleich wurde angeregt, Forderprogramme fur Stadte und Gemeinden oder Instrumente wie den
Kommunalen Schutzschirm in Zukunft, anders als bisher, auch an sozialen Kriterien zu orientie-
ren und die Kommunen so z.B. zum Bau von Sozialwohnungen anzuregen. Ein wiederkehrendes
Thema war zuletzt auch die Frage, wie die aktuell bestehenden Muster interkommunaler Konkur-
renz — insbesondere um die Ansiedlung neuer Unternehmen und einkommensstarker Haushalte
— auf lokaler Ebene zugunsten einer solidarischen Praxis Uberwunden werden konnten. Neben
der Kooperation einzelner Stadte und Gemeinden bei der Ausweisung kommunen-ubergreifender
Gewerbegebiete (inkl. der Aufteilung der dabei anfallenden Ausgaben und Einnahmen) oder bei
der gezielten Angleichung der Gewerbesteuerhebesatze wurde diesbeziglich immer wieder auch
auf die Bedeutung der Kreise verwiesen, die eine koordinierende und ausgleichende Funktion
einnehmen konnten.
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Abbildung 5: GewUlnschte Instrumente der kommunalen Haushaltspolitik, eigene Darstellung

KOMMUNALE AUSTERITAT UND DIE (SCHWIERIGE) POLITISIERUNG
LOKALER HAUSHALTSPOLITIK

Anknupfend an die Untersuchung der verschiedenen Instrumente kommunaler Finanzpolitik fo-
kussiert die Online-Umfrage in einem nachsten Schritt explizit auf kommunale Austeritatspolitik.
Konkret wird danach gefragt, ob in der jeweiligen Kommune in den letzten funf Jahren Kdrzungs-,
Privatisierungs- oder sonstige ,Spar-Mafinahmen” (inkl. der Erhohung von Steuern und Gebuhren)
geplant bzw. umgesetzt wurden. Das Ergebnis ist eindeutig: Mit Ausnahme des wohlhabenden
Bad Homburg, wo der/die Befragte keine Angaben machen kann, wird die Frage in allen Fallen
positiv beantwortet (Zustimmungswert 14). Wenn kommunale Austeritat demnach in der Region
als flachendeckendes Phanomen verstanden werden muss, das langst nicht nur finanzschwache
Kommunen betrifft, so zeigt die Aufzahlung der konkreten, bereits umgesetzten bzw. aktuell ge-
planten MalRnahmen auch, dass diese dort besonders einschneidend ausfallen. Zu nennen sind
hier zunachst die Erhohung lokaler Steuern, Gebuhren, Beitrage und Eintrittspreise, aber auch die
Absenkung von Investitionen, Personalausgaben und Sozialausgaben (darunter Beratungs- und
Mobilitatsangebote oder die Kosten der Unterkunft nach SGB Il), die in vielen Kommunen zum
Alltag gehoren. Demgegenuber konzentrieren sich die umfassende Kurzung freiwilliger Leistun-
gen und die damit verbundene Schliel3ung oder Privatisierung sozialer Infrastrukturen — wie Ju-
gendzentren, Stadtblichereien, Schwimmbéader oder Krankenhéuser — bzw. deren Uberfiihrung
in eine ehrenamtliche Tragerstruktur vor allem auf bestimmte (Krisen-) Kommunen wie Hoch-
heim, Karben, Neu-Anspach, Niddatal, Offenbach oder Russelsheim. Gerade hier ist es z.T. jedoch
auch gelungen, einzelne Austeritatsmalinahmen zu verhindern, so die geplante SchlieRung eines
Schwimmbades in Neu-Anspach, einer Schule in Russelsheim sowie der Kreisklinik in Grof3-Ge-
rau.

Angesichts der umfassenden Betroffenheit von kommunaler Austeritatspolitik ware zu erwarten,
dass die finanzpolitische Situation der Kommune flachendeckend Gegenstand offentlicher Diskus-
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sionen, Veranstaltungen oder politischer Mobilisierungen ist. Zwar wird die entsprechende Frage
von knapp zwei Drittel der Befragten bejaht (Zustimmungswert 9), allerdings geben auch mehr
als ein Drittel an, dass dies bei ihnen nicht der Fall war bzw. ist — darunter neben wohlhabenderen
Kommunen wie Bad Homburg oder Frankfurt auch solche, in denen wie z.B. in Friedberg, Karben
oder Rodgau durchaus einschneidende Austeritatsmalinahmen durchgefuhrt wurden. Dort, wo
die Haushaltspolitik zum Gegenstand offentlicher Debatten wurde, geschah dies der Umfrage zu-
folge vor allem in Form von Zeitungsartikeln und Parlamentsdebatten sowie z.T. auch im Rahmen
von Burger*innenversammlungen und Uber Facebook. Das Entstehen von Burger*inneninitativen
und offensiven Protestes beschrankt sich demgegenuber neben Neu-Anspach in erster Linie auf
die grofseren Stadte Hanau, Offenbach und Russelsheim.

Die darin zum Ausdruck kommende Schwierigkeit, kommunale Haushalts- und Austeritatspolitik
—auch und besonders in kleineren Gemeinden — von links zu politisieren und dabei breite Teile der
Betroffenen anzusprechen, verweist schliel3lich auf die Frage, welche lokalen und oder regionalen
Kontakte und Kooperationen in diesem Politikfeld aktuell existieren bzw. in Zukunft winschenswert
waren. Von den elf Befragten, die hierzu Auskunft erteilt haben, geben mehrere — erneut vor allem
aus kleineren Kommunen — an, aktuell Uber keine (Hochheim, Hofheim, Neu-Isenburg, Rodgau)
oder bestenfalls einige wenige (Bad Homburg, Karben) Kontakte und Kooperationspartner*innen
zu verfugen. Demgegenuber bestehen dort, wo — wie in Grof3-Gerau, Hanau, Neu-Anspach, Offen-
bach oder dem Wetteraukreis — in der Vergangenheit Proteste gegen bestimmte Austeritatsmal’-
nahmen stattgefunden haben, oder wo — wie in Frankfurt — eine relativ breite gesellschaftliche Lin-
ke existiert, durchaus Verbindungen zu einzelnen Burger*inneninitiativen, Bundnissen, Vereinen,
sozialen Tragern oder Gewerkschaften. Allerdings wird die politische Starke der entsprechenden
Akteur*innen und das Mald an Vernetzung bzw. Zusammenarbeit auch hier als eher schwach
eingeschatzt. Folgerichtig winschen sich viele der Befragten eine Starkung der entsprechenden
Netzwerke bzw. die Schaffung handlungsfahiger, kollektiver Strukturen, an denen neben etablier-
ten Akteur*innen wie den Gewerkschaften, den Sozialverbanden oder Mieter*innenvereinen auch
und besonders die von Austeritatspolitik besonders betroffenen Bevolkerungsgruppen beteiligt
sein sollten. In den Gesprachskreisen und im Abschlussworkshop wurde zudem angeregt, Uber
reine Abwehrkampfe zur Verhinderung von kommmunalen Austeritatspolitiken hinauszugehen und
starker als bisher eigene, offensive Perspektiven zu entwickeln bzw. entsprechende Initiativen und
Projekte voranzutreiben.

KOMMUNALFINANZEN UND KOMMUNALE AUSTERITAT IN HESSEN
- EXPERTENKOMMENTAR VON KAI EICKER-WOLF

Im Rahmen eines Kurzinputs beim Abschlussworkshop des Regionalprojekts skizzierte Kai Ei-
cker-Wolf einige aktuelle Dynamiken der Entwicklung der Kommunalfinanzen in Hessen. Als be-
sonderes Charakteristikum machte er dabei den Umstand aus, dass die Kommunen in Hessen im
bundesdeutschen Vergleich zwar bei den Einnahmen pro Kopf an der Spitze stehen, zugleich aber
— trotz der MaRnahmen zum Schuldenabbau im Rahmen des Kommunalen Schutzschirms — im-
mer noch einen der hochsten Werte bei den Kassenkrediten aufweisen. Eicker-Wolf zufolge ist
unklar, warum es den Kommunen in Hessen trotz hoher Einnahmen und einer verscharften Kur-
zungspolitik kaum gelingt, ihren laufenden Haushalt auszugleichen — dies gelte es im Rahmen zu-
kunftiger Forschungsarbeiten herauszufinden. Demgegenuber liegt aus seiner Perspektive auf der
Hand, warum die dringend notwendigen kommunalen Investitionen (insbesondere bei Schulen
und Stral3enbau) trotz zweier Sonderprogramme des Landes (Kommunalinvestitionsprogramm/
KIP | + 1) bisher kaum Fahrt aufnehmen. Eicker-Wolf zufolge lasst sich dies zum einen mit der
typischen zeitlichen Verzogerung in der Umsetzung solcher Programme erklaren. Zum anderen
sei hierfur das Fehlen eines entsprechend qualifizierten Personals in den zustandigen Behorden
verantwortlich, das sich auf den austeritatspolitisch motivierten Personalabbau im offentlichen
Dienst zurUckfuhren lasse. Dies mache die grundsatzlich zu begrufsenden Investitionsprogramme
zu moglichen Einfallstoren fur Public-private-Partnerships.

Mit Blick auf die zukunftige Entwicklung der Kommunalfinanzen in Hessen warnte Eicker-Wolf
vor moglichen Steuersenkungen nach der Bundestagswahl. Insbesondere die steuerpolitischen
Programme von CDU und FDP lieRen beflrchten, dass die Kommunen —vermittelt Gber die Ein-
kommenssteuer bzw. die Landerhaushalte — Milliardenverluste erleiden konnten. Damit wurde die
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durch den aktuellen Konjunkturboom und damit verbundenen Steuermehreinnahmen ausgeldste
Entspannung der kommunalen Finanzsituation in ihr Gegenteil verkehrt. Um zu verhindern, dass
die Kommunen weiterhin Politik nach Kassenlage machen mussten, seien Steuersenkungen da-
her nur dann sinnvoll, wenn sie ausschlieRlich unteren und mittleren Einkommen zugute kamen
und durch entsprechende Steuererhohungen fur obere Einkommensschichten und Unternehmen
gegenfinanziert wirden. Da dies angesichts der politischen Krafteverhaltnisse gegenwartig nicht
absehbar sei, bliebe die strukturelle Unterfinanzierung der Kommunen in Hessen —und damit auch
in der Region Frankfurt/Rhein-Main — ebenso bestehen wie die Gefahr einer neuen Krise im Fall
einer Abschwachung der Konjunktur.
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4.2. ZUR AUSTERITATSPOLITIK DER
KOMMUNEN IN HESSEN

ARBEITSPAPIER DES DGB HESSEN-THURINGEN NR. 10
FRANKFURT, JULI 2015

KAI EICKER-WOLF UNTER MITARBEIT VON GOKAY DEMIR

1. EINLEITUNG

Die Finanzlage der Kommunen ist seit Jahren ein Dauerthema in Hessen. Dies hangt zum einen
mit der schwierigen Situation vieler Gemeinden, Stadte und Landkreise zusammen. Zum anderen
aber spielt die umstrittene, wenig kommunalfreundliche Politik der hessischen Landesregierung
eine entscheidende Rolle.

Das Entschuldungsprogramm des Landes, der sogenannte Kommunale Rettungsschirm, hat die
Kommunen zu schmerzhaften Spar- und Kurzungsschritten gedrangt. Leider gibt es zu diesen
KonsolidierungsmaRnahmen bislang keine umfangreiche Ubersicht. Der DGB Hessen-Thiiringen
hat deshalb im Fruhjahr 2015 versucht, durch eine Abfrage bei den Kommunen per Mail zumin-
dest einen kursorischen Uberblick zu gewinnen. Abgefragt wurden die MaRnahmen der jeweils
bilateral zwischen Kommunen und Land abgeschlossenen Konsolidierungskonzepte. So war es
moglich, die verabredeten MalRnahmen fur 64 Gemeinden, Stadte und Landkreise — das sind im-
merhin fast zwei Drittel der betroffenen Kommunen — zusammenstellen.

Einige Befunde dieser Abfrage, die den Schutzschirm in keinem guten Licht erscheinen lassen,
werden in Kapitel 3 dieses Arbeitspapiers vorgestellt. Zuvor soll im 2. Kapitel ein kurzer Uberblick
Uber die Kommunalfinanzentwicklung in Hessen seit Mitte der 1990er Jahre gegeben werden.
Das Fazit folgt im 4. Kapitel.

2. DIE FINANZLAGE DER KOMMUNEN

Die Ausgabenentwicklung der hessischen Kommunen fallt im langfristigen Trend recht moderat
aus (Abbildung 1): Der jahresdurchschnittliche Anstieg seit dem Jahr 1994 lag bei lediglich 1,7
Prozent. Dabei ist aber zu bedenken, dass die Ausgabentatigkeit im Zeitraum 1995 bis 1999 be-
sonders restriktiv war.!

1) Vgl. zur langerfristigen Entwicklung der Kommunalfinanzen in Hessen Eicker-Wolf/Truger (2013a und 2013b).
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Abbildung 1: Entwicklung der kommunalen Einnahmen und Ausgaben (Kernhaushalte) in Hessen 1994-2014. Quelle: Hessisches
Statistisches Landesamt und Statistisches Bundesamt.

Im Zuge der Weltwirtschaftskrise hat sich in Hessen ein Defizit herausgebildet, das auch im Auf-
schwung in den Jahren 2010 ff. im Bundeslandervergleich sehr grof gewesen ist (Abbildung
2).2 In diesem Zusammenhang muss beachtet werden, dass das Sonderinvestitionsprogramm
des Landes Hessen zusammen mit den auf Hessen entfallenden Mitteln aus dem Konjunkturpro-
gramm Il des Bundes den Kommunen Uber die Wirtschafts- und Infrastrukturbank Hessen (WIBa-
nk) zugeleitet worden ist. Aus buchungstechnischen Griunden wird dieser Mittelzufluss aber bei
den bereinigten Einnahmen der Kommunen nicht erfasst, wahrend die durch die Konjunkturfor-
dermittel finanzierten Investitionen in den bereinigten Ausgaben enthalten sind — dadurch wird
fur Hessen in den Jahren 2009 bis 2011 aus buchungstechnischen Grinden ein zu hohes Defizit
ausgewiesen (Eicker-Wolf/Truger 2013b: 6 ff.). Allerdings fallen die hessischen Defizite auch unter
BerUcksichtigung der Konjunkturfordermittel auf der Einnahmenseite — und dies gilt auch fur Pro-
Kopf-Werte — in den Jahren 2009 bis 2011 im Bundeslandervergleich hoch aus (Bundesministeri-
um der Finanzen 2015: 6 f.).
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Abbildung 2: Entwicklung des kommunalen Finanzierungssaldos (Kernhaushalte) in Hessen 1994-2014. Quelle: Hessisches Statis-
tisches Landesamt und Statistisches Bundesamt.

2) Hessen weist im Vergleich der Flachenlander seit Ausbruch der Weltwirtschaftskrise besonders hohe Defizite bzw. Defizite pro Kopf aus.
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Die im Trend rucklaufige Ausgabenquote der Kommunen — d.h. das Verhaltnis von Ausgaben zum
hessischen BIP — belegt, dass die hessischen Stadte, Landkreise und Gemeinden in den Jahren
vor der internationalen Finanz- und Weltwirtschaftskrise keinen expansiven Kurs verfolgt haben
(Abbildung 3).2 Vor allem in den Jahren vor der Jahrtausendwende ist die Ausgabenquote deutlich
gefallen, dann stagniert sie bis zum Jahr 2008. Danach ist ein deutlicher Anstieg auszumachen,
der vor allem durch den Einbruch des hessischen BIP im Zuge der Weltwirtschaftskrise und den
Anstieg der Investitionsausgaben durch den Zufluss von Konjunkturfordermitteln zu erklaren ist.
In den Jahren 2013 und 2014 ist sie wieder deutlich gefallen.

Die Einnahmequote der hessischen Kommunen ist seit Mitte der 1990er Jahre ebenfalls gesun-
ken. Allerdings kommt der Ruckgang im Gegensatz zur Ausgabenquote hier erst im Jahr 2004
zum Stillstand. Nach einem Anstieg der Einnahmenquote sinkt diese aufgrund des Konjunkturein-
bruchs im Jahr 2008 wieder. Eine Erholung erfolgt nach 2011.
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Abbildung 3: Kommunale Einnahmen- und Ausgabenquote (»Staatsquote«) der Kommunen in Hessen 1994-2014 (Kernhaushalte,
Ausgaben in Prozent des hessischen BIP, BIP von 1994-1999 geschatzt). Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt und Statisti-
sches Bundesamt, eigene Berechnungen.

Die finanzielle Situation ist bekanntlich in vielen Kommunen in Deutschland angespannt. Dies
verdeutlichen vor allem die Entwicklung der kommunalen Investitionen und der Anstieg der Kas-
senkredite. Diese beiden Indikatoren zeigen fur Hessen, dass die Lage hier Uberdurchschnittlich
schlecht ist. Zunachst wollen wir uns den Investitionen zuwenden.

In Hessen sind die kommunalen Investitionen ausgehend von einem Wert in Hohe von 1,9 Milliar-
den Euro im Jahr 1994 relativ kontinuierlich auf einen Wert von 1,5 Milliarden Euro im Jahr 2005
gesunken (Abbildung 4). Danach haben sich die Investitionen — wohl aufgrund der konjunkturbe-
dingt besseren Einnahmenentwicklung — etwas erholt. Ein deutlich hoheres Investitionsvolumen
ist dann durch die Konjunkturfordermittel in den Jahren 2009 bis 2011 auszumachen. Ab 2012
sind die Investitionen allerdings sehr stark eingebrochen und liegen im Jahr 2014 mit nur noch gut
1,5 Milliarden Euro nominal (1) auf dem niedrigsten Wert seit Mitte der 1990er Jahre.

3) Die Revision der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (ESA 2010) geht riickwirkend auf Landerebene bislang nur bis 2000. Daher wurde
das hessische BIP von 1994 bis 1999 durch Riickrechnung mittels der alten Wachstumsraten auf das revidierte BIP im Jahr 2000 ermittelt.
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Abbildung 5: Kommunale Investitionsquote in Hessen 1994-2014 (Kernhaushalte, Investitionen in Prozent des hessischen BIP, BIP
von 1994-1999 geschatzt). Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt und Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen.

Auf welch ein niedriges Niveau die kommunalen Investitionen in Hessen gesunken sind, wird
durch einen Pro-Kopf-Vergleich der Bundeslander deutlich (Abbildung 6): Hessen liegt mit einem
Wert in Hohe von 243,- Euro deutlich unter dem westdeutschen Durchschnittswert (303,- Euro),
und nur funf Bundeslander (Mecklenburg-Vorpommern, Nordrhein-Westfalen, Saarland, Sach-
sen-Anhalt und Schleswig-Holstein) weisen einen noch geringeren Wert auf.
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Abbildung 6: Sachinvestitionen der Kommunen je Einwohner in den Flachenlandern im Jahr 2014. Quelle: Bundesministerium der
Finanzen.

Erstaunlicherweise spielt die schwache Investitionstatigkeit der Kommunen in den politischen De-
batten um die Finanzlage der hessischen Stadte, Gemeinden und Landkreise so gut wie keine
Rolle. So befasst sich etwa der Kommunalbericht 2013 des Hessischen Rechnungshofs (Der Prasi-
dent des Hessischen Rechnungshofs 2013) Gberhaupt nicht mit diesem Thema. Im aktuellen Kom-
munalbericht 2014 (Der Prasident des Hessischen Rechnungshofs 2014) wird der Investitionsstau
der hessischen Kommunen heruntergespielt. Dabei vertritt der Rechnungshof die These, dass die
extrem schwache Investitionstatigkeit im Jahr 2013 Folge des Sonderinvestitionsprogramms des
Landes sei — die Kommunen hatten aufgrund des Programms Investitionen vorgezogen (ebd.: 35).
Tatsachlich kann angesichts des schon vor der Weltwirtschaftskrise bestehenden Investitionss-
taus hochstens von nachholenden Investitionen gesprochen werden.*

4) Nach dem neuen Kommunalpanel der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW) belduft sich der Investitionsriickstand auf der kommunalen Ebene
in Deutschland auf 132 Milliarden Euro (KfW-Research 2015). Am groRten ist der Investitionsstau im Bereich der Straen- und Verkehrsinfra-
struktur mit gut 34 Milliarden Euro, dicht gefolgt vom Bereich Schule (inklusive Erwachsenenbildung) mit fast 32 Milliarden Euro.
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Damit kommen wir zu den Kassenkrediten. Vor allem ein deutlicher und dauerhafter Anstieg die-
ser Kredite ist ein klares Indiz fur eine schwierige kommmunale Finanzsituation. Kassenkredite soll-
ten im Gegensatz zur langfristigen Kreditaufnahme eigentlich nur der Uberbriickung kurzfristiger
finanzieller Engpasse dienen, sie haben sich aber mittlerweile zu einem Dauerfinanzierungsins-
trument entwickelt. Kassenkredite sind ein besonders wichtiger Indikator fUr die Haushaltslage
der Gemeindeebene, da sie bei defizitaren Kommunen anfallen, wahrend der Finanzierungssaldo
Uberschiisse und Defizite der einzelnen Kommunen miteinander verrechnet (Geiger 2011: 55).
Dieser Sachverhalt lasst sich fur Hessen verdeutlichen (Abbildung 7): Das Volumen der Kassenkre-
dite hat sich von 2002 bis 2006 mehr als verdreifacht und verharrte bis zur globalen Finanz- und
Wirtschaftskrise auf dem erreichten Niveau von uUber drei Milliarden Euro. Dagegen war das Volu-
men der Kreditmarktschulden im selben Zeitraum sogar leicht rucklaufig. In den Jahren 2009 bis
2012 haben sich die Kassenkredite dann nochmals auf einen Wert von 7,5 Milliarden Euro mehr
als verdoppelt. In Deutschland — und hier ist Westdeutschland bestimmend — ist ein ganz ahnlicher
Trend wie in Hessen auszumachen. In den Jahren 2013 und 2014 ist das Kassenkreditvolumen
auf zuletzt 6,4 Milliarden Euro gefallen — fur diese auf den ersten Blick positive Entwicklung ist
allerdings der so genannte Kommunale Schutzschirm verantwortlich.

