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Kurzfassung

Die ,,Metropolregion Mitteldeutschland® war von 2009 bis 2013 als Stadtenetzwerk
von elf Stadten verfasst, eingebettet in die drei ostdeutschen Lander Sachsen, Sach-
sen-Anhalt und Thiringen. Erwartet wurden eine Starkung der Synergieeffekte zwi-
schen den Stadten durch interkommunale Kooperation und die Entstehung einer po-
lyzentrischenMetropolregion.MithilfeeinesdoppeltbeschranktenGravitationsmodells
werden im vorliegenden Beitrag die Pendlerverflechtungen zwischen den elf Stadten
einschliefdlich der sie umschlieBenden funktionalen Regionen untersucht. Es zeigt
sich, dass die Intensitdt des beruflichen Pendelns nicht nur von der Entfernung, son-
dern auch von der Existenz einer Landesgrenze zwischen den Stddten beeinflusst
wird. Dies deutet darauf hin, dass eine ldndertibergreifende interkommunale Koope-
ration auch vom Verhalten der Lander beeinflusst wird. Auch dirften die besten Be-
dingungen flir eine Zusammenarbeit der Stddte im geografischen Zentrum der Region
gegeben sein.

Schliisselworter
Polyzentrische Metropolregionen - Stadtenetze - Abgrenzung von Regionen - Pend-
lerverflechtungen - Gravitationsmodell

Is the metropolitan region of Central Germany on the way to a spatially
integrated region? An empirical study of the commuter links

Abstract

From 2009 until 2013, the Central German Metropolitan Region was a network of
eleven cities, located in the three East-German states of Saxony, Saxony-Anhalt and
Thuringia. It was founded to bring the bundled strengths of these cities into a power-
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ful inter-municipal cooperation, for becoming a polycentric metropolitan area. To as-
sess this ambitious project, the contribution analyses in the framework of a doubly
constrained gravity model the commuting relations between the eleven cities includ-
ing their surrounding functional regions. It is shown that commuting relations are de-
termined not only by distance, but also by the state borders that cross the area. This
suggests that cooperation between the eleven core cities could be more successful if
the three states are willing to support the cooperation. Furthermore, empirical results
suggest that best conditions for inter-municipal cooperation are given for cities in the
geographical centre of the area.

Keywords
Polycentric metropolitan areas - city networks - delineation of regions - commuting
relations - gravity modelling

1 Einleitung

Die ersten Ansdtze zur Institutionalisierung einer Metropolregion im mitteldeutschen
Raum lassen sich bis in die 1990er Jahre zuriickverfolgen. Inzwischen ist die ,Metro-
polregion Mitteldeutschland“ eine von elf von der MKRO anerkannten deutschen Me-
tropolregionen und unter diesen die Einzige, die sich in ihrer Gesamtheit auf dem Ge-
biet der ehemaligen DDR befindet. (Egermann (2010) gibt einen Uberblick iber die
Entstehung und Entwicklung der ,,Metropolregion Halle/Leipzig-Sachsendreieck“ und
der spdteren ,,Metropolregion Mitteldeutschland“ bis 2009.) Im Hinblick auf die Bevél-
kerungsdichte und auf 6konomische Indikatoren erscheint die Verwendung des Met-
ropol-Begriffs etwas gewagt. Vielmehr war es ein Ziel der ,von oben“ verordneten
Etablierung einer Metropolregion im mitteldeutschen Raum, Anziehungskréfte der
Region auf Investoren, Touristen und Arbeitskréfte zu erzeugen und zu starken. Wah-
rend der vergangenen 15 Jahre zeigte sich jedoch, dass diesem , Top-down“-Ansatz
nur ein mafiger Erfolg beschieden war. Im Mérz 2014 unternahmen sieben Kernstadte
und (erstmals auch) die sie umgebenden bzw. zwischen ihnen liegenden Landkreise
einen neuen Versuch flir eine erfolgreiche Kooperation unter dem bestehenden Label.
Lassen sich Anzeichen finden, die den Erfolg (oder die Aussichten darauf) bewertbar
oder zumindest vergleichbar machen? Der vorliegende Beitrag versucht, anhand der
Modellierung von Pendlerverflechtungen im Jahr 2008 (basierend auf den Wohn-
ort-Arbeitsort-Beziehungen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten) zu ermit-
teln, inwieweit die ,,Metropolregion Mitteldeutschland“ in dieser Zeit Merkmale einer
raumlich integrierten Region aufwies. Daraus kdnnen dann vorsichtige Schltisse im
Hinblick auf die Fahigkeit der Region zur Wahrnehmung Uberregionaler Funktionen
wie der Innovations- und der Steuerungsfunktion gezogen werden. Um der Problema-
tik der ,,individuellen Heterogenitdt“ der Beschaftigten gerecht zu werden (siehe z.B.
Burger et al. 2014a), wurden Pendlerstrome flir verschiedene Gruppen sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigter (gruppiert nach Bildungsabschluss) ermittelt und unter-
sucht. Dabei bestatigte sich die Vermutung (siehe unten), dass Beschaftigte mit hohe-
rem Bildungsabschluss haufiger tber langere Strecken pendeln. Aus diesem Grund
sollten zumindest fir diese Beschéftigtengruppe Anzeichen fiir eine raumliche Integ-
ration des regionalen Arbeitsmarkts sichtbar werden.
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Es erscheint fraglich, ob eine Anzahl relativ kleiner und raumlich weit gestreuter Stad-
te imstande ist, durch Kooperation untereinander Synergien zu erzeugen, die sie als
polyzentrische Metropolregion erscheinen lassen und ausreichen, um innovative Un-
ternehmen in der gleichen Weise anzuziehen wie eine monozentrische Metropole. Fiir
die Niederlandische Nationale Raumplanungsbehérde stellt Albrechts (1998: 420) fir
die Existenz eines urbanen Netzwerks u.a. die folgenden Kriterien auf:

> Komplementaritdt der zum Netzwerk gehdrenden Stadtgebiete,
> Glter-, Menschen- und Informationsstrome zwischen den Stadtgebieten,

> Unterschiedliche Formen organisatorischer Verkniipfungen zwischen den Stadt-
gebieten: Weiche Verknlpfungen fiir Konsultationen, Kooperationen und den
Austausch von Informationen.

Nach Meijers (2005) kdnnen Synergien auftreten, wenn das Stadte-Netzwerk Eigen-
schaften eines (von Komplementaritdten gekennzeichneten) ,web-network“ auf-
weist. Andererseits verstarkt die Komplementaritat die Giter-, Menschen- und Infor-
mationsstrome zwischen den Stadtgebieten, sodass eine polyzentrische Region auch
Merkmale eines (durch starke horizontale Verkntipfungen gepragten) ,,club-network*
aufweisen sollte. Dies steht auch im Einklang mit dem Interaktions-Kriterium, anhand
dessen Parr (2004: 233) eine polyzentrische Stadtregion als ,konsistent mit der
Gravitation® definiert.

Dieser Beitrag ist motiviert von der Frage, ob die elf Stadtregionen der ,,Metropol-
region Mitteldeutschland“ (in ihrer von 2010 bis 2013 bestehenden Verfassung)
Eigenschaften einer rdaumlich integrierten Region aufweisen. Raumliche Integration
wird dann angenommen, wenn die zwischen den Knoten im Netz bestehenden Strome
z.B. von Berufspendlern einander gleichen (oder zumindest dhnlich sind), sofern die
furihre Entstehunganzunehmenden Bedingungen einander gleichen bzw. dhneln. Die-
ser Ansatz liegt u.a. auch der Untersuchung von Beziehungen zwischen Unternehmen
in 69 Gemeinden der Randstad-Region im Hinblick auf deren rdumliche und funktiona-
le Integration durch van Oort et al. (2010) zugrunde. Der vorliegende Beitrag fu3t auf
der Annahme, dass das Pendeln ,,liber Kreuz“ (,,cross commuting®) ,.eine der essenti-
ellen Eigenschaften von Polyzentrizitdt“ darstellt, welches auch ,,zwischen zwei oder
mehreren Stadten stattfinden kann, der sogenannten polyzentrischen Region® (Kloos-
termann/Musterd 2001: 626). Es gibt bereits einige Untersuchungen zu Pendlerbezie-
hungen in Metropolregionen, ihre Anzahl ist jedoch Uiberschaubar (siehe folgender
Abschnitt).