Im Jahr 2012 hat der hessische Landtag das Schutzschirmgesetz verabschiedet und damit be-
schlossen, uber die WIBank Kassenkredite und Kreditmarktschulden der Kommunen in Hohe von
2,8 Milliarden Euro abzuldsen.® Zudem wird das Land eine Zinsverbilligung von 400 Millionen Euro
gewahren.

Im Jahr 2013 ist bereits der grofRte Teil der Altschuldentibernahme der konsolidierungsbedurf-
tigen Kommunen erfolgt: Insgesamt hat die WIBank fast zwei Milliarden Euro an Altschulden
Ubernommen. Auf Anfrage per E-Mail hat das Hessische Finanzministerium am 28. Mai 2014
die Auskunft erteilt, dass genaue Angaben zur Verteilung dieses Betrags auf Kassenkredite und
Kreditmarktschulden nicht gemacht werden konnen, aber von einer Verteilung von einem Drittel
Kreditmarktschulden zu zwei Dritteln Kassenkredite auszugehen sei. Ohne diese Entlastungen
durch den Kommunalen Schutzschirm lagen die Kassenkredite am aktuellen Rand leicht Gber dem
ausgewiesenen Hochstwert des Jahres 2012.
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Abbildung 7: Die Entwicklung der Kreditmarktschulden und der Kassenkredite in Hessen 1995-2014. Quelle: Hessisches Statisti-
sches Landesamt.

5) Zum Kommunalen Schutzschirm siehe Hessisches Ministerium der Finanzen (2014). Eine ausfiihrliche und kritische Auseinandersetzung ist zu
finden in Eicker-Wolf/Truger (2013b: 23 ff.).



Leben, Arbeiten und Wohnen in der Region Frankfurt/Rhein-Main

Trotz der Entlastung durch den Kommunalen Schutzschirm weist Hessen mit 1.081 Euro im Lan-
dervergleich nach wie vor einen relativ hohen Pro-Kopf-Wert auf und liegt — wie in den Vorjahren
— mit grofsem Abstand zum nachsten Land auf dem vierten Platz (Abbildung 8). Nur in Nord-
rhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz und dem Saarland liegen die Pro-Kopf-Werte noch hoher. Ange-
sichts dessen ist zu hinterfragen, ob die Entlastung in angemessener Hohe erfolgt ist.

2026
2.000
1618
1504

1.500 ——
g 1081
w 1.000 —

736
655
587
i 458 428
500 [e v | | 2?0 | W
14 25 24 %8
0 : : : :
Q Q Q Q Q 4 e SN © ' s S S
\QQ‘}Q ‘i’;\é (\\0\5‘9 0{996 (Qe} é\c,@ {{&?) Q;\fz} {{b(\ (\5\@@ é{b \é@\ _\{\(g) -;a,ﬁ‘bo _@Qbe' -;a&‘bo
.(é-e‘@ ¢ F X Qo@ & &Q’CD fé\b & e.“y R® «\('\;i\ & &

N Q)“@ Qd\ \066 @\(\’ Q‘}& c\;(\cg 53"&9 ©

& & < & @
Qgp N €§~ 2

59 Land
N

Abbildung 8: Kassenkredite der Kommunen je Einwohner in den Flachenlandern im Jahr 2014. Quelle: Bundesministerium der
Finanzen.

Die Ausgabenentwicklung der hessischen Kommunen fallt wie dargestellt im langfristigen Mittel
mit Wachstumsraten in Hohe von weniger als zwei Prozent seit Mitte der 1990er Jahre sehr mo-
derat aus. Zwar sind die Ausgaben insbesondere im Zuge der Weltwirtschaftskrise mit mehr als
funf Prozent Uberdurchschnittlich gestiegen — diese Entwicklung ist aufgrund ihrer antizyklischen
Wirkung allerdings zu begrifRen, und sie ist durch die KonjunkturfordermalRnahmen auch ange-
strebt worden. Ab 2011 ist das Ausgabenwachstum jedoch wieder auf Werte unter drei Prozent
gesunken. Allein schon diese Zahlen belegen, dass von einer expansiven Ausgabenpolitik der
Kommunen nicht gesprochen werden kann.

Die Ursachen fUr die problematische Finanzlage der kommunalen Ebene sind dann auch folgerich-
tig nicht auf der Ausgaben-, sondern auf der Einnahmenseite zu suchen. Hierbei sind mit Blick auf
Hessen zwei Sachverhalte zu bertcksichtigen.

Zum einen fallt die Einnahmeentwicklung in Hessen mit dem Ausbruch der Weltwirtschaftskrise
recht schwach aus: Der massive Konjunktureinbruch lasst das Steueraufkommen der hessischen
Kommunen im Jahr 2009 besonders stark sinken, und danach bleibt die Zunahme des Steuer-
aufkommens bis einschlieRlich 2013 im Jahresdurchschnitt deutlich hinter der Entwicklung der
Steueraufkommens der kommunalen Ebene in Deutschland insgesamt zurlck. Die Ursache hier-
fur durfte wiederum in der im Landervergleich aul3erst schwachen Entwicklung der hessischen
Wirtschaftsleistung zu suchen sein.

Zum anderen muss bedacht werden, dass die hessische Landesregierung den Kommunen ab dem
Jahr 2011 rund 350 Millionen Euro durch Kirzungen bei den Landeszuweisungen gestrichen hat.
Eine MalRnahme, die von Seiten der Kommunen heftig kritisiert wurde und deren Begrundung
durch die Landesregierung nicht Gberzeugend gewesen ist (Eicker-Wolf/Truger 2013b: 23 ff.). Im
Mai 2014 hat der Hessische Staatsgerichtshof die Kurzungen des Landes dann tatsachlich fur
rechtswidrig erklart. Geklagt hatte die Stadt Alsfeld: Die Gemeinden, so der Staatsgerichtshof,
hatten einen — aus dem in der Landesverfassung verankerten kommunalen Selbstverwaltungs-
recht — abgeleiteten Anspruch auf eine angemessene Finanzausstattung. Dieser Anspruch be-
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stehe gegen das Land Hessen. Letzteres musse die Kommunen im Rahmen des Kommunalen
Finanzausgleichs (KFA) in die Lage versetzen, Pflichtaufgaben und ein Mindestmal’ an freiwilligen
Selbstverwaltungsaufgaben zu erfullen. Das Land sei deshalb gegenuber den Kommunen ver-
pflichtet, fUr eine entsprechende Finanzausstattung zu sorgen. Da das Land vor seinen ab dem
Jahr 2011 beschlossenen Kirzungen keine Finanzbedarfsermittiung vorgenommen habe, versto-
Re diese Malinahme gegen die Landesverfassung.®

Zwar kann die bestehende Regel zunachst noch in Kraft bleiben, bis zum Ausgleichsjahr 2016
hat der Staatsgerichtshof dem Gesetzgeber jedoch eine Neuregelung vorgeschrieben. Der KFA
muss dann auf einer Bedarfsorientierung basieren.” Hierbei hat das Land nach Auffassung des
Staatsgerichtshofs bei der Ermittlung der angemessenen Finanzausstattung der Kommunen aber
einen erheblichen Spielraum, den das Land im neuen KFA-Gesetz (»Gesetz zur Neuregelung der
Finanzbeziehungen zwischen Land und Kommunen«) zu seinen Gunsten nutzt.® In der Summe
erhalten Stadte, Gemeinden und Landkreise ab dem Jahr 2016 nach wie vor keine ausreichende
Finanzausstattung durch das Land. Die Politik des Landes muss dabei vor dem Hintergrund der
eigenen Unterfinanzierung in Verbindung mit dem Konsolidierungszwang durch die Schulden-
bremse gesehen werden.?

Uber die beiden Punkte hinaus spielt fir die Einnahmeschwache der gesamten offentlichen Hand
die Steuerpolitik eine herausragende Rolle.™ In Abbildung 9 sind die steuerreformbedingten Ein-
nahmeausfalle fur den hessischen Landeshaushalt und die Kommunen seit dem Jahr 2000 darge-
stellt. Ohne die seit 1998 erfolgten Steuerrechtsanderungen hatte das Land aktuell nach Landerfi-
nanzausgleich (LFA) und Kommunalem Finanzausgleich (KFA) pro Jahr rund 1,4 Milliarden Euro an
Mehreinnahmen zur Verfligung. Ahnlich hoch sind die Ausfélle auf der kommunalen Ebene: Diese
belaufen sich aktuell auf etwa 1,1 Milliarden Euro.
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Abbildung 9: Steuerreformbedingte Einnahmeausfalle 2000-2013 im Landeshaushalt Hessen aufgrund von Steuerrechtsanderun-
gen seit 1998. Quelle: IMK, eigene Berechnungen

6) Eine Zusammenfassung des Urteils ist zu finden in pwc (2014).
7) Zur Neuordnung des KFA durch die Landesregierung siehe die ausfiihrliche Darstellung im Gutachten von pwc (2014).

8) So wiirde eine 100prozentige statt der vorgesehenen 91prozentigen Abdeckung bei den Pflichtaufgaben den Kommunen fast 1 Milliarde Euro
an Mehreinnahmen bringen. Zur Kritik an der KFA-Neuordnung vgl. Truger (2015) und DGB Hessen-Thiiringen (2015).

9) Dazu ausfiihrlich Eicker-Wolf/Truger (2013a).
10) Ausfiihrlich dazu Eicker-Wolf/Truger (2014).
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3. DIE AUSWIRKUNGEN DES KOMMUNALEN SCHUTZSCHIRMS - EIN
KURSORISCHER UBERBLICK UBER DIE ERGEBNISSE EINER ABFRAGE
BEI DEN BETROFFENEN KOMMUNEN

In seiner Regierungserklarung im September 2010 verklindete der hessische Ministerprasident
Volker Bouffier das Aufspannen eines ,Kommunalen Schutzschirms”: Dieser sei ,ein Hilfsange-
bot, das jede einzelne Kommune annehmen kann, aber nicht muss.”!" Beim Schutzschirm han-
delt es sich wie im voranstehenden Kapitel bereits erlautert, um ein Programm des Landes, mit
dem eine Teilentschuldung von besonders stark verschuldeten Kommunen erfolgt. Das Land lost
Uber die WIBank Kredite der Kommunen in Hohe von 2,8 Milliarden Euro ab. Die Refinanzierung
erfolgt auf dem Finanzmarkt, der Zeitraum der Refinanzierung betragt bis zu 30 Jahre. Das Land
zahlt Uber diesen Zeitraum der WIBank die fur die Refinanzierung zu leistenden Betrage. Zudem
gewahrt das Land eine Zinsverbilligung von 400 Millionen. Euro.

Von den antragberechtigten 106 Kommunen nahmen seinerzeit 102 bilaterale Verhandlungen mit
dem Land Uber die Inanspruchnahme der Schutzschirm-Mittel auf. Dabei sahen sich die poten-
ziellen Schutzschirm-Kommunen mit der Forderung nach erheblichen Konsolidierungsauflagen
konfrontiert, die auch schon in der Begrindung zum Schutzschirm-Gesetz angekundigt worden
waren. Dort ist zu lesen: ,,Kommunen, die Leistungen aus dem Kommunalen Schutzschirm erhal-
ten, mussen zu eigenen erheblichen Kraftanstrengungen bereit sein. Diese Bereitschaft ist Vor-
aussetzung fUr die Solidaritat des Landes und der kommunalen Familie.” Wie diese ,,notwendigen
Malinahmen” aussehen sollten, hatte das Hessische Innenministerium zusammen mit dem Hessi-
schen Rechnungshof in einem immerhin 56 Seiten starken Leitfaden zusammengestellt (vgl. Hes-
sisches Ministerium des Innern und fur Sport und Der Prasident des Hessischen Rechnungshofs
— Uberdrtliche Prifung kommunaler Korperschaften 2012). Der MaRnahmenkatalog enthalt detail-
lierte Vorschlage zu Lohn- und Personalkurzungen, Kurzungen im Bildungsbereich, Kurzungen im
Sozialbereich, Erhéhungen von GebUhren, Privatisierungen, Leistungskidrzungen usw. Zwar wur-
de in der lokalen Presse Uber Proteste gegen die Schutzschirm-Auflagen (Anhebung von Kita- und
Friedhofsgebuhren, Schliefung von Stadtteilbibliotheken usw.) berichtet. Trotzdem konnte das
Hessische Finanzministerium im Februar 2013 vermelden, dass mit 100 Kommunen Abkommen
zur Teilentschuldung verabredet worden sind.'

Wer sich Uber den Kommunalen Schutzschirm im Internet informieren mochte, wird schnell auf
die Schutzschirm-Homepage des Hessischen Finanzministeriums (HMF) stoRen.’ Dort wird der
Kommunale Schutzschirm — wie nicht anders zu erwarten — als grof3er Erfolg gefeiert. Im dort zu
findenden Grufwort des Finanzministers heift es:

.In allen Gesprachen mit der kommunalen Familie ging es aber nicht nur um finanzielle Hilfen des Landes,
sondern stets auch um das Angebot zum Dialog und zur Kooperation. Aus der Perspektive der kommunalen
Seite — dies haben viele Begegnungen mit kommunalen Vertretern gezeigt — erwiesen sich die Verhand-
lungen mit dem Land als sachlich, fair und vertrauensvoll. Die eigentliche Leistung lag bei den Kommunen,
die realistische und umsetzbare Konsolidierungskonzepte vorgelegt haben. Das Land bot Beratung und Ori-
entierungshilfen, es hat keine Sparziele diktiert, sondern sich stets um maRgeschneiderte und individuelle
Losungsansatze bemiiht. Auf diese Weise konnten gemeinsam, Hand in Hand, Reformimpulse vermittelt
und Perspektiven eroffnet werden.

Als Instrument der Zukunftssicherung erweist sich der Kommunale Schutzschirm immer mehr als ein
deutschlandweit einmaliges Projekt, indem er eine schnelle und starke Wirkung entfaltet. Immer deutli-
cher kristallisiert sich heraus, dass die meisten Schutzschirmkommunen ihre Konsolidierungsziele einhal-
ten oder sogar Ubertreffen werden. Fiir ihre Anstrengungen maochte ich mich ausdriicklich bedanken und
sie ermutigen, den eingeschlagenen Weg konsequent weiter zu gehen. ”

Auf der Homepage sind zahlreiche Materialien eingestellt: Die Schutzschirm-Kommunen mit ihren
Entschuldungsbetragen werden aufgelistet; das Schutzschirmgesetz, Pressemeldungen, Prasen-

11) https://www.hessen.de/sites/default/files/Staatskanzlei/regierungserklaerung_von_volker_bouffier_7092010.pdf.

12) Vgl. dazu: , 100 Landkreise, Stadte und Gemeinden unter Kommunalem Schutzschirm. Finanzminister Schafer: ,Das hessische Schutz-
schirm-Programm ist ein Erfolgsmodell — die Resonanz hat all unsere Erwartungen iibertroffen!’”, Pressemeldung des Hessischen Ministeriums
der Finanzen vom 15.02.2013. Vgl. inshesondere die dazugehdrige ausfiihrliche Prasentation zur Bilanz des Kommunalen Schutzschirms.

13) https://finanzen.hessen.de/finanzen/themenseite-kommunaler-schutzschirm.
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tationen des HMF usw. sind als Downloads zu finden. Was fehlt — und hier verfugt das HMF Uber
alle Daten — ist eine systematische Ubersicht lber die KonsolidierungsmaRnahmen der Schutz-
schirm-Kommunen. Es lasst sich vermuten, warum dies so ist: Eine solche Ubersicht konnte die
von der Landesregierung suggerierte positive Bilanz des Schutzschirms in Frage stellen.

Der DGB-Bezirk Hessen-Thuringen hat im Frahjahr per E-Mail die Schutzschirm-Kommunen ge-
beten, die konkret vorgesehenen Konsolidierungsmalinahmen zu nennen, die mit dem Land ver-
einbart worden sind. FUr einige wenige Kommunen lagen dem DGB vor dieser Abfrage bereits
detaillierte Angaben vor, die von DGB-Ortsverbanden zur Verfugung gestellt wurden. Insgesamt
konnte so ein MalRnahmenkatalog fur 64 von 100 Schutzschirm-Kommunen — darunter 13 Land-
kreise — zusammengetragen werden.

Die von den Kommunen genannten Konsolidierungsmalinahmen wurden von uns in verschiedene
Kategorien unterteilt: Finanzen; Kinder-, Jugend- und Familienhilfe; Kultur, Wissenschaft und Frei-
zeit; Natur- und Landschaftspflege; Verkehrsflachen; Wirtschaft und Tourismus; Sonstiges. Viele
der konkret vereinbarten Mafinahmen der Kommunen zum Erhalt der Entschuldungshilfe sind aus
verteilungs-, sozial-, bildungs- und gesellschaftspolitischer Perspektive als hochst problematisch
anzusehen. So sind von Leistungseinschrankungen oder Gebuhrenerhohungen weit Uberproporti-
onal die unteren Einkommensschichten betroffen. Aufgrund des Datenumfangs ist es nicht mog-
lich, hier einen detaillierten Uberblick etwa in Form einer Tabelle oder dhnlichem zu geben. Wir
beschranken uns deshalb auf eine zusammenfassende Darstellung.

Im Finanzbereich dominieren Hebesatz-Steigerungen sowohl bei der Gewerbe- als auch bei der
Grundsteuer. Verteilungspolitisch problematisch ist dabei insbesondere die 42 mal genannte Er-
hohung der Grundsteuer B: Bei dieser Steuer handelt es sich um eine sogenannte Substanzsteuer,
die auf Grundstticke und deren Bebauung erhoben wird. Diese kann der Vermieter einer Immobilie
als Betriebskosten auf die Mieter umlegen. Als weitere steuerliche MalRnahme, um die Einnahmen
zu steigern, wurde in 28 Fallen die Hundesteuer erhoht.

Im Bereich Kinder-, Jugend- und Familienhilfe finden sich zahlreiche Mal3nahmen, die Einnahmen
steigern bzw. Ausgaben durch Leistungskirzungen senken sollen. Fast die Halfte der Koommunen
(31) erhoht die Kita-Gebuhren, hinzukommen etwa 20 weitere die Kitas betreffende Sparmal}-
nahmen, zum Beispiel Personalabbau oder die SchlielRung von Kitas. 11 Kommunen nennen die
SchlieBung von Kinderspielplatzen. Verschiedene Kirzungs- und Sparvorhaben betreffen den Ju-
gendbereich (insgesamt 35, darunter etwa die Reduktion von Angeboten in Jugend- und Familien-
zentren) und den Seniorenbereich (insgesamt neunmal, zum Beispiel geringere Besuchsdienste).
Auch der Schulbereich wird von vielen Schutzschirm-Kommunen fur Konsolidierungsmafinahmen
genutzt (siebenmal): So werden etwa die Mittel fur Hausaufgabenhilfen und die padagogische
Mittagsbetreuung gekurzt.

Auch unter der Rubrik Kultur, Wissenschaft und Freizeit sind zahlreiche Konsolidierungsmaf3nah-
men zu finden. So sind neunmal die Musikschulen durch die Reduktion von Zuschissen bzw. Ge-
buhrenerhéhungen betroffen. In 14 Kommunen sollen MalRinahmen bei Hallen- und Freibadern die
stadtischen Ausgaben senken, und zwar durch die Kurzung von Zuschussen, die Erhohung von
Eintrittspreisen, Schliefungen oder durch neue Betreiber. 16 Kommunen sehen Kosteneinsparun-
gen beim Sport, etwa durch weniger Pflege von Sportanlagen, geringere Zuschusse fur Sport-
vereine oder weniger Sportveranstaltungen vor. Zehn Stadte planen zudem Einschnitte bei ihren
Museen (hohere Gebuhren, geringere Ausstattung usw.) und 14 bei ihren Bibliotheken (hohere
Geblhren, weniger Neuanschaffungen, Kirzungen bei den Offnungszeiten bis hin zu SchlieRun-
gen). Sieben Kommunen erhohen ihre Kursgebudhren bei den Volkshochschulen oder reduzieren
die Honorare.

Im Bereich Natur- und Landschaftspflege dominieren die Friedhofsgebuihren, die in 22 Kommunen
erhoht werden, um die Einnahmen in den stadtischen Haushalten zu steigern.

Die meisten Einsparmaf3nahmen beim Verkehr betreffen die StraRenbeleuchtung. Hier wollen
ebenfalls 22 Kommunen Einsparungen erzielen. Acht Kommunen setzen auf Einnahmesteigerun-
gen durch hohere ParkgebUhren.

Die unter Wirtschaft und Tourismus zusammengefassten MalRnahmen sind aufderst heterogen.
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Haufiger genannt werden lediglich MalRnahmen im Bereich der Windkraft (Sechs Kommunen, und
zwar Pachteinnahmen bzw. Einnahmen aus dem Betrieb).

In der Rubrik Verschiedenes schliefilich, dessen Mafinahmen ebenfalls sehr heterogen ausfallen,
werden am haufigsten Malihahmen genannt, die durch Personaleinsparungen geringere Ausga-
ben zum Ziel haben.

Abschliefsend wollen wir uns die Konsolidierungsmafinahmen zweier Kommunen genauer anse-
hen. Dabei handelt es sich um Bad Sooden-Allendorf und Rodermark. Die Burgermeister beider
Kommunen waren als Vertreter der Kommunen zur Bilanzpressekonferenz im Marz 2015 von Fi-
nanzminister Schafer eingeladen. Bad Sooden-Allendorf und Rodermark werden in der entspre-
chenden Pressemeldung ' als Kommunen prasentiert, die harte und unpopulare Entscheidungen
treffen mussten, um die Ziele des Schutzschirms zu erflllen. Frank Hix, Burgermeister von Bad
Sooden-Allendorf, spricht davon, dass der Schutzschirm ,viele Belastungen und Entbehrungen”
abverlange. Fur Hix" Amtskollegen Roland Kern aus Rodermark hat der Schutzschirm fast schon
mystische Qualitaten, spricht er doch von einem ,Instrument zur Wahrheitsfindung”: So sei Dank
des Schutzschirms zu erkennen, was man in der Vergangenheit falsch gemacht habe. Nun sei
man in die Lage versetzt, ,die richtigen Weichen fur die Zukunft zu stellen.” Leider werden konkre-
te KonsolidierungsmalRnahmen auch in dieser Pressemeldung nicht benannt. Zumindest ein paar
markante Mafl3nahmen fur die beiden Kommunen seien hier aufgelistet.