Eine Wertung der rdumlichen Integration und der damit verbundenen Zunahme des
beruflichen Pendelns im Hinblick auf andere als primar wirtschaftliche Belange (z.B.
Vermeidung von Zersiedlung oder Umweltbelastungen) ist nicht Gegenstand des Bei-
trags. Die Wirtschaftsakteure (Arbeitnehmer, Unternehmen) verfolgen ihre Eigen-
interessen unter den Restriktionen von Zeit, Raum und den ihnen zur Verfligung ste-
henden Mitteln. Fiir die empirische Untersuchung standen Daten von 2008-2011 zur
Verfligung. Die Beschrankung auf den Datensatz von 2008 ist der Umsetzung der nach
2008 einsetzenden Gemeindegebietsreform in Sachsen-Anhalt geschuldet, die keine
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konsistenten Gebietszuschnitte der Stadtregionen mehr zuliefs. Nach 2010 sind daher
die Gemeindegebiete Sachsen-Anhalts im Durchschnitt zu grofd im Vergleich zu denen
Sachsens und Thiringens, sodass das zum Einsatz gekommene Verfahren zur Ermitt-
lung von Stadtregionen keine befriedigenden Ergebnisse gebracht hatte. Im Schluss-
kapitel wird auf die jlingsten Entwicklungen der Pendlerverflechtungen auf Ebene von
kreisfreien Stadten und Landkreisen eingegangen.

Der Beitrag ist wie folgt gegliedert: Abschnitt 2 gibt einen Uberblick tiber die existie-
rende Literatur zur Vernetzung und zum Pendeln in polyzentrischen Metropolregio-
nen. Abschnitt 3 bringt einen deskriptiven Uberblick zum Pendlerverhalten sozialver-
sicherungspflichtig Beschéaftigter, gruppiert nach Bildungsabschluss, in der ,Metro-
polregion Mitteldeutschland“ auf der Grundlage von Beschaftigungsdaten der Bun-
desagentur flr Arbeit. Abschnitt 4 beschreibt den Modellrahmen der statistischen
Analyse. Insbesondere werden zwei Spezifikationen des (verallgemeinerten linearen)
Negativ-Binomial-Zahldatenmodells vorgestellt, anhand derer die Pendlerverflech-
tungen im doppelt restringierten Gravitationsmodell geschdtzt werden. Die Interpre-
tation der Ergebnisse der Schétzung erfolgt in Abschnitt 5. Der letzte Abschnitt fasst
die Ergebnisse zusammen, zieht Schllisse und zeigt weiteren Forschungsbedarf auf.