In Bad Sooden-Allendorf wurden unter anderem die folgenden MalRnahmen mit dem Land ver-
einbart:

e SchlielRung von vier Spielplatzen,

e Personalabbau,

e Anhebung der Kindergartengebuhren (Mehreinnahmen 212.075 Euro jahrlich),
e Reduzierung des Zuschussbedarfes und Gebuhrenerhohung im Freibad,

e Erhohung Grundsteuer B. (Mehreinnahmen laut Vertrag von 660.000 Euro 2014, Steige-
rung auf bis zu 1.380.000 Euro 2016),

e Reduzierung der stadtischen Gremien. Verringerung der Anzahl der Mitglieder von Magist-
rat, Stadtverordnetenversammlung, Ausschuissen und des Sitzungsgeldes,

e FEinsparung bei der Feuerwehr (Ersparnis von 50.000 Euro jahrlich).
Auch fur Rodermark seien hier einige Malinahmen aufgelistet:
e Erhohungen der Kita-GebUhren und des Elternanteils bei der Schulkinderbetreuung,
e Personalreduzierung im Jugendbereich,
e \Wegfall der Rentenberatung,
e Kidrzungen bei der Vereinsforderung,
e Einnahmeerhohung im Bereich Friedhof (Mehrertrag von 50.000 Euro 2014),
e Reduzierung der Mittel fur die Bricken- und StralRenunterhaltung,
e Erhohung der Hundesteuer (Mehrertrag von 82.800 Euro 2013),
e FErhohung der Grundsteuer B auf 450% ab 2013 (Mehrertrag von 1.163.636 Euro 2013),
e Reduzierung der Grunflachenpflege (Ersparnis von 105.000 Euro 2014),

e Personalreduzierung in der Bauverwaltung (Ersparnis von 45.600 Euro 2014).

4. FAZIT

Die kommunale Ebene in Hessen zeichnet sich in den vergangenen 20 Jahren nicht durch eine
expansive Ausgabenpolitik aus — ganz im Gegenteil. Die Ausgaben haben sich sehr moderat ent-

14) Vgl. dazu ,Finanzminister Dr. Schafer zieht positive Bilanz des Kommunalen Schutzschirms 2014”, Pressemeldung des Hessischen Ministeri-
ums der Finanzen vom 20.03.2015.
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wickelt. Stark gesunken sind die Investitionen, so dass sich mittlerweile ein erheblicher Investi-
tionsstau herausgebildet hat. Umso unverstandlicher ist die Politik der Landesregierung, die den
Kommunen durch Kirzungen bei den Zuweisungen Geld entzogen und die betroffenen Gemein-
den, Stadte und Landkreise im Rahmen des Kommunalen Schutzschirms zu unsozialen Gebuhre-
nerhohungen und Leistungskurzungen gedrangt hat.

Um die Kommunen, aber auch das Land in Hessen angemessen auszustatten und so den ,,\\Weg
in den Magerstaat” (Peter Bofinger) zu verlassen, sind Einnahmesteigerungen unausweichlich.
Mit Blick auf die staatlichen Haushalte sollte deshalb ein steuerpolitischer Kurswechsel einge-
leitet werden, um wieder zur Besteuerung nach Leistungsfahigkeit zurickzukehren und so den
Spielraum der offentlichen Hand deutlich zu erweitern. Hierzu liegen quantifizierte Steuerreform-
konzepte z.B. der Gewerkschaften ver.di und GEW vor.”™ Hierfir musste sich die Landesregie-
rung stark machen und Bundnispartner suchen. Aber auch die Politikerinnen und Politiker auf der
kommunalen Ebene sind aufgefordert, in ihren Parteien fur eine Steuerpolitik zu werben, die die
immer grolRer werdende Einkommens- und Vermogensverteilung in Deutschland korrigiert und
die Einnahmebasis der 6ffentlichen Hand in Deutschland verbreitert.

Aus Landersicht stellt insbesondere die viel diskutierte Wiedererhebung der Vermogensteuer so-
wohl fiskalisch als auch verteilungspolitisch eine attraktive Option dar, da das Aufkommen der Ver-
mogensteuer vollstandig den Bundeslandern zuflie3t. Eine den Auflagen des Bundesverfassungs-
gerichts gerecht werdende, Geld-, Immobilien- und Betriebsvermogen gleichmaRig besteuernde
Vermogensteuer konnte ein hohes Aufkommen erzielen. Die am haufigsten diskutierte Variante
mit einem Steuersatz von einem Prozent und einem durchschnittlichen Freibetrag fur Erwachse-
ne von einer Million Euro und fur Kinder in Hohe von 200.000 Euro wurde fur alle Bundeslander
zusammen zu einer Einnahmeerhohung von 20 Milliarden Euro fuhren. Fur den Hessischen Lan-
deshaushalt ware unter Berucksichtigung des Landerfinanzausgleichs mit einem Einnahmeplus in
Hohe von 1,56 Milliarden zu rechnen. Hieran sollte das Land die Kommunen in Hohe von 30 bis
50 Prozent beteiligen.

Sinnvoll ware auch eine Erhohung der Erbschaftsteuer. Diese Steuer fallt in Deutschland im Ver-
gleich zu anderen Industrielandern sehr mafig aus, weil vor allem reiche Erben kaum belastet wer-
den. Erbschaften stellen fur die Begunstigten ein leistungsloses Einkommen — haufig in sehr ho-
hem Umfang — dar. Reiche Erben werden so aufgrund ihrer sozialen Herkunft doppelt privilegiert,
da sie in der Regel sowieso schon bessere Bildungs- und damit Verdienstmoglichkeiten haben.
Deshalb sollte eine Steigerung des Erbschaftsteueraufkommens von rund vier auf zehn Milliarden
durch eine hohere Besteuerung reicher Erben erfolgen. Dem Bundesland Hessen kamen hiervon
rund 500 Millionen Euro zugute, auch hiervon sollten die Kommunen profitieren.

Die immer ungleichere Verteilung des Vermogens'® ist unter anderem durch den Wegfall der Ver-
mogensteuer im Jahr 1997 und die viel zu geringe Besteuerung von Erbschaften gefordert wor-
den. Insofern ist eine hohere Belastung vermogender Haushalte — aus fiskalischen und aus vertei-
lungspolitischen Grunden — doppelt geboten.

Aus kommunaler Sicht ware es zudem wichtig, die Gewerbe- zu einer Gemeindewirtschaftsteuer
auszubauen. Durch die Einbeziehung der gesamten Einkunfte aus selbststandiger Tatigkeit, ein-
schliellich der Freiberufler, sollte der Kreis der Steuerpflichtigen ausgeweitet werden. Und um die
Ergiebigkeit zu erhohen und die Schwankungsanfalligkeit zu reduzieren, musste die Bemessungs-
grundlage verbreitert werden (z.B. durch Hinzurechnung aller Zinsen aus Dauerschulden). Zu er-
warten ware ein Mehraufkommen in Hohe von deutschlandweit etwa 8 Milliarden Euro, wovon
rund 1,5 Milliarden Euro auf die hessische Gemeindeebene entfallen wirde.
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5.1 DAS POLITIKFELD WOHNEN

CONNY PETZOLD

Seit einigen Jahren drangt in der Rhein-Main-Region die Wohnungsfrage wieder auf die politische
Tagesordnung. Ein Mangel an bezahlbarem Wohnraum in den Stadten, steigende Mietpreise und
verstarkte Verdrangungsprozesse sind die deutlichsten Symptome dieser Entwicklung, die sich
in der Rhein-Main-Region vielerorts, wenn auch nicht Uberall gleichermalRen zeigt. Die Grinde
dieser Entwicklung sind vielschichtig und reichen vom gesteigerten Interesse an WWohnungen als
Anlagegut, das die Mieten steigen lasst, Uber einen praktisch zum Erliegen gekommenen Sozialen
Wohnungsbau bis hin zu den massiven Zuzugszahlen in die Metropolen.

Und die Zahl der Menschen im Gebiet des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain wird weiter
zunehmen. Bis zum Jahr 2030 durfte die Bevolkerungszahl im Verbandsgebiet schatzungsweise
um bis zu 200.000 Einwohner*innen (plus 8,5 Prozent) auf 2,4 Millionen ansteigen. Fur Frankfurt
wurden bis zu 773.000 Einwohnende ermittelt (Regionalverband FrankfurtRheinMain 2016a). In
der Vergangenheit lagen die Steigerungsraten in den Grofdstadten wie Frankfurt und Offenbach
besonders hoch, aber auch andere Stadte und Gemeinden im Kreis Grof3-Gerau wie etwa Raun-
heim oder Russelsheim, Hattersheim im Main-Taunus-Kreis, Neu-Isenburg im Kreis Offenbach
oder Butzbach aus dem Wetteraukreis Uben auf potenzielle Neuburger*innen eine grof3e Anzie-
hungskraft aus — hier liegen die Zuwachsraten zwischen sieben und neun Prozent (Regionalver-
band FrankfurtRheinMain 2016b: 38).

Obwohl sich die Ursachen der aktuellen Wohnungskrise nicht auf die steigenden Bevolkerungs-
zahlen reduzieren lassen, zielen die Losungsvorschlage, die in der Debatte um eine regionale
Wohnraumversorgung in der Rhein-Main-Region diskutiert werden, ausschliel3lich auf eine Aus-
weitung des Wohnungsangebots. Entsprechend lautet der Losungsansatz, wie er auch vom Regi-
onalverband vorangetrieben wird, dem knappen Wohnungsangebot im Verbandsgebiet mit einer
Offensive im Wohnungsneubau zu begegnen: ,,Um die Angebotslicke zu schlie3en bedarf es wei-
terer Schritte: Wir mussen in der Stadt und im Umland dichter bauen und noch starker vorhande-
ne Innenentwicklungspotenziale mobilisieren.” (Stive 2017: 14) Auf den Punkt gebracht, fordert
der Regionalverband den Neubau von 184.000 Wohnungen bis zum Jahr 2030 im Verbandsge-
biet, um den Nachholbedarf und den steigenden Wohnungsbedarf zu decken (siehe Abbildung 1).
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Wohnungsbedarf von iiber 184.000 Wohnungen bis 2030

Wohnungsbedarf bis 2030
(bezogen auf den Wahnungsb d 2013), in %

|| 7,7 bis 12,0
I orober 12,0 6is 17,0
I oroter 17,0bis 22,4

Abbildung 1: Wohnungsbedarf bis 2030 im Gebiet des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain (Quelle: Regionalverband Frank-
furt-RheinMain 2016b: 38)

Die Karte macht deutlich, dass der prognostizierte WWohnungsbedarf und der aktuelle WWohnungs-
mangel einen Schwerpunkt in den Grofdstadten Frankfurt und Offenbach und allgemein im sudli-
chen altindustriellen Gurtel des Regionalverbandes aufweisen. Der vom Regionalverband ins Spiel
gebrachte Losungsansatz zielt vor diesem Hintergrund auf eine Art Umverteilungsstrategie, bei
der ,[v]or allem das Umland [...] zur Entlastung des Kerns noch mehr Flachen aktivieren [muss].”
Die verstarkte Flachenbereitstellung ,,in maximaler Entfernung von 45 Minuten zu Frankfurt und
Wiesbaden/Mainz"” (Stave 2017: 14) soll, so die Analyse, die Zentren entlasten und einen Aus-
gleich zwischen Landflucht und Binnenverdichtung in den Stadten schaffen.

Diese fur die Region vorgeschlagene Umverteilungsstrategie trifft vor allem in jenen Gemeinden
und Kommunen des Regionalverbandes FrankfurtRheinMain auf Vorbehalte, in denen Potenziale
fur den Wohnungsbau identifiziert wurden. Die unverblumte Rede vom ,,Umland” und seinem
.Entlastungspotenzial” fUr die Kernstadte leistet dem Eindruck Vorschub, die regionale Wohnungs-
politik diene lediglich dem Aufspuren von Reserveflachen fur den Wohnungsbau in Anbindung an
die Metropolen Frankfurt, Wiesbaden und Mainz. Schlagzeilen wie ,,Mainhattan greift nach dem
Umland” (Schamari 2017) greifen diese Stimmung auf und erschweren kommunenubergeifendes
Handeln in der Wohnungsfrage zusatzlich.

Eine solidarische Regionalpolitik, die sich am Ziel einer sozialen WWohnraumversorgung in der Re-
gion orientiert, muss daher bei einer ergebnisoffenen Diskussion Uber die Bedarfe der zukunftigen
Wohnraumversorgung der einzelnen Gemeinden in der Region FrankfurtRheinMain beginnen. Lo-
sungsansatze, die Uber die pauschale Forderung nach Flachenausweisung fur den Wohnungsbau
nicht hinausgehen, mussen erganzt werden um weitere Perspektiven einer solidarischen Woh-
nungspolitik, die auch den Wohnungsbestand und Mietpreispolitik in den Blick nehmen.
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BEFUNDE, PERSPEKTIVEN UND MOGLICHE LOSUNGSANSATZE RUND
UM EINE REGIONALE HERANGEHENSWEISE BEIM THEMA WOHNEN

An diesem Punkt setzte unser Projekt bestehend aus Online-Umfrage, dezentralen Gesprachskrei-
sen und regionalem Abschlussworkshop an, um den interkommunalen Austausch und die inhalt-
liche Auseinandersetzung zu den Herausforderungen, derzeitigen Politikansatzen und zukUnftig
zu verfolgenden Lésungsstrategien im Politikfeld Wohnen zu fordern. Ausgangspunkt der Uber-
legung war die Beobachtung einer Verscharfung der Wohnungskrise, die dennoch nicht Uber-
all gleich trifft, sondern raumlich und sozial unterschiedlich ausgepragt ist. So zeigt bereits der
deutschlandweite Vergleich, dass die Angebotsmieten in grofden kreisfreien Stadten wesentlich
starker anstiegen als in stadtischen oder landlichen Kreisen (siehe Abbildung 2).

Angebotsmieten nach Kreistypen 2004 bis 2017 (1. Halbjahr)

Angebotsmiete nettokalt in € je m?

1 5 Siedlungsstrukturelle Kreistypen
10 o = grofie kreisfreie Groflstadte
4 (500 Tsd. und mehr EW)
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. (100 bis unter 500 Tsd. EW)
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Anmerkung: Mieten fur Erst- und Wiedervermietung
Datenbasis: BBSR-Wohnungsmarktbeobachtung, IDN ImmoDaten GmbH © BBSR Bonn 2017

Abbildung 2: Angebotsmieten nach Kreistypen 2004 bis 2017 (Quelle: Bundesinstituts fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
(2017). Abrufbar unter: http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Home/Topthemen/2017-wohnungsmieten.html)

Es ist nicht zuletzt diese Differenz im Mietniveau zwischen den Metropolen und den Kreisen bzw.
Kleinstadten, die regionale Gleichmacherei auf dem Wohnungsmarkt verbietet. Die Ergebnisse der
Online-Umfrage zeigen aber, dass die Mehrheit der teilnehmenden Kommunalvertreter*innen die
Entwicklung am Frankfurter Wohnungsmarkt als entscheidenden Einflussfaktor ausmacht (Zustim-
mungswert: 13). Beflurchtet werden hier vor allem negative Ausstrahlungseffekte der als ,aulRer
Kontrolle geraten” wahrgenommenen wohnungspolitischen Situation Frankfurts. Dennoch sind
sich die Teilnehmer*innen der Umfrage einig, dass sich , Kirchturmdenken” in der Wohnungs- und
Planungspolitik verbiete, und so spricht wiederum eine Mehrheit fur die Intensivierung der Zusam-
menarbeit nicht nur in wohnungspolitischen Fragen aus (Zustimmungswert: 14). Der Austausch
zwischen den Teilnehmenden der Online-Umfrage in den Gesprachskreisen und dem Abschluss-
workshop war dafur ein erster Anfang. Er forderte offene Fragen im Umgang mit und in der Be-
deutung Ubergeordneter Planungskorper wie dem Regionalverband FrankfurtRheinMain und der
Regionalversammlung zu Tage. Unter aktiven Kommunalpolitiker*innen haben beide Gremien den
Ruf, von den Interessen der Metropolen in der Region dominiert zu werden und demokratiepo-
litische Defizite aufzuweisen (siehe Beitrag Peter Gartner in diesem Band). Diese Einstellungen
mussen beim Vorhaben, in der WWohnungspolitik eine tragfahige regionale Zusammenarbeit unter
den linken Kommunalpolitiker*innen aufzubauen, in Rechnung gestellt werden. Eine progressive
Regionalentwicklung und -zusammenarbeit muss strikt Bottom-up statt Top-down ablaufen und
die heterogenen Interessenlagen verschiedener Gebietskorperschaften ernst nehmen.
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HERAUSFORDERUNGEN IN DER WOHNUNGSPOLITIK
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Abbildung 3: Herausforderungen in der Wohnungspolitik, eigene Darstellung.

Die Ergebnisse der Online-Umfrage unter linken Kommunalpolitiker*innen zeigen, dass alle Kom-
munen der Rhein-Main-Region den wohnungspolitischen Herausforderungen einer Wachstums-
region gegenuberstehen (Abbildung 3): Steigende Mieten, Wohnungsmangel, Zuwanderung und
die Unterbringung von Gefluchteten werden flachendeckend als die grof3ten Herausforderungen
in der Wohnungspolitik beschrieben (mit Zustimmungswerten zwischen 12 und 15). Leerstand
und Abwanderung gehoren spiegelbildlich (mit Zustimmungswerten zwischen 1 und 2) nicht zur
aktuellen Problemsituation im Verbandsgebiet. Erganzend werden die abschmelzenden Bestande
an Sozialwohnungen als Herausforderung in den Kommunen genannt. Auffallig an dieser Zusam-
menschau ist die Tatsache, dass sich der vielfach beschriebene Gegensatz zwischen Landflucht
einerseits und der Sogwirkung und damit dem Bevolkerungszuwachs in der Metropole inner-
halb des Verbandsgebiets des Regionalverbandes kaum bemerkbar macht. Vielmehr zeigt die
Bestandsaufnahme unter den Kommunen im gesamten Einzugsgebiet des Regionalverbandes,
der nicht zuletzt das Abdeckungsgebiet der regionalen OPNVs und damit der S-Bahn- und Pend-
lerstrecken darstellt, dass sich vergleichbare Probleme am Wohnungsmarkt entwickelt haben.
Langst haben die Effekte des Immobilienbooms und der Deregulierung am Wohnungsmarkt fur
flachendeckende (wenn auch unterschiedlich starke) Preissteigerungen und eine Verknappung
des Angebots an gunstigem Wohnraum gesorgt. Das Bemuhen um regionale Zusammenarbeit
und regionale Losungsansatze zur Bearbeitung der Herausforderungen der Wohnungspolitik ist
daher starker denn je gefordert.
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INSTRUMENTE DER WOHNUNGSPOLITIK
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Abbildung 4: aktuelle Instrumente der Wohnungspolitik, eigene Darstellung

Die derzeitig in der Anwendung befindlichen Instrumente in der Wohnungspolitik spiegeln bis
zu einem gewissen Grad die aktuelle Marktlage am Wohnungsmarkt (Abbildung 4). In samtli-
chen teilnehmenden Kommunen findet freifinanzierter Wohnungsbau statt (Zustimmungswert:
15). Bei der Beantwortung der entscheidenden Frage, fur wen dabei Wohnungen entstehen, also
in welchem Preissegment das Wohnungsangebot erweitert wird, zeigt sich, dass in der Regel
Wohnungen im gehobenen Segment gebaut werden (Zustimmungswert: 12). Allerdings findet
auch in einer knappen Mehrheit der Kommunen eine Erweiterung des Bestandes an offentlichen
Wohnungen bzw. Sozialwohnungen statt (in Bad Homburg vor der Hohe, Frankfurt am Main,
Friedberg, Grof3-Gerau, Hofheim am Taunus, Hochheim, Neu-Anspach, Rodgau, Russelsheim).
Zahlenmal3ig vermag der Anteil an neuen Sozial- bzw. offentlich geforderten Wohnungen aber nir-
gends den generellen Trend sinkender Sozialwohnungsbestande abzufangen oder gar umzudre-
hen. So zeigt etwa das Beispiel Friedberg, wo derzeit Flachen eines ehemaligen Kasernengelan-
des in einem Konversionsprojekt fur Wohnungsbau ausgewiesen werden, dass der Neubau von
18 Sozialwohnungen in keinem Verhaltnis zu den geplanten 300 freifinanzierten Mietwohnungen
und 300 Eigentumswohnungen im gleichen Projekt steht. Zudem sind es die bis dato einzigen
geplanten Sozialwohnungen im gesamten Wetterau-Kreis. Der Schieflage am Wohnungsmarkt in
Bezug auf das Angebot von leistbaren und gehobenen (Miet-)Wohnungen wollen laut Umfrageer-
gebnisse fast alle Umfrageteilnehmer*innen (Zustimmungswert: 14) mit dem Bau neuer offentlich
geforderter Wohnungen begegnen. Eine SchlUsselposition haben in diesem Zusammenhang die
kommunalen bzw. kreiseigenen Wohnungsbaugesellschaften inne.

Die Frage wo und mit welchen finanziellen Ressourcen zukinftig neue offentlich geforderte und
damit Wohnungen fur Geringverdienende gebaut werden konnen, hangt aber zusatzlich von der
Verfugbarkeit an Grund und Boden in offentlichem Eigentum ab. Der derzeitige Preisanstieg von
Flachen fur Wohnungsbau verteuert auch fur kommmunale Bautrager die Bereitstellung von Wohn-
raum und erinnert an die Bedeutung von offentlichem Grund und Boden fur den Wohnungsbau
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und Infrastrukturausbau. Dennoch zeigen die Ergebnisse der Umfrage, dass in nahezu allen teil-
nehmenden Kommunen (Zustimmungswert: 12) 6ffentliche Flachen weiterhin verkauft werden. In
Friedberg und Hanau handelt es sich dabei beispielsweise um grofse Konversionsflachen, die fur
den Bau von Eigentumswohnungen dem Zugriff der 6ffentlichen Hand entzogen werden, in der
Hoffnung auf die Anwerbung besserverdienender Einkommensschichten. Lediglich in Hofheim
am Taunus und Hochheim findet laut Umfrageergebnis derzeit kein Verkauf offentlicher Flachen
statt.

Unternehmerische Stadtpolitik und die Konkurrenz um besserverdienende Schichten, die nicht
zuletzt auf dem Wohnungsmarkt ausgefochten wird, verhindert derzeit eine angemessene Boden-
bevorratungspolitik. Auch uberregionale Akteur*innen wie der erwahnte Regionalverband Frank-
furtRheinMain aber auch die hessische Entwicklungsgesellschaft ,Bauland-Offensive Hessen”
verfolgen marktorientierte Strategien in der Wohnungsfrage und befurworten freifinanzierten \WWoh-
nungsbau in Verantwortung von Privatinvestoren. Die landeseigene Gesellschaft ,,Bauland-Offen-
sive Hessen” dient beispielsweise der Vermarktung baureifer Flachen flr den Wohnungsbau und
zielt auf Marktpreise, was wiederum gunstige Mieten und damit leistbaren WWohnraum erschwert.
Auf von Privatinvestoren teuer erworbenen Flachen wird lediglich teurer (Miet-)Wohnungsbau
realisiert werden. Soll hingegen das Angebot fur leistbaren Wohnraum ausgeweitet werden und
dem Konkurrenzdenken der Kommunen ein Ende gesetzt werden, muss es ein Uberregionales
Nein zur Spekulation mit und Weiterverkauf von offentlichem Boden geben.

Einen zukunftigen Privatisierungsstopp bei offentlichen Flachen fur die Wahrung eines Spielraums
bei Wohnungsbauprojekten beflrwortet die Mehrheit der Umfrageteilnehmer*innen (Zustim-
mungswert: 13). Die Mehrheit der linken Kommunalpolitiker*innen mochte sogar die Kehrtwende
im Umgang mit offentlichen Flachen einleiten und befurwortet den Neuerwerb von offentlichem
Grundbesitz (Zustimmungswert: 12) (siehe Abbildung 5).
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Abbildung 5: gewdlnschte Instrumente in der Wohnungspolitik, eigene Darstellung.

Insbesondere bei der Neuausweisung von Bauflachen fur den Wohnungsbau ist die Frage, ob
dabei kommunaler Grundbesitz vorgehalten wird, aullerst relevant. In der Kommune Rodgau
laufen aktuell Planungen fur das grofRte Bauentwicklungsgebiet in der Rhein-Main-Region fur
schatzungsweise 4000 neue Wohnungen auf ca. 46 Hektar Bauland. Ob hier auch nur Teile des
Baulands in der offentlichen Hand verbleiben und nicht einfach hochstbietend an zukunftige Ei-
genheimbesitzer*innen vergeben werden, ist strittig.
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Das Beispiel der Kommune Niddatal im Wetteraukreis, deren Umfrageteilnehmende auch zukunf-
tig die VeraulRerung von offentlichen Flachen nicht ausschlie3en wollen und den kommunalen
Bestand an Grund und Boden gerade nicht auszuweiten planen (ebenso wenig wie Neu-Anspach),
zeigt daruber hinaus, dass vor dem Hintergrund eines unterschiedlich stark wahrgenommenen
Problemdrucks am Wohnungsmarkt keinesfalls durchgangig eine langfristige Bodenbevorra-
tungspolitik in den Kommunen angestrebt wird.

DIE BESONDERE ROLLE VON WOHNUNGSBAUGESELLSCHAFTEN

Offentlichen Wohnungsbaugesellschaften (WBG) kann eine entscheidende Rolle fur die Schaf-
fung leistbaren Wohnraums zukommen, wenn sie bei der Vergabe von Boden bevorzugt werden
und in der Vermietungspraxis politische Vorgaben bekommen. In ihrer Tradition als gemeinnutzige
Unternehmen kommt ihnen bis heute eine Verantwortung in der sozialen Wohnraumversorgung
zu. In der Region sind mehrere solcher WBGen aktiv. Abbildung 6 zeigt kommunale Wohnungs-
baugesellschaften, eine kreiseigene Wohnungsbaugesellschaft und zwei Beispiele fur Baugenos-
senschaften im Verbandsgebiet des Regionalverbandes Frankfurt-RheinMain.

Regionalverband
ey FrankfurtRheinMain

Butzbach ] be ! <A
ol Wolfers- [ a
a b heim
Graven- 1 J ‘
: t [ Regonaiverband
wiesbach ﬂ g / }"ﬁim } FrarkfurtRheinbAsin

e Ober-Moren Pl Reichels- 7 )
) Usingen ] SR N hein { i
Weilred £ on i i a : (Wetterau) | o Stadtische WBG
/ R | o o ——- i

| Fricdberg

. Minzenberg

Lo < Wehr / - e 5 Florstadt
AT New | heim Rosbach ) Gemeinnltzige Wohnungsbau
[ wer. J niddatal Hochtaunuskreis

4 rnean;;: ? | stadt )
gl x e s j\/ - - DreieichBau (geplant)

g,_/ Nidderau e >v2/ 7?
{ S Hammers: 4 Baugenossenschaften
4, bach nne- |

¢ a4

N :  Anspach | v. d, Hohe

. 2
»\ :
| scheinten |

FRANKFURT
AN MAIN

Bischofsheim
Ginsheim-Gustavsburg
Grofkrotzenburg
Liederbach a.Ts.
Schwalbach a.Ts.
Steinbach (7.}
Sulzbach a. Ts.

¢ L ey
(1 : : Y Walidert
i " : Morfelden

Rodermark |/
S e

— Lndergrenze

Raglorungstozirksgranza

(O har 4
| @ MG 2017 *_heim

% ¥ Grenae eines Landkreises
bizw, einer kreistreien Stadt

" ok Gemeindegrense
Gerau % o 10 20 30km
N MU |

Abbildung 6: Offentliche Wohnungsbaugesellschaften und Baugenossenschaften im Regionalverbandsgebiet, eigene Darstellung .

Seit der Abschaffung der Wohnungsgemeinnutzigkeit auf Bundesebene im Jahr 1989 sind viele
WBG dazu Ubergangen, die gewinnmaximierende Logik profitorientierter Unternehmen zu Uber-
nehmen. Dennoch stehen sie entsprechend der EigentUmer*innenstruktur in der Regel unter der
Kontrolle der kommunalen Gremien und kdonnen auf politische Ziele verpflichtet werden. Diese
politische Einflussmoglichkeit will in der angespannten Wohnungsmarktsituation daher auch in
der Regel keine Kommune aus der Hand geben. Laut Online-Umfrage unter den linken Kommunal-
politiker*innen wurden lediglich in Karben in der jungsten Vergangenheit 6ffentliche Wohnungs-
bestande verauflert.

Nach einer Privatisierungswelle im offentlichen Wohnungsbau in den 2000ern sind viele WBG
derzeit wieder auf Expansionskurs und beteiligen sich am Wohnungsneubau, auch Baugenossen-
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schaften konnten regional verstarkt eingebunden werden. Neben den beiden landesweit aktiven
Wohnungsbaugesellschaften Nassauische Heimstatte / Wohnstadt und GWH Wohnungsgesell-
schaft mbH Hessen, die in offentlicher Hand liegen, sind vor allem die regionalen Wohnungs-
bauaktivitaten der Frankfurter stadteigenen Wohnungsbaugesellschaft ABG Holding Gegenstand
von Debatten. Die kommunale ABG Holding erwirtschaftet jahrliche Millionenlberschisse in
zweistelliger Hohe und setzt dieses Kapital mittlerweile fur den Neuerwerb von Flachen fur den
Wohnungsneubau auch auf3erhalb Frankfurts ein. In manchen Kommunen der Region hat ihr das
den Ruf eingebracht, auf diese Weise Frankfurter Sozialmieter*innen den Nachbarkommunen auf-
zuburden. Ein Blick auf die nachfolgende Zusammenstellung der jungsten Wohnungsbauprojekte
der ABG in der Region zeigt aber, dass die ABG Uberwiegend freifinanzierte WWohnungen baut.

Gesamtzahl ABG-Wohnungen

Davon odffentlich gefordert

Friedberg (,Karlsbader Carré")

115

0

Méarfelden-Walldorf 44 44, aber keine Belegungshe-
rechtigung fiir Frankfurt
Offenbach (,Senefelder Quar- 340 10 Belegungsrechte fiir Frank-

tier”) furter Sozialmieter*innen, 20
Belegungsrechte fiir Frankfurter
.Mittelstandsprogramm”, 18
Belegungsrechte fiir Offenba-
cher Sozialmieter*innen

Noch keine Zahl benannt

10, aber keine Belegungsbe-
rechtigung fir Frankfurt

Rodgau (in Planung) Noch keine Zahl benannt
Sulzbach 26

Abbildung 7: Wohnungsbauprojekte der ABG in der Region, eigene Darstellung.

In der Gesamtregion sind bisher lediglich in Offenbach 32 Wohnungen mit Belegungsrechten fur
Frankfurter Mieter*innen versehen. In der Regel baut die ABG jedoch Wohnungen ohne offentli-
che Forderung. Fur die Friedberger Wohnungen werden in diesem Zusammenhang aktuell 9,50 €
pro Quadratmeter fur eine Vier-Zimmer-Wohnung fallig, womit das neu geschaffene Wohnungs-
angebot dort eher zum gehobenen Segment gehort. Das Beispiel zeigt, dass die ABG Frankfurt
Holding in der Regel zu marktublichen Preisen Wohnungen baut, die uber den Eingang in den ort-
lichen Mietspiegel geeignet sind, Aufwertungstendenzen weiter zu befordern und das Vergleichs-
mietniveau nach oben zu schrauben.

Um auch kleineren Gemeinden ohne entsprechende Finanzkraft das Instrument einer eigenen
WBG unter politischer Kontrolle in die Hand zu geben, wurde im Rahmen des vorliegenden Pro-
jekts mehrfach die Idee einer kreiseigenen WBG diskutiert. Im Verbandsgebiet wurde in 2017
in Dreieich eine neue WBG in offentlicher Hand gegrindet, deren erstes Projekt der Bau von 85
Uberwiegend offentlich geforderten Wohnungen sein soll. Bestehende Vorbilder wie etwa die Ge-
meinnutzige Wohnungsbau GmbH Hochtaunuskreis existieren. Eine Zusammenarbeit in der WWoh-
nungspolitik auf Kreisebene wirde der Bedeutung dieser administrativen Ebene fur den Alltag in
den Kommunen gerecht und konnte mit Forderprogrammen des Kreises kombiniert werden, wie
sie etwa im Main-Kinzig-Kreis bereits existieren. Bezogen auf die Dringlichkeit der Wohnungsfrage
in einer wirtschaftsstarken Region mit hohen Zuzugszahlen und vernetzten Verkehrswegen und
Pendler*innenstromen realisiert eine kreiseigene WBG Zusammenarbeit in der Wohnungspolitik.
Im Vergleich zu anderen offentlichen Wohnungsbaugesellschaften, die — wie z.B. die landeseigene
Nassauische Heimstatte / Wohnstadt, die GWH Wohnungsgesellschaft mbH Hessen oder die ABG
Frankfurt Holding — Uberregional oder gar hessenweit aktiv sind, stiinde eine kreiseigene WBG
nicht von vornherein im Verdacht, Werkzeug fremder Entscheider*innen zu sein. Nicht zuletzt
sind es gerade offentliche Wohnungsbaugesellschaften, die fur die soziale WWohnraumversorgung
von Menschen mit besonderen Bedarfen in die Pflicht genommen werden konnen. Von einzelnen
Umfrageteilnehmenden wurde explizit auf den Bedarf an barrierefreie Senior*innenwohnungen,
aber auch einer Wiedereinfuhrung von Belegungsrechten fur behindertengerechtes, inklusives
Wohnen hingewiesen.
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LOKALE UND REGIONALE BUNDNISSE IN DER WOHNUNGSPOLITIK

Die Online-Umfrage unter linken Kommunalpolitiker*innen hat gezeigt, dass im Politikfeld VWoh-
nen kaum lokale und/oder regionale Kontakte und Kooperationen existieren. Genannt wurden ver-
einzelte Kontakte zu Vereinen und Burgerinitiativen, sozialen Einrichtungen und Gewerkschaften,
einem Aktionsbindnis fur soziale Gerechtigkeit, Sozialverbanden, Mieter*innenbeiraten und Mie-
ter*innenvereinen. Die Akteur*innen sind aber generell unzureichend vernetzt. Insgesamt wurde
konstatiert, dass wenig arbeitsfahige Strukturen existieren, so dass einzelne Gruppen, wie etwa
der ,,Runde Tisch Wohnungspolitik Hanau”, isoliert von benachbarten Kommunen arbeiten. Die
dezentralen Gesprachskreise im Rahmen dieses Projekts fungierten fur diese Vernetzungslicke als
Ideengeber, und der regionale Abschlussworkshop zeigte die Notwendigkeit von regelmafigen
Austauschforen fur Wohnungspolitik mit regionalem Bezug auf.
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5.2. PERSPEKTIVEN FUR EINE SOZIALE
WOHNUNGSPOLITIK IN DER REGION

SEBASTIAN SCHIPPER

Mehrfach kam in den Gesprachskreisen zum Ausdruck, dass sich viele kommunale Entschei-
dungstrager*innen in der Region vor einem , Armutstransfer” firchten und dementsprechend we-
nig Interesse daran haben, den Bestand an bezahlbaren Wohnungen in ihrer Stadt auszuweiten.
Finanzschwache Kommunen verweigern sich etwa oft dem Bau von Sozialwohnungen mit dem
Argument, dass sie schon Uberproportional mit einkommensschwachen und moglicherweise von
Transferleistungen abhangigen Haushalten , belastet” seien. Zudem wird beflrchtet, dass sich die
Metropole Frankfurt ,,ihrer” sozialen Probleme auf Kosten des Umlands entledige. Auf der anderen
Seite der sozialraumlichen Hierarchie innerhalb der Rhein-Main-Region weisen die wohlhaben-
den Kommunen mit einer gehobenen Sozialstruktur bevorzugt Wohngebiete fur Einfamilienhauser
aus, da der Miet- bzw. Geschosswohnungsbau oder gar der Soziale WWohnungsbau mit einem Zu-
zug weniger privilegierter Bevolkerungsgruppen assoziiert wird. In diesen Kommunen beflrchtet
insbesondere die einflussreiche Gruppe der Eigentimer*innen einen Preisverfall ihrer Immobilien,
wenn einkommensschwache Haushalte in die unmittelbare Nachbarschaft ziehen wurden. Wah-
rend Kommunen also einerseits um Unternehmensansiedlungen und den Zuzug einkommens-
starker Schichten konkurrieren, versuchen sie andererseits umgekehrt, moglichst unattraktiv far
einkommensschwache Haushalte zu sein. Aus diesem Grund lasst sich vielerorts eine Wohnungs-
und Stadtentwicklungspolitik beobachten, die sich gegen Arme und nicht gegen Armut richtet.
Das Haupthindernis fur eine regionale Zusammenarbeit in der Wohnungspolitik liegt folglich in der
inversen Wettbewerbssituation, die zu einer Exklusion von weniger privilegierten sozialen Grup-
pen fuhrt.

Aus dieser inversen Wettbewerbskonstellation ergibt sich in der Summe eine Dilemmasituation
bezuglich der Wohnraumversorgung unterdurchschnittlicher Einkommensgruppen. In einer Stadt
wie Frankfurt haben laut einer Studie des IWU Darmstadt angesichts einer zunehmenden sozia-
len Ungleichheit in der Einkommens- und Vermogensverteilung nahezu die Halfte aller Mieter*in-
nenhaushalte Anspruch auf eine Sozialwohnung, wahrend nur ca. 7 % des Gesamtbestandes
preisgebunden ist. In der Region stellt sich das Verhaltnis vermutlich ahnlich dar. Obschon also
ein umfangreicher Ausbau der Sozialwohnungsbestande dringend geboten scheint, sperren sich
aufgrund der skizzierten inversen Wettbewerbssituation sowohl die finanzschwachen als auch
die wohlhabenden Kommunen aus jeweils unterschiedlichen Grinden gegen ein nennenswertes
Engagement im Sozialen Wohnungsbau.

Far eine Losung der Wohnungsfrage braucht es daher auf regionaler Ebene ein Umdenken in der
Art und Weise, wie Uber Armut und Sozialen Wohnungsbau gesprochen wird. Notwendig ware
eine Willkommenskultur fur einkommensschwache Haushalte und damit einhergehend eine Woh-
nungspolitik, die sich in allen Kommunen in der gesamten Region konsequent an den Einkom-
mens- und Lebensverhaltnissen der weniger privilegierten, lohnabhangigen Klassen orientiert. Um
ein solches solidarisches Verhaltnis auch verbindlich zu etablieren und um die inverse Wettbe-
werbskonstellation bzw. die Angst vor einem einseitigen Armutstransfer zu durchbrechen, konnte
eine progressive regionale Wohnungspolitik etwa konkret einfordern, dass jede Kommune in der
Rhein-Main-Region einen gewissen Prozentsatz an Sozialwohnungen am Gesamtbestand auswei-
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sen muss. Vor Beginn der Neoliberalisierung der Wohnungspolitik Anfang der 1990er Jahre und
vor dem damit verbundenen Ruckzug aus dem Sozialen Wohnungsbau waren etwa in Frankfurt
20 % aller Wohneinheiten Sozialwohnungen. Derzeit liegt die Quote bei lediglich ca. 7 %. Ein regi-
onalpolitisches Ziel kdnnte also sein, eine verbindliche Quote einzufihren, wonach jede Kommune
verpflichtet ware, bis zu einem gewissen Zeitpunkt mindestens wieder 20 % des gesamten \Wohn-
raumangebots als Sozialwohnungen vorzuhalten. Da die Fordermittel fur die Schaffung derartiger
Wohnungsbestande aus Bundes- und Landeshaushalten kommen, ware die Erflullung der Quote
unabhangig von der jeweiligen Finanzsituation der einzelnen Kommunen moglich; sprich auch
strukturschwache Gemeinden kdonnten ihre Bestande entsprechend ausweiten. Um die Quote zu
erfullen, waren die Kommunen vor allem gezwungen, ihre planungsrechtlichen Kompetenzen und
unter Umstanden ihre Instrumente der Liegenschaftspolitik zu nutzen, um private und offentliche
Investoren zu Sozialem Wohnungsbau zu verpflichten.

Mit einer solchen Forderung liefse sich zugleich eine diskursive Strategie verbinden, die auf die
Entstigmatisierung des Sozialen Wohnungsbaus abzielt. Denn entgegen anderslautender Behaup-
tungen und entgegen vieler Vorurteile bedeutet Sozialer WWohnungsbau keineswegs Ghettobil-
dung oder sozialer Brennpunkt (und hat es in der BRD in der Ubergrofsen Mehrzahl der Bauprojek-
te auch nie getan). Sozialer Wohnungsbau bedeutet im deutschen Kontext qualitatsvolles Bauen
zu Mietpreisen, die sich auch Menschen mit mittleren und niedrigen Einkommen leisten konnen.
Sozialer Wohnungsbau bedeutet, Wohnraum zu schaffen far Haushalte, die weniger privilegiert
sind. Darunter fallen etwa diejenigen Menschen, die stadtische Busse und Bahnen fahren, Kinder
und Senioren betreuen, den Flughafen am Laufen halten oder die mit niedrigen Renten und So-
zialleistungen ihr Leben bestreiten mussen. Sozialer WWohnungsbau ist angesichts der derzeitigen
Einkommensverhaltnisse nicht nur bitter notwendig, um der Wohnungskrise zu begegnen. Er
verdient auch ein weitaus besseres Image als das vermeintliche Schreckgespenst, das oft von
ihm gezeichnet wird. Eine regionale, feste und verbindliche Mindestquote an Sozialwohnungen,
die ausnahmslos jede Kommune zu erfullen hat, wirde das Image des Sozialen Wohnungsbaus
zurechtrucken, die inverse Wettbewerbssituation untergraben, sozialraumlichen Polarisierungs-
tendenzen entgegenwirken und einen signifikanten Beitrag leisten, die Wohnungsnot fur einkom-
mensschwache Schichten zu lindern.













6.1. DAS POLITIKFELD VERKEHR

LISA HAHN

In der Rhein-Main-Region spielt — wie in jedem Ballungsraum — der Verkehr eine grof3e Rolle. So
nennen linke Kommunalpolitiker*innen im Rahmen der Online-Umfrage sowohl den Regionalver-
band als auch andere regionale Strukturen, wie den Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV), als be-
deutende Akteure fur die Fortbewegung durch das Rhein-Main-Gebiet. Die Befragungsergebnisse
legen jedoch nahe, dass dies nicht nur im Positiven zutrifft: Einerseits ermaglichen bestehende
Verkehrsverbindungen Fortbewegung, andererseits verhindern fehlende Angebote und AnschlUs-
se das Fortkommen. Die Grinde und Zusammenhange, warum wer von wo nach wo gelangen
will bzw. muss, sind dabei verschiedene — aber die Strukturierung der Verkehrswege ist in der
gesamten Region ahnlich.

Im Folgenden wird jeweils die Relevanz der verschiedenen Verkehrsmittel im Regionalverband
vorgestellt, wie sie linke Kommunalpolitiker*innen und deren BlUndnispartner*innen einschatzen.
Im Zentrum der Betrachtung stehen dabei zunachst die Pendelstrome zwischen den Mitglieds-
kommunen des Regionalverbandes.' Dazu werden die Verkehrsmittel Auto und offentlicher Perso-
nennahverkehr (Bus und Bahn, kurz: OPNV) einzeln betrachtet. Damit stellt dieser Beitrag Themen
und Handlungen vor, die auf Ebene konkreter Kommmunalpolitik stattfinden, und schafft zugleich
einen Anknupfungspunkt zu wissenschaftlichen Debatten. Letztere stellt Jakob Hebsaker in sei-
nem Beitrag ,, Besser ohne Auto” in der vorliegenden Publikation pragnant dar.