2 Vernetzung und Berufspendeln in polyzentrischen Metropolregionen

Die traditionelle Modellierung von Stddtesystemen griindet sich auf monozentrische
Stadtemodelle (z.B. Alonso 1964). Die optimale Stadtgrofie ldsst sich dann aus der
Struktur der in der jeweiligen Stadt vorherrschenden Wirtschaftssektoren herleiten
(Henderson 1974) und das Angebot &ffentlicher Giiter einer Stadt entspricht ihrer
Stellung im Zentrale-Orte-System (Christaller 1933/1968). Fortschritte in der Infor-
mations- und Kommunikationstechnik und die damit verbundene Senkung der Trans-
port- und Kommunikationskosten haben die (vertikale) Organisationsstruktur der
Unternehmen beeinflusst (Grossman/Helpman 2002), aber auch das soziale Verhalten
der Haushalte (z.B. Madden 1980). Wachsende Mobilitdt ermdglicht gréfiere Pendel-
distanzen, was es z.B. Partnern mit unterschiedlichen beruflichen Spezialisierungen
erlaubt, einen gemeinsamen Zwei-Verdiener-Haushalt zu fiihren, und den Wunsch
nach einem Wohnsitz im Griinen mit dem Arbeitsplatz im Grof3stadt-Biiro vereinbar
erscheinen ldsst. Eine Limitierung der Moglichkeiten beruflicher Teilhabe unter ande-
rem durch ungtinstige Verkehrsverbindungen kann hingegen zur Abwanderung von
Bevolkerungsteilen fiihren; in Ostdeutschland zeigt insbesondere der Weggang gut
ausgebildeter Frauen Wirkung auf das Arbeitsangebot (Kubis/Schneider 2007). Ande-
rerseits iben grofle, integrierte Arbeitsmarkte eine starke Anziehungs- und Bindungs-
kraft auf Arbeitnehmer beiderlei Geschlechts aus. Auch die funktionale Arbeitsteilung
zwischen Zentralstadten, in denen sich weitreichende Unternehmensdienstleistungen
konzentrieren, und Stadten in deren Umland mit einem héheren Anteil an verarbeiten-
dem Gewerbe verdndert die Stadtesysteme (Duranton/Puga 2004). Auch die Regio-
nalpolitik kann sich auf Stadtesysteme auswirken - sowohl mit Absicht (z.B. das
Wachstumspol-Konzept von Perroux 1955/1991) als auch ohne (z.B. die Anreize fir
Investitionen in Wohnimmobilien in Ostdeutschland in den frilhen 1990er Jahren,
siehe z.B. Herfert/Lentz 2007, Nuissl/Rink 2005, Wiechmann 2008). Das Anwachsen
der Informations-, Geld-, Giiter- und Personenstrome fiihrte zu einer Neudefinition
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der Positionierung von Stadten in einer Hierarchie der Strome (Castells 1996). So-
wohl die bauliche als auch die organisatorische Strafien- und Schienen-Transport-
infrastruktur kann das Potenzial der Personen- und Giiterstrome erweitern oder be-
schranken (Sanchez 2004) und ist daher ein wichtiger Faktor bei der Formierung des
Stadtesystems einer Region.

In der Modellwelt Alonsos wohnen die Beschéftigten in Vorstddten oder am Stadtrand
und pendeln zur Arbeit ins Zentrum der Stadt, das ggf. auch den Raum fiir weitere
Aktivitdten bereitstellt. In polyzentrischen Modellen kdnnen Beschéftigte genauso im
Zentrum einer groferen Stadt wohnen, wahrend Unternehmen auch Standorte in um-
liegenden Orten wadhlen. Es wird somit in beide Richtungen gependelt. Vorstddte gro-
fler Stadte kdnnen an Eigenstdndigkeit gewinnen, mit eigenen Zentren des Gewerbes,
des Konsums, der Verwaltung und des gesellschaftlichen Lebens. Grof3stddte sollten
zusammen mit ihrem Umland und den darin enthaltenen Stddten und Gemeinden als
Stadtregionen betrachtet werden, wenn zwischen ihnen starke funktionale Verbin-
dungen bestehen (Parr 2005). Innerhalb einer Stadtregion findet Pendelverkehr po-
tenziell zwischen allen Gemeinden statt.

Die Fallstudien in Hall/Pain (2006) untersuchten die Entwicklung von Pendlerstromen
zwischen funktionalen Regionen der Kernstddte in zwei Europdischen Metropolregio-
nen Deutschlands. In allen Féllen sind Stédrke und Richtung der Pendlerstréme positiv
mit der Grofe und negativ mit der Entfernung zwischen den Stadtregionen korreliert.
In der Studie zur ,,Rhein-Main-Region® werden die starken Effekte der Landesgrenze
zwischen Hessen und Rheinland-Pfalz entlang des Rheins auf die Pendlerstrome zwi-
schen Stadten in beiden Landern diskutiert. Die Landesgrenze zwischen Hessen und
Bayern zeigt dhnliche Wirkungen. Die Untersuchung der ,Rhein-Ruhr-Metropol-
region“ enthdlt einen Vergleich der Entwicklung der Arbeitskrafte-Selbstversor-
gungs-Relationen (,,self containment ratios*) der elf grofiten Stadte zwischen 1991
und 2001 (Hall/Pain 2006: 15 f.). Der Riickgang des Anteils der Beschiftigten, die in
der gleichen Stadt arbeiten, in der sie auch wohnen, an den Gesamtzahlen der in der
Stadt wohnenden bzw. in Betriebstdtten mit Standort in der Stadt arbeitenden Be-
schaftigten ist ein guter Indikator fiir die zunehmende raumliche Arbeitsteilung in die-
ser Region. Leider findet ein solcher Vergleich nicht flir weitere Regionen statt.