In diesem Beitrag werden Debattenpunkte, Losungsansatze und Strategien aufgezeigt, die Lin-
ke zur Verbesserung der Verkehrssituation in der Rhein-Main-Region im Rahmen des Projektes
vorgestellt haben. Im abschlieRenden Absatz wird ausgefihrt, wie es um die Barrierefreiheit im
Regionalverband FrankfurtRheinMain bestellt ist — denn auf diesem Thema liegt ein Schwerpunkt
linker Verkehrspolitik. Insgesamt zeigt sich, wie der Verkehr nicht nur Personen und Orte mitein-
ander verbindet, sondern auch, wie er mit den anderen in diesem Projekt betrachteten Politikbe-
reichen zusammenhangt.

BEWEGUNGEN

Im Regionalverband FrankfurtRheinMain und darUber hinaus in der weiter gefassten Region be-
wegen sich Menschen aus den verschiedensten Grinden. Ein Grund, sich von einem Ort zum
anderen zu bewegen, ist die Verbindung von Wohnort und Ort der Lohnarbeit. Haufig werden in
Statistiken zu Pendler*innen-Stromen allein die Bewegungen abhangig Beschaftigter erfasst, so
auch in den Zahlengrundlagen des Regionalverbandes. Dies deutet zum einen darauf hin, dass
Akteur*innen aus Politik und Wirtschaft einen generellen Fokus auf den Autoverkehr legen (vgl.
Hebsaker in diesem Band). Zum anderen zeigen sich damit Auswirkungen der historischen Tren-
nung von Wohn- und Arbeitsort, deren Folgen Hebsaker ebenfalls beschreibt.

1) Auf einige fiir die Region Frankfurt/Rhein-Main sehr wichtige Verkehrsarten wie den FuRverkehr und den Flugverkehr kann aufgrund der Kiir-
ze der Ausflihrungen nicht naher eingegangen werden. Gerade der vom Frankfurter Flughafen verursachte Fluglarm fiihrt — besonders im Siiden
der Region — bekanntermalen immer wieder zu Auseinandersetzungen.
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Bei der Betrachtung aktueller Daten von 2016 zeigt sich, dass die Pendelbewegungen zu und
von Arbeitsplatzen in der Region sehr klar strukturiert sind (vgl. Abbildung 1): in die grofden, gro-
leren und zentralen Stadte pendeln Menschen eher hinein (Frankfurt, Russelsheim, Hanau, Bad
Homburg, Friedberg). Ebenso werden Stadte mit vielen Arbeitsplatzen angesteuert (Neu-Isen-
burg, Grof3-Gerau, Eschborn, Schwalbach, Sulzbach, Kronberg). Kleinere Kommunen am geogra-
phischen Rand des Regionalverbandes werden dagegen eher zum Wohnen genutzt, sie weisen
ein negatives Pendler*innen-Saldo auf (also mehr Aus- als Einpendelbewegungen von abhangig
Beschaftigten; Beispiele sind Ronneburg, Hammersbach, Florstadt, Munzenberg, Weilrod, Hoch-
heim).2

Abbildung 1. Je dunkler die Kommune eingefarbt, desto grof3er das Pendelsaldo, d. h. es kommen mehr abhdngig Beschaftigte zum
Arbeiten in die jeweilige Kommune gependelt als sie verlassen. Welches Verkehrsmittel die Menschen zum Pendeln nutzen, wird
nicht erfasst. Obwohl die zu Grunde gelegten Daten aus 2013 sind, bleibt die dargestellte Tendenz aktuell. Quelle: Regionalverband
FrankfurtRheinMain (2014): Regionales Monitoring 2014. Daten und Fakten — Regionalverband FrankfurtRheinMain, S. 38.

Welche Wege fur anderweitige Pendelbewegungen relevant sind, wird ebenso wenig statistisch
erfasst wie die Verkehrsmittel, die zum Pendeln benutzt werden. Linke Kommmunalpolitiker*innen
schatzen im Rahmen des Forschungsprojektes Auto und OPNV in allen Regionen des Regional-
verbandes (Stdosten, Studwesten, Norden) als wichtigste Fortbewegungsmittel zum Pendeln ein.
Das trifft insbesondere zu, sofern der Verkehr zwischen den Kommunen und nicht innerorts be-
trachtet wird. Auf diesem interkommunalen Verkehr wird im Folgenden der Fokus liegen.

AUTOVERKEHR - STATUS QUO
Fur das Pendeln im Rhein-Main-Gebiet messen die Umfrage-Teilnehmenden dem Auto eine grofde
Relevanz zu. Das Pendeln per Auto bringt Probleme wie Larmbelastung, Stau und Umweltver-

schmutzung mit sich. Aufserdem wird dem Auto immer wieder — im wahrsten Sinne des Wortes

2) Quelle: Statistik-Viewer Regionalverband FrankfurtRheinMain unter: http://ftp.planungsverband.de/ia/regionalverband/verkehr/atlas.html
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— Vorfahrt eingeraumt, wenn es um den Ausbau von Strecken geht (vgl. hierzu ausfuhrlich Hebs-
aker in diesem Band). Diese Ausbauprojekte werden von linken Kommunalpolitiker*innen standig
als Thema politischer Auseinandersetzungen auf kommunaler Ebene erlebt. Teilweise sind auch
mehrere Kommunen der Region von einzelnen Projekten betroffen. Gleiches trifft auf die Ausein-
andersetzung um den OPNV zu (s. u.).

AUTOVERKEHR - ANSATZE VON LINKS

Eine zentrale Forderung, die linke Kommmunalpolitiker*innen verschiedener Gemeinden des Regio-
nalverbandes bezogen auf den Autoverkehr stellen, ist, ihn zu reduzieren. Dies wird einerseits mit
MalRnahmen der Parkraumbewirtschaftung angestrebt (hohere ParkgebUhren und weniger ausge-
wiesene Abstellflachen). Andererseits soll eine Verlagerung des Stralienverkehrs auf den gemein-
sam genutzten OPNV durch MaRnahmen wie der Bereitstellung von Park and Ride-Parkplatzen
vereinfacht werden. In den Gesprachskreisen mit linken Kommunalpolitiker*innen betonten die
Teilnehmenden stets, wie wichtig es sei, den Ausbau von Fernstrafden kritisch zu begleiten.

Zusatzlich wird von vielen Umfrage-Teilnehmenden gefordert, dem Radverkehr mehr Platz einzu-
raumen, so etwa in Neu-Anspach, Hofheim, Offenbach, Karben, Russelsheim, Hanau und Bad
Homburg. Diese Forderung kann hauptsachlich innerorts von den einzelnen Kommunen umge-
setzt werden, bspw. durch die Einrichtung von Fahrradstraf3en. Das sind Straf3en, auf denen Fahr-
rader Vorfahrt gegenuber Kraftfahrzeugen gewahrt wird. Aber auch zwischen den Kommunen soll
der Radverkehr gestarkt werden, wie die Umfrage-Ergebnisse zeigen. Hierzu ist ein Vorschlag,
den insbesondere Umfrage-Teilnehmende aus Russelsheim vorbringen, den Ausbau von Rad(-
schnell-)wegen zu fordern und den Pendelverkehr so von der Stral3e weg zu verlagern.

Zusatzlich wird angefuhrt, dass Park and Ride-Stellplatze fur Fahrrader zu einer besseren Vernet-
zung zwischen Rad und OPNV in der Region beitragen. Kritisiert wurde im Rahmen des Projektes
auch, dass Radverleihsysteme in der Region bisher eher sporadisch — und hauptsachlich in grof3e-
ren Stadten (Offenbach, Rasselsheim, Eschborn, Frankfurt) — eingesetzt werden. Die Verleihsys-
teme seien aullerdem zu selten miteinander kompatibel, weshalb eine Nutzung der geliehenen
Rader fur Fahrten zwischen den Kommunen wenig praktikabel scheint.

OPNV - STATUS QUO

Der OPNV wird in fast allen Kommunen des Regionalverbandes von linken Kommunalpolitiker*in-
nen als Fortbewegungsmittel zum Pendeln als ebenso relevant eingeschatzt wie das Auto, nam-
lich insgesamt als sehr relevant. Lediglich im Sudosten des Regionalverbandes wird der schienen-
gebundene OPNV gegenlber dem Auto als etwas weniger relevant eingeschatzt. Busse als nicht
schienengebundener OPNV wurden insgesamt als weniger relevant eingeschatzt im Vergleich zu
schienengebundenem OPNV und Auto. Lediglich in zwei Kommunen, namlich in Niddatal und in
Frankfurt, wurde der Busverkehr von Umfrage-Teilnehmenden als sehr relevant zum Pendeln ein-
geschatzt. Die Ubrigen Umfrage-Teilnehmenden schatzen den Busverkehr immer noch als relevant
ein.

Besonders in den Debatten um den OPNV stand wéhrend des Projektes immer wieder im Vorder-
grund, dass die Verkehrsachsen im Regionalverband FrankfurtRheinMain sehr stark auf Frankfurt
ausgerichtet seien. Tangentialverbindungen, die Orte der Region miteinander verbinden, ohne
zunachst einen Umweg uber Frankfurt zu nehmen, sind dagegen selten und werden wenig(er)
angefahren (vgl. Abbildung 2).3

Zu der Zentralisierung des Verkehrsnetzes kommen abnehmende Taktungen hinzu. Besonders im
Busverkehr wird von linken Kommunalpolitiker*innen die Abnahme von Verbindungen des OPNVs
scharf kritisiert. Einhergehend mit einer zunehmenden Zentralisierung der Versorgung (bspw. in
den Bereichen Gesundheit und Bildung) fiihrt das zu einer Uberlastung der vorhandenen Infra-
struktur. Zudem wird es den Personen, die entfernt von den grofReren Stadten wohnen, erschwert,
Einrichtungen aufzusuchen, sei es fur einen Schul- oder Arztbesuch oder fur Arbeit oder Freizeit.

3) Griinde fiir die Entwicklung und starke Auspragung von zentralisierten Verkehrsachsen diskutiert Hebsaker in diesem Band.
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Die Verbindungen, die es noch gibt, sind an der Auslastungsgrenze — und das besonders zu den
Stol3zeiten. Dies betrifft sowohl den Bahnverkehr (zwischen den Kommunen meist in Form von
S- oder Regionalbahnen) als auch den Busverkehr. Letzterer ist teilweise die einzige Moglichkeit,
sich ohne eigenes Auto in den nachsten Ort zu bewegen.
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Abbildung 2: Verkehrsverbindungen im Regionalverband FrankfurtRheinMain. Eingezeichnet sind Autobahnen in orange, Schienen
in violett und U- und StraRenbahnen in blau. Es wird deutlich, dass nicht alle Verbindungen gleich gut ausgebaut sind. Quelle: Re-
gionalverband FrankfurtRheinMain (2018): RegioMap, Historische Karte der Region von 2010.

Neben der bestehenden Infrastruktur sind in 6ffentlichen Debatten die Preise im OPNV immer
wieder ein viel diskutiertes Thema, so wird beispielsweise der neue RMV-smart-Tarif von linken
Kommunalpolitiker*innen aus Hofheim und Friedrichsdorf kritisiert. Auch der Verlauf der Tarifgren-
zen und die regelmaldigen Tariferhohungen sind weitere Themen, die immer wieder kritisch de-
battiert werden. In Rodgau, Offenbach, Hanau und anderen Kommunen gab es zu diesen Themen
offentliche Diskussionen, bei denen die LINKE sich beteiligt hat.

Dass die Preise steigen, fuhrt zusatzlich dazu, dass nicht alle Kommunen gleichwertig versorgt
sind. Zum Beispiel berichten Kommunalpolitiker*innen aus dem Vogelsbergkreis, dass selbst in-
nerhalb desselben Kreises eine extreme Versorgungsungleichheit zwischen West- und Ostteil be-
stehe. Es gébe nicht den gleichen Zugang zu Fachérzt*innen, Amtern und Bildungseinrichtungen.
Nicht nur im Norden, sondern auch im Sudosten des Regionalverbandes besteht generell die
Einschatzung, dass der mangelnde Ausbaustand des OPNVs problematisch ist.

Nicht nur im Bereich Individualverkehr, sondern auch im Bereich OPNV sind Ausbauprojekte
immer wieder ein Punkt politischer Auseinandersetzungen. Dementsprechend gab auf Nachfra-
ge nur ein*e linke*r Kommunalpolitiker*in an, dass keine Auseinandersetzungen in ihrer*seiner
Kommune bestehen. Bei den stattfindenden Auseinandersetzungen geht es ungefahr zu gleichen
Teilen um den Ausbau von StraRen oder Schienen. Auffallig ist, dass im Fokus der offentlichen
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Aufmerksamkeit meist Projekte stehen, die Kommunen miteinander verbinden. Im Siddosten sind
die Kommunen von Stral3enbauprojekten grofReren Ausmalies betroffen (Kaiserleikreisel in Offen-
bach, Riederwaldtunnel in Frankfurt). Im Nordwesten des Regionalverbandes werden der Ausbau
der S-Bahn-Linie 6 und der Regionaltangente West nicht nur durch Kommunalpolitiker*innen be-
gleitet, sondern auch aulRerparlamentarisch von Blrger*inneninitiativen. Sie beteiligen sich aktiv
an Debatten, die teilweise schon Jahrzehnte andauern. Ein Beispiel ist die S-Bahnverbindung im
Westen von Frankfurt, die von Bad Homburg Uber den Frankfurt Flughafen nach Neu-lIsenburg
verlaufen soll — die sogenannte ,,Regionaltangente West".

Insgesamt berichten linke Kommunalpolitiker*innen von haufigen Kontakten zu Initiativen mit Be-
zug auf den Ausbau von Verkehrsrouten. Zum Beispiel zu Fahrgastinitiativen und Elterninitiativen
bestehen gute Verbindungen.

OPNV - ANSATZE VON LINKS

In der Vernetzung und Kooperation mit aufserparlamentarischen Initiativen liegt ein Hauptanliegen
linker Politiker*innen fur ihre politische Arbeit auf Ebene der Region Frankfurt/Rhein-Main. Aus der
Betrachtung der Verhaltnisse und der bestehenden Verkehrsinfrastruktur ziehen die am Projekt
Beteiligten die Konsequenz, den OPNV moglichst zu stirken, um dem jetzigen Trend entgegenzu-
wirken. Ansatzpunkte sind, gerade zu Randzeiten kurzere Taktungen zu fordern sowie Preissen-
kungen und Streckenausbau.

Ein Erfolg linker Politik in der Region ist, dass DIE LINKE. GroR-Gerau die Prufung des Nulltarifs im
OPNV im Koalitionsvertrag festgeschrieben hat.# Dies kann andere Kommunen in der Region darin
unterstutzen, dieses Thema ebenso zu setzen.

Barrieren

Ein Thema, das in der Verkehrspolitik im Rahmen der Befragung eine bedeutende Rolle gespielt
hat, war die Barrierefreiheit. Egal ob Individualverkehr oder OPNV: Barrierefreiheit ist — nach Ein-
schatzung der Umfrageteilnehmenden — in allen verkehrspolitischen Bereichen und in allen Teilen
des Regionalverbandes Gegenstand offentlicher Diskussionen, Veranstaltungen und der politi-
schen Mobilisierung. Es bestehen viele Initiativen und die Kommunalpolitiker*innen berichteten
von verschiedenen Aktionen. Vielerorts kritisieren Linke die fehlende physische Barrierefreiheit
von Stationen des OPNV.

FOKUS: BARRIEREFREIHEIT IM OPNV IM REGIONALVERBAND
FRANKFURTRHEINMAIN

Laut der UN-Behindertenrechtskonvention sollen offentliche Gebaude bis 2022 zumindest phy-
sisch barrierefrei sein, also rollstuhl- und blindengerecht. Von diesem Minimalstandard sind einige
Bahnhofe im Regionalverband jedoch noch weit entfernt. Insbesondere stellen die am Projekt be-
teiligten Kommunalpolitiker*innen fest, dass gerade die Knotenpunkte, also Umsteigebahnhofe im
Norden der Region wie Friedberg und Karben, nicht barrierefrei sind. Vor dem Hintergrund, dass
Fahrdienste haufig teuer sind, ist dies besonders fur Personen mit niedrigem Einkommen oder fur
diejenigen, die auf Sozialleistungen angewiesen sind, eine immense zusatzliche Belastung. Auch
Stellplatze fur Fahrdienste und Taxistellplatze, die manche Orte Uberhaupt erst erreichbar machen,
sind oft nicht in ausreichender Zahl vorhanden. Dies wird aus den Kommunen Niddatal, Rodgau,
Hochheim, Karben, Grofl3-Gerau, Friedberg, Frankfurt, Friedrichsdorf und Bad Homburg berichtet
—also aus Kommunen mit ganz unterschiedlichen Einwohner*innenzahlen.

Far den Fufdverkehr nehmen linke Kommunalpolitiker*innen die Situation als etwas besser auf die
Fortbewegung von Seh- und Geheingeschrankten abgestimmt wahr: abgesenkte Bordsteine und
akustische Ampelsignale seien grofdtenteils vorhanden, wenn auch nicht flachendeckend. Taktile
Leitlinien fur seheingeschrankte Personen und Blinde seien zwar teilweise vorhanden, haufig sind

4) Beim Konzept , Nulltarif” sollen die Kosten fiir den dffentlichen Personennahverkehr nicht durch einzelne Fahrgéste in Form von Fahrkarten
finanziert werden, sondern in einem Solidarsystem von verschiedenen Interessensgruppen. Beispielsweise sollen Arbeitgeber, Gewerbetreibende
und die Tourismusindustrie beteiligt werden, sodass jede und jeder schlieRlich in Bus und Bahn einsteigen kann, ohne einen Fahrschein kaufen
zu miissen.
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allerdings nicht alle StrafdentUberwege ausreichend gekennzeichnet. Aus Niddatal, Russelsheim
und Friedberg berichten Linke, dass Uberhaupt keine Leitlinien vorhanden seien.

Mit einigen Initiativen, die sich fur mehr Barrierefreiheit in der Region einsetzen, arbeiten die Um-
frage-Teilnehmenden zusammen. Gemeinsam konnte zum Beispiel gegen den nicht-barrierefreien
Ausbau von S-Bahnhofen mobilisiert werden.

FAZIT: ,WENIG VERNETZUNG DERZEIT - ABER WUNSCHENSWERT"

Das Projekt , Leben, Arbeiten und Wohnen in der Region Frankfurt/Rhein-Main” hat gezeigt, dass
die Problemlagen in der ganzen Region von linken Kommunalpolitiker*innen ahnlich engeschatzt
werden — und vor allem in der gesamten Region als dringlich angesehen werden. Der Fokus linker
Politik liegt im Bereich Verkehr deutlich auf der Verlagerung hin zum und der Starkung des OPNVs.
Viele Kommunalpolitiker*innen winschen sich durchaus noch intensiveren Kontakt zu Initiativen,
um diese Ziele starker anzugehen und durchzusetzen.

Auch eine weitere Erforschung der Griinde der Pendelbewegungen und der Barrieren in der Regi-
on Frankfurt/Rhein-Main scheint geboten, da bisher hauptsachlich die Wegstrecken der abhangig
Beschaftigten untersucht werden. In den Gesprachskreisen und im regionalen Gesamtworkshop
machten die Teilnehmenden deutlich, dass die Fortbewegung fur viele Menschen in der Region
fur andere Zwecke als zum Erreichen des Arbeitsplatzes wichtig ist. Dies wird im direkten Zu-
sammenhang mit Kiirzungen im Sozial- und Bildungsbereich bewertet: Amter und Bildungsein-
richtungen sind haufig von Wohnorten aus schlecht erreichbar. Nicht zuletzt ist eine politische
Arbeit durch die wenigen OPNV-Verbindungen zu Randzeiten schwer zu organisieren. So werden
Menschen schlielRlich vom offentlichen Leben ausgeschlossen. Diese und weitere Zusammen-
hange zwischen sozialer Chancengleichheit und Verkehr legt Jakob Hebsaker im folgenden Bei-
trag ausfuhrlich dar und bezieht sich dabei auf die spezifische Situation in der Region Frankfurt/
Rhein-Main. Hebsaker geht dabei auf die Relevanz des Autos zur Fortbewegung ein und auf die
Frage, wie diese entstanden ist. Er zeigt schlieRlich Ansatze fur linke Verkehrspolitik auf, die im
Anschluss an die hier zusammengestellten Projektergebnisse weiterfuhrende Perspektiven offnen.

Ein hartnackiges Problem, mit dem nicht nur linke Verkehrspolitik konfrontiert bleibt, ist: Investiert
wird haufig nur, wenn ein Projekt kosteneffizient ist bzw. ,sich selbst tragt” — auch, da der Kom-
munale Schutzschirm in vielen Kommunen eine Investition der offentlichen Hand in den OPNV
unterbindet. Dies ist meist gerade dort der Fall, wo Abbau und Verteuerung des OPNVs zu be-
obachten sind. An diesen Punkten wird deutlich, inwiefern die Verkehrs- mit der Finanzpolitik
zusammenhangen.

Auch fur Wohnungs- und Arbeitspolitik ist die Verbindung der verschiedenen Orte durch Verkehrs-
mittel grundlegend: Die durch steigende Mietpreise aus Frankfurt und von anderswo Verdrangten
suchen sich neue Wohnungen entlang der Verkehrsachsen und werden zu Pendler*innen. Diese
Zusammenhange wurden im Rahmen des Projektes , Leben, Arbeiten und Wohnen in der Region
Frankfurt/Rhein-Main und Maoglichkeiten der interkommunalen Zusammenarbeit” in den Kommu-
nen des Regionalverbandes untersucht.

Ein zweites wichtiges Ergebnis des Projektes ist die Vernetzung der verschiedenen Akteur*innen
der Kommunalpolitik. So kdnnen politische Projekte, die die Region betreffen, auch auf regionaler
Ebene angegangen werden. Ein solches verkehrspolitisches Projekt im Rahmen einer solidari-
schen Regionalentwicklung ist vor allem die starkere Zusammenarbeit mit und Neugriandung von
Initiativen wie beispielsweise Fahrgastbeiraten.

Literatur

Regionalverband FrankfurtRheinMain (zuletzt abgerufen am 13.03.2018): Statistik-Viewer. Online unter: http://ftp.pla-
nungsverband.de/ia/regionalverband/verkehr/atlas.html

Regionalverband FrankfurtRheinMain (zuletzt abgerufen am 13.03.2018): RegioMap. Historische Karte der
Rhein-Main-Region von 2010. Online unter: https://mapview.region-frankfurt.de/maps/?lang=de&app=RegioMap



6.2. BESSER OHNE AUTO.

WARUM EINE SOZIALE VERKEHRS- UND MOBILITATSPOLITIK
DEZIDIERTE AUTOKRITIK UBEN SOLLTE UND WAS DAS FUR
OFFENTLICHEN, RAD- UND FUSSVERKEHR BEDEUTET

JAKOB HEBSAKER

EINLEITUNG

Nicht erst seit dem aktuellen Diesel-Skandal infolge manipulierter Abgaswerte bei Neuwagen ba-
siert eine Kritik an unserem Verkehrs- und Mobilitatsverhalten' vor allem auf ,griinen” Perspekti-
ven und okologischen Argumenten: Der Verkehrssektor — und damit an prominenter Stelle auch
das Automobil — ist schlieRlich nicht nur ein Hauptverursacher des Klimawandels, er tragt zudem
noch massiv zur Luftverschmutzung bei, treibt die Flachenversiegelung voran, zerstort fruchtbare
Boden, verbraucht begrenzte Ressourcen und ist zuletzt nicht einmal besonders energieeffizient
organisiert (vgl. Schiller et al. 2010: 8ff.). So ist es nur konsequent, dass insbesondere seit der
UN-Konferenz fur Umwelt und Entwicklung 1992 in Rio de Janeiro vermehrt gefordert wird, Ver-
kehr im Sinne einer nachhaltigen Mobilitatsgestaltung zu vermeiden oder zumindest auf umwelt-
vertraglichere Verkehrsmittel zu verlagern (vgl. Wilde und Klinger 2017: 35).

Eine solche okologische Argumentation ist durchaus legitim. Gleichzeitig kaschiert sie aber, dass
sich in unserem Verkehrssystem dartber hinaus eine Vielzahl an gesellschaftlichen Problemen und
Ungerechtigkeiten verbergen, die insbesondere zur Kontextualisierung einer dezidiert ,linken”,
bzw. sozialen Perspektive besonderes relevant sind: So ist etwa das Automobil — als gegenwartig
wichtigstes Verkehrsmittel im regionalen Personenverkehr — eben nicht nur aus okologischer Sicht
ein Problem. Unter Verweis auf die heutzutage grundlegende Notwendigkeit motorisierter Mobi-
litat zur gesellschaftlichen Teilhabe lassen sich hier, von sozialen und raumlichen Zwangen uber
Privateigentum und Konsumpraktiken bis hin zur gesellschaftlichen Vereinzelung, eine Vielzahl
von Aspekten benennen, die auch eine Verkehrs- und Mobilitatskritik aus , linker” Perspektive le-
gitim und notwendig macht. Wichtig ist es dabei allerdings, nicht nur Symptome zu identifizieren,
sondern vielmehr die dahinter verborgenen gesellschaftlichen Ursachen zu ergrinden, um darauf
aufbauend tatsachliche Alternativen zu entwickeln, die dann auch entschieden Uber Elektroautos
und andere Symptombehandlungen hinausgehen konnen.

Aus diesem Grund werden in den ersten Kapiteln des vorliegenden Textes verschiedene gesell-
schaftliche Prozesse thematisiert, die malfdgeblich zur Entwicklung unseres gegenwartigen Ver-
kehrs- und Mobilitatssystem beigetragen haben. Da in dessen Zentrum zumindest auf lokaler
und regionaler Mal3stabsebene auch heute noch das Automobil steht, folgt darauf eine kritische
Auseinandersetzung mit dem Zusammenspiel zwischen Automobil und Gesellschaft, in der an-
schlief3end auch offentlicher Verkehr, Rad- und Fufdverkehr verortet werden. Nach einem kurzen
Exkurs zur spezifischen lokalen Auspragung des Beschriebenen im Rhein-Main-Gebiet soll der
aufgespannte theoretische Rahmen zuletzt genutzt werden, um verschiedene praktische Ansatze
zu formulieren, die als Vorschlage betrachtet werden, neben einer okologischen auch eine explizit
Llinke” Verkehrspolitik zu artikulieren.

1) Um Unklarheiten und Missversténdnissen vorzubeugen: Verkehr und Mobilitdt sind immer zwei Seiten einer Medaille und miissen immer
zusammengedacht werden: Mobilitat als Bediirfnis und grundsatzliche Fahigkeit, Aktivitaten zu realisieren und Verkehr als Instrument zur
Bediirfnishefriedigung, das in der Summe im konkreten Raum messbar wird.
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BESCHLEUNIGUNG UND DIFFERENZIERUNG

Gerade aufgrund der augenscheinlichen Dominanz des Automobils muss auch eine Kritik unseres
gegenwartigen Verkehrssystems primar das Auto adressieren. Dabei ist eigentlich schon die Tat-
sache, dass ein Grofdteil der Gesellschaft eine Kritik am Auto sofort als Angriff auf die individuelle
Souveranitat versteht, Grund genug, sich naher mit dem Auto und dessen Implikationen fur das
gesellschaftliche Leben zu beschaftigen. Zentral erscheint dabei die Frage, warum denn das Auto
als so wichtig erachtet wird, die Herausforderungen des alltaglichen Lebens zu meistern? Hier
kann zuerst auf eine Art gesellschaftliches Beschleunigungsparadigma verwiesen werden, wel-
ches sich bis in die Anfange der Moderne zurlckverfolgen lasst und in dem die Beschleunigung
und Differenzierung unterschiedlichster Lebensbereiche zu grundlegenden Notwendigkeiten ei-
ner optimalen menschlichen Lebensentfaltung erhoben werden (vgl. Borscheid 2004; Rammler
2001; Rosa 1999). In diesem Rahmen muss die automobile Fortbewegung (zusammen mit dem
Flugzeug) als (vorerst) letztes Glied einer Reihe an technischen Instrumentarien gesehen werden,
die vor allem dazu dienen, die Anzahl der im Leben realisierbaren Optionen zu erweitern. Denn
je grofRer der individuelle Aktionsraum, je weiter die in der vorhandenen Zeit Uberbrickbaren Di-
stanzen, desto umfangreicher werden auch die sich eroffnenden Differenzierungsmoglichkeiten
— seien es der interessantere Job in der Nachbarstadt, das besonders attraktive Freizeitangebot
im Umland oder eben auch die Freundschaften, die sich daraus an dem jeweiligen Ort ergeben:?

.(Auto-)Mobilitat bedeutet, daf3 [sic] die Wahrnehmung einer in permanenter Steigerung begrif-
fenen Vielzahl von Handlungsoptionen ermaoglicht wird, wenn die Partizipation an und die Integ-
ration in eine automobile Lebensweise gelingt [sic]. Das Automobil erlaubt den raschen Wechsel
des Ortes, das KnUpfen oder Aufrechterhalten sozialer Kontakte Uber weite raumliche Distanzen,
die spontane Wahl des Zieles, und es tut dies zunachst besser als alle bisherigen Transportmittel,
weil es neue Formen zeitlicher Autonomie und sozialer Unabhangigkeit fur seine Benutzer zur
Verfagung stellt.” (Kuhm 1997: 182)

Wichtig ist in diesem Zusammenhang auch, dass entgegen landlaufiger Vorstellung eine Be-
schleunigung der Raumuberwindung gerade nicht dazu fuhrt, dass die Menschen weniger unter-
wegs sind. Vielmehr fahrt jedes schnellere Transportmittel und jedes bereinigte Verkehrshindernis
immer wieder dazu, dass in dem dafur verfugbaren Zeitfenster weitere Strecken zurtckgelegt wer-
den. Dem anhaltenden Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen zum Trotz hat schlieRlich die individu-
elle Unterwegszeit in Deutschland — wie auch in anderen Landern — schon immer im Durchschnitt
zwischen einer und eineinhalb Stunden pro Tag gelegen (vgl. Gather et al. 2008: 174f; Knoflacher
2011:11).

Forciert wird dieses kulturhistorisch bedingte Beschleunigungs- und Differenzierungsstreben auch
durch die immanenten Wachstumszwange der kapitalistischen Wirtschaftsweise. Schliel3lich ist
die Beschleunigung und Differenzierung von Ablaufen und Prozessen eine zentrale Vorgehens-
weise zur Profitmaximierung. Relevant fur die Verkehrsentwicklung ist dabei die Strategie, durch
Verklrzung der Transportzeiten (von Rohstoffen, Waren und Arbeitskraften) die Umschlagszeit
des Kapitals zu verringern (Schwedes 2017: 15ff.). Zusatzlich bedingt durch das kapitalistische
Konkurrenzprinzip entsteht daraus eine technologische Modernisierungsdynamik, die auf eine
permanente Entwicklung immer schnellerer (oder kostengunstigerer) Verkehrstechnologien ange-
wiesen ist (Harvey 2007: 102ff.).

,Dem subjektiven Drang einzelner Marktakteure zur standigen Beschleunigung der Zirkulation
durch die Weiterentwicklung von Transportsystemen, mit dem Ziel der Profitmaximierung, um im

2) Tatsachlich wurde in den letzten Jahren zwar immer wieder thematisiert, dass vor allem bei jungen Menschen die enge Bindung an das
Verkehrsmittel Automobil zunehmend schwindet. Dass dies jedoch keinesfalls als Bruch mit dem Beschleunigungsprozess, sondern vielmehr als
dessen perspektivische Fortschreibung angesehen werden sollte, verdeutlicht etwa Katharina Manderscheid (2014: 22ff.) anhand des Begriffs
des ,Urbanen Nomaden”, einer vor allem in groBen Stadten zu beobachtenden hypermabilen Lebensform, bei der Informations- und Kom-
munikationstechnologien zur globalen Vernetzung einen zunehmend wichtigen Stellenwert fiir die alltagliche Lebensfiihrung einnehmen. Da
diese digitale Vernetzung immer wieder auch einen physischen Kontakt erfordert, steigt damit auch der Bedarf, immer weitere Distanzen auch
physisch zu iiberwinden. Einher mit der tendenziell beobachtbaren Abkehr vom Auto geht demnach eine zunehmende Nutzung von Flugzeugen
und Hochgeschwindigkeitsziigen — und wenn doch einmal kiirzere Wege anfallen, wird eben kurzfristig und flexibel auf Angebote wie Car- oder
Bikesharing zuriickgegriffen.
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Marktwettbewerb gegenuber den Konkurrenten zu bestehen, liegt der dem kapitalistischen Pro-
duktionssystem immanente Wachstumszwang zugrunde.” (Schwedes 2017: 28)

Somit kann explizit das kapitalistisch motivierte Primat der Profitmaximierung als zentrale Trieb-
kraft stetiger Innovationen in der Verkehrstechnologie identifiziert werden, durch das ein weit Uber
die okonomische Sphare hinausreichender idealer Nahrboden geschaffen wird, gesellschaftlich
bedingtes Beschleunigungsstreben mittels schneller Verkehrssysteme auch real umzusetzen.

Auch das nach StralRen- und Eisenbahn mit dem Automobil erstmals ein Individualverkehrsmit-
tel zum wichtigsten motorisierten Raumuberwindungsinstrument wurde, kann in erster Linie als
Resultat kapitalistischer Wirtschaftsinteressen gedeutet werden. Zwar war das Auto hinsichtlich
raumlicher und zeitlicher Flexibilitat dem Schienenverkehr schon immer weit Uberlegen. Dennoch
war es bis zur Entwicklung fordistischer Produktionssysteme schlichtweg zu teuer fur den allge-
meinen Gebrauch. Erst im Zuge der Massenproduktion konnte schlielRlich der gesellschaftliche
Hunger nach Beschleunigung auch durch das Automobil befriedigt werden. Nun aber — und das
ist ein zentraler Unterschied — eben nicht mehr mittels kollektivem, sondern durch individualisier-
ten Konsum. Damit war ein Verkehrsmittel nun erstmals auch nicht mehr nur Notwendigkeit kapi-
talistischen Wirtschaftens, sondern wurde als zentrales Konsumobijekt (neben dem Eigenheim) zu-
gleich selbst zum wichtigen Wirtschaftsprodukt (HaulRermann et al. 2008: 142ff.). Nicht zuletzt die
damit verbundene , stoffliche” Macht der Automobil- und Erdolindustrie kann heute als wichtiger
Grund fur die vorbehaltlose staatliche Unterstutzung explizit individual-automobiler Fortbewegung
identifiziert werden (Wolf 2007).

Gefordert wird hier folglich eine Verkehrstechnologie, die Kollektivitat — also den Zusammenhalt
der Gesellschaft und die Orientierung am Wohl der Gemeinschaft — explizit verneint, um statt-
dessen Egoismen und gesellschaftliche Individualisierungsprozesse zu starken und weiter voran-
zutreiben. Anfallende soziale Kosten durch Unfalle, Zerschneidung sozialer Raume oder Luftver-
schmutzung finden sich dabei naturlich genauso wenig auf den personlichen Rechnungen der
Verursacher*innen wieder, wie die eingangs erwahnten okologischen Kosten. Stattdessen werden
diese unhinterfragt der Gesamtgesellschaft in Rechnung gestellt (vgl. Lapple 1997; Sachs 1984).
Zudem wird Mobilitat, die eigentlich eine grundlegende Voraussetzung zur gesellschaftlichen Teil-
habe darstellt, durch das Auto gerade nicht moglichst niedrigschwellig angeboten, sondern zwin-
gend an den kostspieligen Erwerb von Privateigentum geknUpft.

ZWANGHAFTE AUTOMOBILITAT

Die massive staatliche und wirtschaftliche Forderung der automobilen Fortbewegung ist auch da-
rum besonders problematisch, weil sie sich bis heute tief in unsere gesellschaftlichen und raum-
lichen Strukturen eingeschrieben hat. So wurde erstens das Autofahren seit der Massenmotori-
sierung immer mehr zu einem Sinnbild fUr die individuelle , Konformitat mit einer mobilen, also
schnellen und beweglichen Lebensweise” und damit auch zur grundlegenden Notwendigkeit far
eine gesellschaftliche Integration (Burkart 1994: 224). Insbesondere im Zusammenspiel zwischen
automobiler Massenmotorisierung und gesellschaftlichem Beschleunigungsparadigma resultiert
daraus quasi ein gesellschaftlich produzierter ,struktureller Zwang” zur automobilen Mobilitat
(ebd.: 225).

Zweitens manifestierte sich die Automobilitat auch weitreichend in der raumlichen Ausgestaltung
des gesellschaftlichen Lebens. So ging einerseits mit der zunehmenden Dominanz des Automobils
eine Neustrukturierung des offentlichen Raumes einher, womit die Fahrbahn eine Neudefinition
als exklusiver Ort des Automobils erfuhr, gleichzeitig aber alle anderen Fortbewegungsmodi fak-
tisch marginalisiert wurden und heute allenfalls noch am Stralenrand eine Existenzberechtigung
erfahren (vgl. Groth et al. 2017) — vorausgesetzt, dieser wird nicht gerade zum Abstellen von Au-
tomobilen zweckentfremdet. Andererseits wurde zeitgleich auch die bereits mit dem Aufkommen
von Strafsen- und Eisenbahnen etablierte stadtebauliche Funktionstrennung zwischen Wohnort
und Arbeitsplatz immer weiter vorangetrieben und darUber hinaus auf alle anderen Teilbereiche
des Alltagslebens ausgeweitet — sei es der nachste Behordenstandort, das Einkaufszentrum auf
der grinen Wiese oder das nachste Hallenbad. Mit Verweis auf die RaumUtberwindungsmaoglich-
keiten des Automobils war es schliel3lich geradezu naheliegend, immer weitere Konzentrations-
und Rationalisierungsmafnahmen durchzufuhren, wahrend gleichzeitig fur das Wohnen bisher
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ungeahnte Dezentralisierungsmoglichkeiten entstanden, die sich mal3geblich in den unzahligen
Einfamilienhausgebieten weit vor den Toren der Stadt konkretisierten.® Aufgrund der daraus resul-
tierenden Distanzen alltaglicher Wege* besteht unter der Pramisse einer uneingeschrankten Teil-
habe am gesellschaftlichen Leben heute quasi ein ,,automobiler Mobilitatszwang” (Lapple 1997:
208; vgl. auch Linder et al. 1975: 38ff; Manderscheid 2014: 12). Gerade unter der (sehr haufigen)
Vorbedingung, nicht auf einen gut ausgebauten offentlichen Verkehr zurickgreifen zu konnen,
erscheint die Anschaffung eines eigenen Automobils heute oft alternativlios® — aulder vielleicht,
Mensch ist (noch) in der gllucklichen Lage, in einer noch nicht durchgentrifizierten innerstadti-
schen Nachbarschaft mit vielfaltigen Angeboten vor Ort wohnen und leben zu konnen. Dann kann
Mensch sich aufgrund vergleichsweise kurzer Wege namlich auch per Velo oder zu Ful? durch die
Autolawinen schlangeln.

OFFENTLICHER VERKEHR UND NAHMOBILITAT IM ZEITALTER DES
AUTOMOBILS

Als verhaltnismaldig preisglnstige und kollektive Alternative zum Automobil wird dagegen bis
heute immer wieder der staatlich organisierte 6ffentliche Verkehr ins Spiel gebracht. Ganz all-
gemein handelt es sich hier allerdings um ein Instrument der Daseinsvorsorge, das vornehmlich
eine flachendeckende Grundversorgung mit Mobilitat gewahren soll (vgl. z.B. Gegner 2007). In
einer Gesellschaft aber, die in grofsem Male auf die Moglichkeiten automobiler Fortbewegung
zugeschnitten wurde, fuhrt ein Angewiesensein auf den offentlichen Verkehr fast zwangslaufig zu
Benachteiligungen. Sogar in groRen Stadten stellt der offentliche Verkehr lediglich auf ganz be-
stimmten Strecken auch tatsachlich eine adaquate Alternative zur automobilen Fortbewegung dar.
So konnen etwa von den Aufdenbereichen der meisten Grof3stadte faktisch nur solche Ziele mit
vergleichsweise geringem Zeitaufwand erreicht werden, die sich im Stadtzentrum oder irgendwo
auf der Strecke dorthin befinden. Fur Wege zwischen einzelnen Vororten dagegen existieren allen-
falls regelmafiige Busverbindungen, die hinsichtlich ihrer Geschwindigkeit weit hinter dem Auto
zuruckbleiben. Schliellich sind diese nicht nur vom Fluss des Stralsenverkehrs abhangig, sondern
mussen daruber hinaus auch noch alle paar Meter eine Haltestelle bedienen. Immerhin steht aber
der offentliche Verkehr zumindest in begrenztem Umfang auch heute noch auf der politischen
Agenda.

Wesentlich schlechter steht es dagegen um den Fahrradverkehr. Zwar galt das Fahrrad noch vor
dem Zweiten Weltkrieg als unangefochtenes Hauptverkehrsmittel der Arbeiterklasse, in den fol-
genden Jahrzehnten verlor es dann aber zunehmend an Bedeutung und steht erst seit einigen
Jahren zumindest nominell wieder auf der verkehrspolitischen Agenda. Weil das StraRennetz aber
in der Zwischenzeit allein nach den Anforderungen des Automobils umgestaltet wurde, sind die
derzeit fur Radverkehrsforderung vorgesehenen personellen wie finanziellen Mittel alleine auf-
grund des grofden Umfangs der Aufgabe faktisch viel zu gering, als dass der Radverkehr damit
tatsachlich wieder flachendeckend attraktiv werden konnte. Besonders argerlich ist dies auch,
weil Fahrrader seit einigen Jahren insbesondere durch Weiterentwicklungen der elektrischen Tret-
unterstutzung zunehmend auch fur langere Strecken durchaus eine preisgunstige Alternative zum
Automobil darstellen.

Noch einmal schlechter ist die Situation rund um den Fuldverkehr. Abgesehen von innerstadti-
schen Fufligangerzonen — die ohnehin mehr den zentralortlichen Konsum als eine allgemeine Ful3-
verkehrsforderung adressieren — existiert heute bis auf wenige lokale Interventionen tatsachlich
keine eigenstandige Politik des FulRverkehrs. Selbst in technischen Regelwerken zum Strafsenbau
werden Anforderungen fur eine attraktive Fuldverkehrsinfrastruktur — ganz im Gegensatz zu den
absoluten Ansprichen des Automobilverkehrs — lediglich als Empfehlungen ohne jegliche Ver-

3) Hier ist die Stadt Frankfurt mit ihren ca. 350.000 Einpendler*innen das beste und zugleich abschreckendste Beispiel. Genau wie bei kom-
munalen Bevolkerungszahlen, die anhand von ,willkiirlich” gezogenen administrativen Grenzen bestimmt werden, sollte allerdings auch dieser
absoluten Zahl mit Vorsicht begegnet werden.

4) Als Weg wird hier (und allgemein) die einzelne Wegstrecke von Personen verstanden, die durch Aktivitaten zu Beginn und am Ende eines
Weges abgegrenzt wird.

5) Dies zeigt sich nicht zuletzt auch an einer groReren Anzahl wissenschaftlicher Artikel, die auf den Zusammenhang zwischen raumlich beding-
ten Erreichbarkeitsdefiziten und sozialer Exklusion verweisen (vgl. exemplarisch Lucas 2013; Wilke 2013).
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bindlichkeit angesprochen (Bracher 2016: 265ff.). So zeigt sich hier auf eine erschreckende Art
und Weise, wie stark eine Forderung automobiler Infrastrukturen immer auch explizit eine De-
klassierung und Benachteiligung anderer Verkehrsarten bedingt. Wie auch im folgenden Kapitel
deutlich wird, steht diese Forderungspolitik damit aber in einem krassen Widerspruch zur tatsach-
lichen Relevanz des Zuful’gehens im alltaglichen Leben.

REGIONALE AUSPRAGUNGEN

Auch in der Rhein-Main-Region dominiert mit Ausnahme von Frankfurt am Main das Automobil
die Verkehrsmittelwahl (Regionalverband FrankfurtRheinMain 2014; Daten aus 2008). Hierbei sind
es insbesondere kleinere und kleine Kommunen, in denen Wege verstarkt individualmotorisiert zu-
ruckgelegt werden, wahrend der 6ffentliche Verkehr dort kaum eine Rolle spielt (vgl. Abbildung 1).
Und selbst noch in der Kernstadt Frankfurt werden fast 40 % aller Wege noch mit dem Automobil
zurlickgelegt.® Allerdings wird hier auch besonders haufig auf den offentlichen Verkehr zurtckge-
griffen oder sich zu Fuld und per Fahrrad zwischen dem Autoverkehr hindurchgeschlangelt — was
auch nicht verwundert, da hier ein relativ gut ausgebautes offentliches Verkehrsnetz zur Verfugung
steht, durch hohe stadtebauliche Dichte nur relativ kurze Wege fur unterschiedliche Erledigungen
zurlckgelegt werden mussen, und zudem das StralRennetz hier oft besonders stark Uberlastet ist.
Daruber hinaus spielt der nicht-motorisierte Verkehr aber auch in allen anderen Kommunen eine
nicht zu unterschatzende Rolle. Sogar in den besonders vom Auto dominierten Kommunen zwi-
schen 20.000 und 50.000 Einwohner*innen werden immerhin ein Drittel aller Wege ausschlieRlich
durch Muskelkraft zurtckgelegt.

Frankfurt am Main

Stadte ab
50.000 Einw. {ohne
Frankfurt)

Kommunen mit
20.000 bis unter
50.000 Einw.

Kommunen unter
20.000 Einw.

0% 50% 100%
@ Pkw-Selbstfahrt & Pkw-Mitfahrt ®Bus & Bahn ®&Fahrrad @zu Fu? 0Oanderes

Basis: 26.494 Wege, ohne Wirtschaftsverkehr, Region Frankfurt/Rhein-Main
Quelle: MiD 2008, Auswertung: Regionalverband FrankfurtRheinMain

Abbildung 1: Verkehrsmittelnutzung in der Rhein-Main-Region fur alle Wege nach Ortsklassen (Quelle: Regionalverband Frankfur-
tRheinMain 2014: 10; Stand: 2018).

Dies ist besonders beachtlich, weil selbst in den kleineren Kommunen tber 40 % aller Wege nicht
langer als 2 km sind (vgl. Abbildung 2) und dementsprechend theoretisch problemlos nichtmoto-
risiert zurlckgelegt werden konnten — per Fahrrad werden sogar bis zu 3 km als gut Uberwindbare
Distanzen betrachtet (vgl. Bracher 2016: 271). Tatsachlich weisen aber auch alle anderen Ortsgro-
Renklassen einen relativ grofRen Anteil kurzerer Wege auf, was theoretisch auf ein hohes Potenzial
zur umfangreicheren Verlagerung von Wegen auf den Fuld- und insbesondere Radverkehr schlie-
Ren lasst — zumindest wenn auch eine entsprechende Forderung vorhanden ware. So zeigt sich
beispielsweise anhand der Entwicklung in Frankfurt, dass mittels einer seit 2004 erfolgten Inten-
sivierung der kommunalen Radverkehrsforderung, sowohl mit ,harten’ infrastrukturellen als auch
,weichen’ Marketing- und Managementmalnahmen der Radverkehrsanteil der Stadt bis heute
deutlich erhoht werden konnte (Lanzendorf und Busch-Geertsema 2014) — obwohl hier vermutlich
auch weiterhin noch grol3e Potenziale vorhanden sind.

6) Allerdings darf diese Zahl nicht dariiber hinwegtauschen, dass hier auch innerhalb der Kommunen teils gravierende Unterschiede bestehen
konnen. In Frankfurt beispielsweise nimmt der motorisierte Individualverkehr in der Innenstadt seit 1988 kontinuierlich ab, wahrend er am Stadt-
rand bis heute ein anhaltendes Wachstum erfahrt (Stadt Frankfurt am Main 2017).
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Quelle: MID 2008, ausg von Regionalverband FrankfurtRheinh

Abbildung 2: Zurtickgelegte Distanzen fur alle Wege nach Ortsgrofienklassen (Quelle: Regionalverband FrankfurtRheinMain 2014:
11; Stand: 2008).

Gleichzeitig zeigen die erhobenen Daten aber auch, dass ein betrachtlicher Anteil der zurlckgeleg-
ten Wege in der Region heute schlichtweg nicht ohne motorisiertes Verkehrsmittel zurickgelegt
werden kann, wie auch immer diese motorisierte Unterstitzung dann im Detail aussehen mag.
Kritisch ist dies vor allen Dingen, wenn insbesondere der offentliche Verkehr gar nicht darauf
ausgelegt ist, fur diese langen Wege, die sich aus unterschiedlichsten individuellen Lebenswelten
und Anlassen heraus ergeben, auch stets attraktive Angebote bereitzustellen. Nicht nur ist ein
ausschlieldlich radial auf Frankfurt ausgerichtetes Netz a priori gar nicht in der Lage, langere Wege
in tangentialer Relation entsprechend abzubilden. Daruber hinaus zeigt sich auch sehr deutlich,
dass der regionale Verkehrsverbund, dessen Geschaftsfuhrer in 6ffentlichen Veranstaltungen aus-
schliel3lich ,,Pendler” als Kunden benennt, kein Interesse daran zu haben scheint, auch fur Freizeit,
Einkauf oder andere private Erledigungen und Termine auf3erhalb der Frankfurter Innenstadt ein
konkurrenzfahiges Angebot bereitzustellen. Besonders fraglich wird diese Aussage auch vor dem
Hintergrund, dass 79 % aller zurlckgelegten Wege in der Region weder Arbeits- noch Ausbil-
dungswege sind (Regionalverband FrankfurtRheinMain 2014: 14).

ANSATZPUNKTE EINER SOZIALEN VERKEHRSPOLITIK

Doch was bedeuten diese Uberlegungen nun fiir die Ausgestaltung einer praktischen Verkehr-
spolitik fur die Region Rhein-Main und daruber hinaus? Ein Vorschlag hierzu soll im Folgenden
basierend auf drei zentralen Pramissen diskutiert werden:

I. Automobilitat eindammen

Wie im ersten Teil des Textes aufgezeigt, muss das automobile Verkehrssystem (als dominante
Auspragung des motorisierten Individualverkehrs) nicht nur aufgrund seiner dkologischen Prob-
lematik kritisiert werden. Daruber hinaus gibt es auch eine Reihe an Argumenten, die eine explizit
soziale Kritik an der Automobilitat formulieren. So resultieren erstens aus der Einbettung des Au-
tomobils in eine kapitalistische Konsumlogik und der Sozialisierung anfallender Kosten unweiger-
lich Prozesse einer weiteren Individualisierung der Gesellschaft, die insbesondere Vereinzelung
und gegenseitige Konkurrenzverhaltnisse bestarkt, damit aber einer Gesellschaftskonzeption von
Kollektivitat und gegenseitiger Hilfe diametral entgegenstehen. Zweitens fuhrt der Raumbedarf
automobiler Mobilitat zwangsweise zu Bewegungseinschrankungen und Verdrangungen anderer,
sozialerer und okologischerer Fortbewegungsmoglichkeiten — sowohl im fahrenden als auch im
ruhenden Zustand. Drittens hat sich die Automobilitat bis heute so stark in unsere Gesellschafts-
und Raumstrukturen eingeschrieben, dass ein Nicht-Besitz oftmals mit verminderten Chancen zur
sozialen Teilhabe einhergeht.

Konkrete Ansatzpunkte einer daraus ableitbaren automobilkritischen Verkehrspolitik sollten sich
daher immer darauf beziehen, die Bevorzugung des Automobilverkehrs im offentlichen Raum
durch gezielte MalRnahmen sukzessive einzudammen, um bewusst auch andere Verkehrsarten
und Nutzungen im offentlichen Raum (wieder) zu ermoglichen und sichtbar zu machen. So etwa
(1) durch ein Verbot von Gehwegparken, (2) eine flachendeckende Geschwindigkeitsreduzierung
zur Minderung von Larm und gesundheitlichen Gefahrdungspotenzialen fir Radfahrer*innen und
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FuRganger*innen, (3) die Evaluation von Ampelvorrangschaltungen hinsichtlich damit verbunde-
ner Behinderungen fur einen flieRenden offentlichen, Rad- und FulRverkehr oder durch (4) die
gezielte und sichtbare Forderung alternativer Verkehrsarten auf besonders stauanfalligen Strafden.
Weiterhin kann (b) auch die gezielte Forderung nach und Forderung von autofreien Wohnquartie-
ren die Utopie einer autofreien Gesellschaft durch raumlich begrenzte Praxisbeispiele weiter un-
terstltzen — zwingend notwendig ist hier allerdings (6) eine Reform der Stellplatzsatzung, die ja in
Hessen zumindest theoretisch momentan auf der landespolitischen Agenda steht. Da eine solche
Utopie auf absehbare Zeit jedoch nicht erreichbar erscheint, sollten zuletzt (7) ausschlieRlich sol-
che Formen automobiler Fortbewegung unterstitzt werden, die explizit nicht auf Privateigentum,
Vereinzelung und Ubermalkigem Raumbedarf basieren. Gemeint ist hier insbesondere stationsba-
siertes CarSharing, das aufgrund hoher logistischer Zugangshurden tatsachlich auch nur dann ge-
nutzt wird, wenn Wege nicht sinnvoll zu Ful3, mit dem Fahrrad oder offentlichen Verkehrsmitteln
zuruckgelegt werden konnen. Einer pauschalen Forderung von individueller Elektromobilitat und
autonomem Fahren, die allgemein haufig als wichtiger Weg aus der automobilen Krise gelten,
sollte dagegen weitgehend kritisch begegnet werden, da auf diese Weise die meisten hier ange-
sprochenen Kritikpunkte schlicht nicht behoben werden konnen.

Il. Aus- und Umbau des offentlichen Verkehrs

Um den offentlichen Verkehr zu einer tatsachlichen Mobilitatsalternative zu entwickeln, bedarf
es zuerst einer (1) umfangreichen Neudefinition und -organisation, die einhergehen muss mit (a)
einer Abkehr von dem alleinigen Fokus auf grof3e zentrumsgerichtete Pendlerstrome, (b) einer um-
fassenden und alleinigen Orientierung an den tatsachlichen Mobilitatswunschen der Nutzenden.
Erreicht werden kann dies durch ein dichtes Netz, das durch viele Verknupfungspunkte an vielfal-
tigen schnellen Verbindungsmaoglichkeiten orientiert ist und somit unterschiedlichen Ansprichen
fur Freizeitmobilitat, Versorgung oder soziale Interaktionen gerecht wird. Es muss also primar
darum gehen, das bestehende Netz dichter zu takten, es mit einer Vielzahl schneller tangentia-
ler Verbindungen zu verknupfen und gleichzeitig mittels kleiner und flexibler Fahrzeugen auch
die nahraumliche Mobilitat zu verbessern. Auch eine konsequent umgesetzte Vorrangschaltung
und die Umwidmung von Autofahrbahnen zu Gleistrassen und Busspuren fUhren zu einer merkli-
chen Beschleunigung des offentlichen Verkehrs und dienen dem Automobilverkehr als sichtbares
Zeichen fur den Vorrang des offentlichen Verkehrs im StraRenraum (vgl. Monheim und Mon-
heim-Dandorfer 1990: 4021f.).

Eine weitere Verbesserung des Angebots kann dartber hinaus durch (2) multimodale Verknupfun-
gen mit anderen Verkehrstragern des Umweltverbunds erreicht werden. Zum einen durch eine ge-
zielte Forderung von Ful3- und Radverkehrsinfrastrukturen an den Haltestellen und auf den Wegen
dorthin. Zum anderen durch eine Integration von CarSharing-Angeboten und Leihradsystemen in
das Netz des offentlichen Verkehrs. Hier sollte allerdings darauf geachtet werden, diese Angebote
vor allem als Erganzung zum klassischen offentlichen Verkehr zu etablieren. Sie also verstarkt dort
anzubieten, wo der offentliche Verkehr nicht selbst mit einem engmaschigen Angebot prasent ist.
Schliel3lich sind gerade grofde Kernstadte — momentan die hot spots fur derlei Dienstleistungen
— fur gewohnlich auch ohnehin schon durch viele dichtgetaktete Bus- und Bahnlinien relativ gut
erschlossen. Inwieweit dies mit Unternehmen umgesetzt werden kann, die momentan vor allem
markt- und profitorientiert ohne jeglichen gesellschaftlichen Auftrag agieren, ist allerdings hochst
fraglich. Die gesamtgesellschaftliche Integration einer multimodalen Verknupfung verschiedener
Mobilitatsangebote hangt zudem entscheidend davon ab, dass Zugangshurden hier moglichst
gering gehalten werden. Dabei geht es nicht nur darum, zusatzliche Angebote sinnvoll in beste-
hende Tarifstrukturen zu integrieren. Vor allem muss hier auch darauf geachtet werden, dass ein
Zugang explizit auch ohne eigenes Smartphone gewahrleistet werden kann (vgl. Lanzendorf und
Hebsaker 2017: 144ff.).7

Eine umfassende soziale Verkehrs- und Mobilitatspolitik darf sich aber letztendlich (3) nicht darauf
versteifen, nur die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs zu verbessern. Schliel3lich erhohen sich

7) Zum soziookonomischen Ungleichgewicht beim multimodalen Verkehrsverhalten und dessen Implikationen fiir ein sozial gerechteres Verkehrs-
system, vgl. Groth (2016).
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mit den Distanzen immer auch die dafur aufzuwendenden finanziellen und energetischen Mittel.
Je weiter die zurlckgelegten Distanzen, desto teurer wird es und desto groRer ist folglich auch
die Gefahr einer sozialen Spaltung — nicht zuletzt fur diejenigen, die auch den offentlichen Ver-
kehr nicht nutzen konnen. Und auch wenn ein allgemeiner Nulltarif dem entgegenwirken wurde,
stellt sich hier doch die Frage, ob es nicht sinnvoller ist, eine allgemeine Bepreisung des ,gesell-
schaftlichen Luxus” der alltdglichen Uberwindung groRRer Distanzen aufrecht zu erhalten, dies mit
einer vehementen Forderung nach tatsachlich erschwinglichen Sozialtickets zu verknupfen, um
langfristig aber darauf hinzuarbeiten, dass es schlicht nicht mehr notwendig wird, standig grof3e
Distanzen zu uberwinden.

lll. Nahraumliche Angebote erweitern

Langfristig kann eine Abkehr von den Zwangen distanzintensiver Raumstrukturen schlie3lich nur
Uber eine konsequente Starkung und Verbesserung von nahraumlichen Angeboten erreicht wer-
den. Nur so konnen die Gefahren einer mobilitatsbezogenen sozialen Exklusion auch nachhaltig
abgebaut werden. Ziel sollte es also sein, ein Paradigma der Nahe ins Zentrum einer sozial-okolo-
gischen Verkehrspolitik zu rucken. Denn nur durch Nahe schaffen wir eine tatsachliche Alterna-
tive zu den Ausgrenzungsmechanismen gesellschaftlicher Raumuberwindungszwange, mit der
Wilnsche und Bedurfnisse auch direkt vor Ort befriedigt werden konnen (vgl. Planka.nu 2015:
16ff.). Praktisch bedeutet dies, zuerst (1) den beharrlichen Kampf um den Erhalt und Ausbau
von nahraumlichen Einrichtungen, angefangen von dezentralen Arbeitsplatzen, Uber Nahversor-
ger und offentliche Einrichtungen, bis hin zu nahraumlich erreichbaren Freizeitangeboten. Damit
einher geht auch eine inhaltliche Integration von Verkehrspolitik in die allgemeine Planungspraxis,
denn auch die SchlieRung eines fuRlaufig erreichbaren Supermarktes oder die ersatzlose Uber-
bauung einer Schrebergartenkolonie in der Nachbarschaft resultieren unweigerlich im Zwang gro-
Serer Raumuberwindung.

Aullerdem muss es darum gehen, (2) zuallererst nichtprivilegierte Gruppen in Vororten und lo-
kale Gemeinschaften, die besonders von den negativen Begleiterscheinungen der Automobilitat
betroffen sind, in den Fokus politischen Handelns zu rtcken. In den Zentren dagegen sind die
Zwange der Automobilitat aufgrund vieler Alternativen und kuirzerer Wege schlief3lich viel weniger
stark ausgepragt. Zudem wohnen dort ohnehin eher privilegiertere Gruppen, die ,es sich schon
[selbst] richten” werden (ebd.: 18).

.Fur vermeintlich kleine Veranderungen in den Vororten zu kampfen ist [.] ein erster Schritt, sich
der Transportabhangigkeit zu verweigern.” (Planka.nu 2015: 20)

Zuletzt funktionieren solche Nachbarschaften nur dann, wenn auch die (3) ortlichen Infrastrukturen
an kurze Wege angepasst werden. Es mussen also vor allem Rad- und FuRverkehrsinfrastrukturen
ins Zentrum verkehrspolitischer Interventionen vor Ort ricken. Da diese beiden Fortbewegungs-
arten aufgrund des ausschliel3lich korpereigenen Energieaufwands besonders entfernungssensi-
bel sind, bedeutet das konkret, (a) immer moglichst direkte Wegebeziehungen zu schaffen, also
Sackgassen durch anschlieRende FulRwege aufzulosen, storende Grundstucksbegrenzungszaune
moglichst abzubauen und relevante Ziele zu beschildern, (b) Barrieren abzubauen und auf eine
ausreichende Breite der Wege zu achten, damit langsamere Verkehrsteilnehmer Uberholt werden
konnen und auch Kinderwagen und Rollstuhle problemlos vorankommen, (c) Wartezeiten an Am-
peln drastisch zu verkurzen, (d) Gehwege an Kreuzungen aufzupflastern, damit diese niveaugleich
zu Fuld Uberquert werden konnen, und zuletzt (e) einen grofderen Fokus auf Instandhaltung und
Reinigung von Rad- und Fuldverkehrsinfrastrukturen zu legen.

Notwendig fur einen attraktiven Radverkehr sind zudem der (f) Ausbau von kreuzungsfreien
Radwegen, eine strikte Trennung vom Fuldverkehr und ein ausreichendes Angebot an (sicheren)
Parkmoglichkeiten im offentlichen Raum. Beim FulRverkehr kann dagegen insbesondere eine (g)
stadtebaulich und architektonisch anregende Aufwertung von Straf3en und Platzen zu einer At-
traktivitatssteigerung fuhren. Zudem sollte hier darauf geachtet werden, stets eine (h) Vielzahl an
StralRenquerungsmoglichkeiten anzubieten, und sei es nur durch das Errichten von Zebrastreifen
und sicheren Mittelinseln. Im Umkehrschluss bedeutet eine konsequente Forderung von Ful3-
und Radverkehr aber auch (i) eine Verringerung des Automobilverkehrs und damit verbundener
Gefahren — etwa durch eine stringente und hartere Sanktionierung von Geh- und Radwegparken,
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den Einsatz von Fahrbahnschwellen zur tatsachlichen Geschwindigkeitsreduzierung und eine Ver-
ringerung von Fahrbahnbreiten auf das absolut notwendige Minimum (vgl. Bracher 2016: 278ff.).

SCHLUSSBETRACHTUNG

Die vielfaltigen sozialen Probleme, die durch unser vom Automobil dominiertes Verkehrssystem
erzeugt werden, machen es dringend notwendig, neben berechtigten okologischen Motivationen
auch eine explizite, ernsthafte und umfassende ,linke” Verkehrs- und Mobilitatspolitik zu ent-
wickeln und zu artikulieren. Angefangen mit der Hervorhebung von individualisiertem Konsum,
Vereinzelung und gegenseitiger Konkurrenz, Gber gesellschaftliche und raumliche Zwange zur au-
tomobilen Fortbewegung und deren zentrale Einbettung in kapitalistische \Wachstumsstrategien
bis hin zu dessen Auswirkungen auf die geringe Attraktivitat alternativer Verkehrstrager konnen
hier schliellich zahlreiche Themen benannt werden, durch die unser gegenwartiges Verkehrssys-
tem explizit soziale Ungleichheiten produziert und weiter verstarkt. Doch obwohl unsere sozialen
Systeme und unsere raumliche Planung mittlerweile oftmals an die Distanzen des Automobils an-
gepasst wurden, belegen empirische Daten — hier am Beispiel der Region Rhein-Main — dass auch
heute noch viele unserer alltaglichen Wege theoretisch ohne Automobil zuruckgelegt werden
konnen und zu einem gewissen Teil auch tatsachlich ohne Auto zurickgelegt werden. Fur eine
explizit soziale Verkehrspolitik bedeutet dies einerseits eine konsequente Positionierung gegen die
Automobilitdt und den daraus resultierenden Zwéngen zur Uberwindung groRer Raumdistanzen
bei gleichzeitigem Ausbau und Beschleunigung des offentlichen Nahverkehrs, insbesondere auch
auf neuen Wegen. Daruber hinaus muss es aber im Kern immer darum gehen, Raumuberwin-
dungszwange abzubauen. Im Zentrum einer sozialen Verkehrspolitik sollte daher nicht unbedingt
der offentliche Verkehr, sondern insbesondere die Forderung von Nahmobilitat stehen. Der Gefahr
sozialer Exklusion aufgrund des Zwangs zu grofden Distanzen kann schliel3lich am effektivsten
begegnet werden, wenn dieser gar nicht erst existieren.
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7. STATT PENDELN, STATT
ENTWURZELUNG, STATT VERODUNG
DER REGION: ,,DIE ARBEIT Z2U DEN
MENSCHEN!"

DIETER STORCK

Vorausschicken mochte ich meinem Beitrag eine gewisse Verwunderung Uber linke Kleinmutig-
keit. Wenn ich in den zuruckliegenden Monaten die Idee ,,Die Arbeit zu den Menschen” vorgetra-
gen habe, gab man mir zu verstehen, dass das ja nett und vernunftig sei. Aber: Die Unternehmen
hatten daran kein Interesse und dann wurde das auch nichts. Zum einen halte ich es, auch wenn es
einzukalkulieren ist, fur nicht ausschlaggebend, ob die Gegenseite eine gute Idee auch gut findet.
Wir haben eigentlich zu fordern und daran mitzuwirken, dass die politischen und dkonomischen
Rahmenbedingungen geschaffen werden, damit sich etwas in die richtige Richtung andert. Und
zum anderen: So realitatsfern ist ein Gegensteuern bei der Konzentration von Arbeitsplatzen, be-
grenzt auf die Kernregion des Rhein-Main-Gebietes, gar nicht: ,Die Zahl der Arbeitsplatze auf dem
Land steigt kontinuierlich — in 98 Prozent aller deutschen Landkreise ist die Zahl der Arbeitsplatze
in den vergangenen Jahren spurbar gestiegen. Das liegt vor allem am deutschen Mittelstand — sie
haben ihren Sitz fast immer in der Provinz, nicht in der GroRstadt. Die Zahl der Arbeitslosen auf
dem Land sinkt starker als in den Stadten, dort ist sie deutlich hoher.” (Erhardt-Maciejewski 2017)

Schaut man sich eine (nicht komplette) Ubersicht allein der Automobilbranche im Rhein-Main-
Gebiet an, so ist festzustellen: Zehntausende Arbeitsplatze (auch ohne OPEL) bei Zulieferern, Ent-
wicklern, Komponentenbauern usw. sind in der Region zwischen Wiesbaden und \Waldaschaff,
Woélfersheim und Weinheim bereits vorhanden (vgl. FAZ 12.09.2017). Warum sollte das nicht
auch fuar andere Branchen ausgebaut werden? Und der Regionalverband FrankfurtRheinMain
schreibt: ,,Die hervorragende Ausstattung mit internationalem Flughafen, Autobahn- und Bahnk-
noten und dem Internetknoten mit dem weltweit grofsten Datenaustauschvolumen bieten ebenso
wie entsprechende Flachenpotentiale und eine hohe Lebensqualitat den notwendigen Rahmen
(...) far den kunftigen wirtschaftlichen Erfolg und einen funktionierenden Arbeitsmarkt.” (Regio-
nalverband FrankfurtRheinMain 2017: 10) Es ware doch schlicht falsch, nur den Unternehmen die
Entscheidungshoheit zukommen zu lassen, wie die Dezentralisierung und Regionalisierung von
Arbeitsplatzen vonstatten geht. Denn:

1. Hunderttausende Menschen in der Region Frankfurt/Rhein-Main sind gezwungen, taglich an
ihren Arbeitsplatz und wieder zurtck zu pendeln, vielfach mit dem (eigenen) PKW. Dabei mussen
sie nicht selten lange Fahrt- und vor allem Stauzeiten in Kauf nehmen. Der ADAC bezifferte jungst
die Wartezeit im Stau in Hessen auf 38.000 Stunden jahrlich. Das ist nicht nur vertane Lebenszeit,
die kein Arbeitgeber honoriert. Es entstehen auch Kosten fur die Beschaftigten, die im Hauptteil
individuell zu tragen sind. Die Alternative des OPNV steht nicht einmal grundsétzlich fiir alle Pend-
ler*innen offen, da Erreichbarkeit, flachendeckendes Angebot und Taktung ungenugend sind.
Vollstandig wird der Missstand ,,Pendeln”, wenn die negativen dkologischen Folgen betrachtet
werden. Das Kapital lasst also Beschaftigte und die Umwelt daflr zahlen, dass der wohnortferne
Arbeitsplatz erreicht werden kann.

2. Aus diesen langen Fahr- und Arbeitszeiten resultiert lange Abwesenheit von zu Hause. Das
wirkt sich negativ auf die ,Familienzeit” sowie auf die Moglichkeiten aus, sich am Wohnort in
die Gemeinschaft einzubringen. Der Wunsch, ,,am Ort” dabei zu sein, die vertraute Umgebung
nicht aufgeben zu mussen, ist flr viele Pendler*innen ein wichtiger Grund, nicht in die Nahe des
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Arbeitsplatzes zu ziehen. Lange Abwesenheitszeiten konterkarieren das allerdings. Eine weitere
Folge davon ist das Absterben gerade des dorflichen Lebens, das sich immer mehr auf das Wo-
chenende reduziert. Vereine, Freiwillige Feuerwehr, Brauchtumspflege usw. spuiren das. Die ort-
liche Gemeinschaft als individuell sozial stabilisierende Gruppe verliert an Bindekraft. Das fordert
die Individualisierungstendenzen der durchkapitalisierten Gesellschaft.

3. Eine linke Alternative zu den genannten negativen Konsequenzen ist die Forderung , Die Arbeit
zu den Menschen!” Sie ist nicht neu (auch nicht revolutionar), sondern wurde von einigen Gewerk-
schaften im Zusammenhang mit der Entwicklung moderner Kommunikationstechniken schon in
den 1980er Jahren erhoben. Nun geht es dabei nicht um die Verlagerung des Russelsheimer
OPEL-Werkes in den Vogelsberg, sondern um die Frage, ob es tatsachlich zwingend erforderlich
ist, Arbeitsbereiche, die im Wesentlichen zur Aufgabenerledigung auf Daten zugreifen mussen
oder Dienstleistungen erbringen, dies zentral tun zu lassen. Interessant in diesem Zusammenhang
die Feststellung: , Die grofsten Beschaftigungsimpulse (in der Dienstleistungsbranche) kommen
dabei wohl aus der IKT (Informations- und Kommunikationstechnologie) und von Architektur und
Ingenieurburos.” (IHK Frankfurt 2017: 19) Dezentralisierung von Arbeit unter Nutzung der Mog-
lichkeiten neuer Kommunikationstechniken ware ein Beitrag dazu, die unter 1. und 2. genannten
Missstande einzuschranken und die Regionen auf3erhalb der Ballungsraume zu starken.

4. ,Die Arbeit zu den Menschen!” darf nicht home office heilden und kann nicht bei Buroarbeit
stehen bleiben. Die richtige Form waren Burostandorte, Logistikflachen bis hin zu Produktions-
statten, die sich verschiedene Unternehmen teilen, an denen dann insgesamt eine grofRere Anzahl
von Beschaftigten verschiedener Unternehmen ihrer Arbeit nachgehen kann. ,,BranchenUbergrei-
fende, interdisziplinare Netzwerke zwischen Unternehmen, Hochschulen und Startups fur Inno-
vationen, neue Geschaftsmodelle und Ausbildung ausbauen und aktiv moderieren.” (Regionalver-
band FrankfurtRheinMain 2017: 12) Den Problemen der Individualisierung und Vereinzelung, der
Auflosung der Trennung von Arbeitszeit und Freizeit, von zu Hause und Arbeitsplatz ware damit
auf diesem Felde entgegenzuwirken. Gleichzeitig ergabe sich fur Gewerkschaften die Moglichkeit,
wieder Strukturen in den Regionen aufzubauen. Um diese Standorte herum wdirde sich zudem
Einzelhandel ansiedeln. Die soziale Infrastruktur wurde nicht nur nicht weiter abgebaut, sondern
ausgebaut. Die Lebensqualitat in den Ortschaften stiege an. Dorfliche Strukturen wirden erhal-
ten, da mehr Menschen dort blieben, weil sie in benachbarten Schwerpunktstandorten arbeiten
konnten, statt bis nach Frankfurt pendeln zu mussen und irgendwann doch letztlich unfreiwillig in
die Grol3stadt zu ziehen.

5. Ein weiterer Vorteil ware die Reaktivierung bzw. die Ausweitung der Mobilitatsangebote auch in
landlichen Raumen. Anstatt hauptsachlich Uber grofée Verbindungsachsen moglichst viele Men-
schen in die Ballungsraume zu beférdern, wére ein Ausbau des OPNV hin zu guten Querverbin-
dungen notig und moglich.

6. Auch die Menschen in den Grol3stadten der Rhein-Main-Region waren Nutzniefer einer sich
dezentralisierenden Unternehmensstruktur: Die Menge der Einpendelnden wurde sich reduzieren
— eine klare Entlastung von Verkehr und Parkplatzdruck. Auch der Druck auf den Wohnungsmarkt
wurde nachlassen. So ,(...) fehlen Berechnungen zufolge im Kernraum der Metropolregion bis
zum Jahre 2030 rund 184.000 Wohnungen”, wenn sich in Bezug auf die Arbeitsplatzkonzentration
nichts andert (IHK Frankfurt 2017: 14).

7. Da im Prinzip die Voraussetzungen fur diese Art der Arbeits- und Standortorganisation bereits
vorhanden sind und die Beschaftigten ein entsprechendes Angebot sicher aufgreifen wurden,
stellt sich die Frage, warum das nicht passiert. Grundsatzlich ist festzustellen, dass die Kapitalsei-
te, trotz der Propagierung ,moderner Managementmethoden”, diese Modelle nicht fordert. Lieber
hat man alle Beschaftigten an einigen wenigen groféen Standorten (selbst auf Kosten der Kunden-
nahe) konzentriert und vor allem kontrolliert. Wie immer steht der Mensch nicht im Mittelpunkt.
Es ist aber auch nicht zu erkennen, dass die Verantwortlichen im politischen Raum sich daflr stark
machen, die Arbeit zu den Menschen zu bringen.

8. Es muss auch im Grundsatz linker, solidarischer Regionalpolitik darum gehen, die Lebensver-
haltnisse, bezogen auf Daseinsvorsorge, soziale Infrastruktur usw. zwischen Stadt und Land nicht
weiter auseinanderlaufen zu lassen. ,,Nur eine moglichst gleichmalRige Verteilung der Bevolkerung
uber das ganze Land, nur eine innige Verbindung der industriellen mit der ackerbauenden Produk-
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tion, nebst der damit notig werdenden Ausdehnung der Kommunikationsmittel — die Abschaffung
der kapitalistischen Produktionsweise vorausgesetzt — ist im Stande die Landbevolkerung aus der
Isolierung und Verdummung herauszureifsen (...).” (Engels 1973 [1872]: 280) Nun hat sich seit den
1870er Jahren, aus denen der Text stammt, einiges geandert. Und wenn ich auf der Abschaffung
der kapitalistischen Produktionsweise immer noch grundsatzlich bestehen mochte, scheint sie mir
doch fUr die Dezentralisierung der Arbeit keine Voraussetzung mehr zu sein. Insofern lief3e sich mit
kluger linker Politik auf kommunaler und regionaler Ebene schon etwas erreichen.

9. Zu linken Perspektiven im betreffenden Zusammenhang gehoren:

e Die Forderung nach dem langst falligen Ausbau des Internet in der Region als Teil der Da-
seinsvorsorge. Das ist Ubrigens auch eine gewerkschaftliche Forderung: ,(...) [W]ir brau-
chen (...) schnelle Datenleitungen”, so etwa Michael Ehrhardt, 1. Bevollmachtigter der IG
Metall, Verwaltungsstelle Frankfurt (Regionalverband FrankfurtRheinMain 2017: 19).

e FEine Kontaktaufnahme zu Gewerkschaften und Betriebsraten, um konkrete Umsetzungs-
moglichkeiten zu beraten.

e Die Initiative, auf kommunaler Ebene potentiellen Unternehmen Standorte anzubieten.
.(...) [WI]ir brauchen (...) Flachen”, so erneut Michael Ehrhardt (Regionalverband Frankfur-
tRheinMain 2017: 19).

e Statt des Wettbewerbes einzelner Kommunen gegeneinander um die Ansiedlung von Un-
ternehmen bedarf es eines koordinierten Vorgehens.

e Ein koordiniertes Vorgehen ist auch beim Ausbau des OPNV in der Region notwendig.

e Das abgestimmte Vorgehen zwischen Kommunalfraktionen von Die Linke in der Region
und den GroRRstadten, sowie die Bemuhungen, Mehrheiten fur das Konzept ,,Die Arbeit zu
den Menschen!” zu gewinnen.
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8. FAZIT UND AUSBLICK

FELIX WIEGAND, CONNY PETZOLD, BERND BELINA

Das Projekt , Leben, Arbeiten und Wohnen in der Region Frankfurt/Rhein-Main” hat einen Diskus-
sionszusammenhang fur linke Kommunalpolitiker*innen reaktiviert und in neuer Form fortgefuhrt,
in dem gemeinsam und uber Gemeindegrenzen hinweg Perspektiven einer solidarischen Regio-
nalentwicklung entworfen werden konnten.

Die Grundlage hierfur lieferte die Online-Umfrage unter linken Kommunalpolitiker*innen, mit der
eine Bestandsaufnahme zu kommunalpolitischen Herausforderungen, Instrumenten und Koope-
rationenspartner*innen geschaffen werden konnte, die zu den Politikfeldern Finanzen, Wohnen,
Verkehr und Arbeit vertieft wurde. Dem dabei zum Ausdruck kommenden Bedarf, sich verstarkt
untereinander auszutauschen, gemeinsam ubergeordnete Probleme und Entwicklungstenden-
zen zu identifizieren und einen kontinuierlichen Dialog anzustofRen, wurde in den dezentralen Ge-
sprachskreisen sowie dem regionalen Abschlussworkshop nachgegangen. Diese Formate haben
einen neuerlichen AnstolR daflr geliefert, im Austausch zwischen verschiedenen Akteur*innen
linker Kommunalpolitik Kontakte zu knupfen oder zu vertiefen, gemeinsam inhaltliche Konzepte
zu diskutieren und regionale Handlungsfelder aufzuspuren. In diesem Sinne hat sich der gewahl-
te bottom-up-Ansatz, der die alltaglichen Erfahrungen der kommunalpolitisch Aktiven zum Aus-
gangspunkt nimmt, um Perspektiven einer solidarischen Regionalentwicklung zu entwerfen, als
adaquate Vorgehensweise erwiesen. Die Zahl der Teilnehmenden erlaubte intensive Debatten und
eine breite Partizipation der Anwesenden, wurde aber als ausbaufahig eingeschatzt. Zur besseren
Vernetzung wurde die Notwendigkeit festgestellt, dauerhafte Dialogformate zu schaffen, in denen
linke Kommunalpolitiker*innen moglichst verbindlich und unter breiter Einbeziehung aul3erparla-
mentarischer Blndnispartner*innen miteinander ins Gesprach kommen — und dies auch bleiben.
Hierfur bedarf es einer kontinuierlichen (Aufbau-)Arbeit und eines langen Atems.

Als wesentliche Grundlage einer solchen Praxis erscheint eine vertiefte inhaltliche Auseinanderset-
zung um zentrale Politikfelder der Regionalentwicklung sowie, darauf aufbauend, eine kollektive
Verstandigung Uber konkrete Perspektiven einer solidarischen Regionalentwicklung notwendig.
Im Bereich Regionalplanung sowie in den Politikfeldern Finanzen, Wohnen, Verkehr und Arbeit
lieferte die Studie erste Ansatze, wie eine alternative Regionalentwicklung gestaltet sein musste,
die auf Kooperation statt Konkurrenz beruht, die interkommunale Zusammenarbeit ausbaut und
sich langfristig an der Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse orientiert.

Im Bereich der Regionalplanung bedeutet dies zum einen generell die Notwendigkeit einer starke-
ren Aufmerksamkeit linker Kommunalpolitiker*innen fUr diese Prozesse sowie eine aktivere Politik
in — bzw. zu — den bestehenden regionalen Planungsinstitutionen. Zum anderen musste eine de-
mokratische Reform dieser Institutionen angestrebt werden, die z.B. die Direktwahl eines echten
— und damit auch demokratisch legitimierten — Regionalparlaments, grofdere Transparenz sowie
eine Vereinfachung der Verwaltungsstrukturen umfassen konnte. Im Sinne einer solidarischen
Regionalentwicklung wurde im Feld der Kommunalfinanzen mehrfach uber Moglichkeiten disku-
tiert, die Gewerbesteuerkonkurrenz mittels einer regionalen Vereinheitlichung der Hebesatze oder
der Kommunen-ubergreifenden Kooperation bei der Ausweisung und Entwicklung von Gewer-
begebieten einzuschranken. Ein weiterer Ansatzpunkt ist demnach die im Rahmen kommunaler
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Austeritatspolitiken weiter zunehmende, aber raumlich ungleich verlaufende Einschrankung kom-
munaler Leistungen, die neue Antworten von links verlangt.

Die in diesem Zusammenhang auftretende Herausforderung der fehlenden Einflussmoglichkeiten
auf Bundes- und Landesebene ist auch im Politikfeld Wohnen relevant. Dass auch hier trotzdem
durchaus regionale Handlungsperspektiven bestehen, zeigen zwei konkrete Vorschlage: Zum ei-
nen konnte Uber die verstarkte Grundung kreiseigener, gemeinnutziger Wohnungsbaugesellschaf-
ten bezahlbarer Wohnraum geschaffen werden, der dauerhaft in kommmunaler Hand verbleibt. Zum
anderen konnte eine verbindliche, regionalweit einheitliche Quote flr Sozialwohnungen die aktuell
gangige Praxis durchbrechen, wonach die Kommunen sich einen Wettbewerb um einkommens-
starke Schichten liefern und gleichzeitig kaum Wohnraum fur Geringverdiener*innen bereitstellen.
Um die zunehmende sozialraumliche Ungleichheit bzw. Segregation in der Region wirksam zu
bekampfen, sind auch im Politikfeld Verkehr Anderungen notwendig. Ziel muss es sein, die Be-
vorzugung des Automobilverkehrs im o6ffentlichen Raum durch gezielte Malinahmen sukzessive
einzudammen, um bewusst andere Verkehrsarten zu fordern. Hierzu zahlt der verstarkte Aus- und
barrierefreie Umbau des OPNV und eine andere, sozial vertrégliche Preispolitik (die mittelfristig
auch die Perspektive eines kostenlosen OPNV umfassen kann) ebenso wie die Férderung von FulR-
und Radverkehrsinfrastrukturen und deren multimodale VerknUpfung. Ebenfalls diskutiert wurde
an dieser Stelle die Notwendigkeit, z.B. Uber neue Quer- und Tangentialverbindungen die starke
Frankfurt-Orientierung des regionalen OPNV-Verkehrsnetzes aufzubrechen.

Eine gleichmalige Versorgung mit Mobilitatsangeboten bzw. sozialen Infrastrukturen allgemein
(inkl. einem schnellen Internetzugang) wurde schliel3lich auch die Bedingungen fur eine solida-
rische Regionalentwicklung im Politikfeld Arbeit verbessern. Eine linke Perspektive musste hier
insbesondere die Forderung ,Arbeit zu den Menschen” (wieder) aufgreifen und auf der Hohe der
Zeit konkret ausformulieren. Um das Ziel einer Dezentralisierung von Unternehmensstrukturen zu
erreichen, ist demnach nicht nur ein vertiefter Austausch mit Gewerkschaften und Betriebsrat*in-
nen, sondern auch ein koordiniertes Vorgehen der Kommunen bei der Bereitstellung von Gewer-
begebieten notwendig. Nicht erst an dieser Stelle wird sichtbar, wie sehr sich die verschiedenen
Politikfelder Uberschneiden.

Wenn es zur Erarbeitung solidarischer Perspektiven daher notwendig erscheint, die verschiedenen
Bereiche der Regionalentwicklung in Zukunft noch starker zusammenzudenken, so lasst sich dies
am besten anhand der vertiefenden Diskussion um konkrete Themen und Konflikte verwirklichen.
Daher soll die mit dem Regionalprojekt angestoféene Debatte im Fruhsommer bei der ersten lin-
ken Regionalkonferenz Frankfurt/Rhein-Main anhand konkreter Themen weitergefuhrt und vertieft
werden: die Regionaltangente West (Verkehr), der geplante neue Frankfurter Stadtteil an der Ab
(Wohnen) sowie die Wasserversorgung in der Region (Infrastruktur). Die Orientierung auf aktuell
diskutierte Themen und Konflikte ist mit der Hoffnung verbunden, durch den direkten Mehrwert,
den dies fur die kommunalpolitische Alltagsarbeit verspricht, noch mehr linke Kommunalpoliti-
ker*innen zu erreichen. Die genannten Felder bieten zudem die Maoglichkeit, die Vernetzung mit
aulderparlamentarischen Akteur*innen zu starken sowie mit den Kommunalpolitiker*innen anderer
Parteien der gesellschaftlichen Linken ins Gesprach zu kommen. Beides ist nicht zuletzt deshalb
notwendig, weil die Debatte um die Perspektiven einer solidarischen Regionalentwicklung so lan-
ge abstrakt bleiben muss, wie die Frage nach ihrer politischen Durchsetzbarkeit unbeantwortet
bleibt. In diesem Zusammenhang bietet die Regierungsbeteiligung der Partei DIE LINKE bzw. lin-
ker Listen in einzelnen Kommunen bzw. Kreisen der Region erstes Anschauungsmaterial. Diese
Erfahrungen auszuwerten und fur die Frage nach den Moglichkeiten und Grenzen einer solida-
rischen Regionalpolitik aufzubereiten, steht bisher noch aus. Notwendig ist jedenfalls ein kon-
tinuierlicher Austausch unter linken Kommunalpolitiker*innen (unter Einbeziehung bestehender
Zusammenhange wie etwa Kommunelinks) Uber die Inhalte, Herausforderungen und Perspektiven
dessen, was sie tagtaglich in Frankfurt/Rhein-Main tun — und wie darin gesellschaftliche Verande-
rungen im emanzipatorischen Sinne moglich sind. Wenn die vorliegende Broschure hierzu einen
sinnvollen Beitrag leistet, hat sie ihr Ziel erreicht.
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