De Goej et al. (2010) untersuchten Pendlerverflechtungen zwischen 146 Gemeinden
in 27 funktionalen Regionen in der ,,Greater South East Region“ des Vereinigten Kénig-
reichs mit dem Ziel des Feststellens raumlicher Integration im Rahmen eines Gravita-
tionsmodells. Der Datensatz enthdlt Pendlermatrizen flr Zeitpunkte in drei Perioden
(1981, 1991, 2001) und ermdglicht somit Schllisse auf das zeitliche Fortschreiten der
Integration. Wie auch in der Untersuchung von van Oort et al. (2010) werden die
Pendlerstréme innerhalb der funktionalen Stadtregionen nicht aggregiert, sondern
einzeln modelliert, desgleichen auch die Pendlerstréme zwischen den zentralen Stdd-
ten und den umliegenden Orten. Im Hinblick auf das Pendeln innerhalb der funktiona-
len Regionen weisen die Ergebnisse monozentrische Muster auf. In dhnlicher Weise
kann auch flir das Pendeln zwischen den funktionalen Regionen kein Gravitationsmus-
ter festgestellt werden. Durch das Einfligen von Zeittrend-Variablen kann jedoch ge-
zeigt werden, dass sich die Dominanz des innerstadtischen Pendelns (in den Zentren)
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tUber das Pendeln zwischen den Zentren und anderen Gemeinden ihres Hinterlands -
wie auch zum Hinterland anderer Zentren gehdrender Gemeinden - im Zeitverlauf
verringert. Dies demonstriert das langsame Entstehen einer schwach polyzentrischen
Struktur innerhalb der Stadtregionen. Andererseits zeigt sich keine Evidenz fiir eine
zunehmende Vernetzung zwischen den Stadtregionen. Ein moglicher Grund hierfiir
kann in der Natur der Daten liegen, die aus Befragungen zum téglichen Pendelverhal-
ten gewonnen wurden und in denen somit Pendler {iber ldngere Distanzen unterrepra-
sentiert sind.

Der Beitrag der vorliegenden Untersuchung liegt in der quantitativen Analyse des Pen-
delns von Beschaftigtengruppen in einer entstehenden mitteldeutschen Metropol-
region, im Hinblick auf die Verflechtungen zwischen den funktionalen Stadtregionen
jener elf Stadte, die sich zwischen 2010 und 2013 formal zur ,,Metropolregion Mittel-
deutschland“ zusammengeschlossen hatten bzw. an ihr beteiligt waren. Im Gegensatz
zu den erwahnten friiheren Untersuchungen wurden die Pendlerstréme in dieser Stu-
die innerhalb der und zwischen den Stadtregionen aggregiert und nur diese aggregier-
ten Stréme werden modelliert im Rahmen eines Gravitationsmodells. Die Modellie-
rung der Pendlerverflechtungen von Beschaftigtengruppen in einem polyzentrischen
Rahmen wurde in keiner bisherigen Untersuchung vorgenommen und ist daher das
Alleinstellungsmerkmal des vorliegenden Beitrags. Die Beurteilung der rdumlichen
Fragmentierung der jeweiligen Arbeitsmarkte von Beschaftigten unterschiedlicher
Bildungsniveaus wird méglich durch die Einflhrung paarweiser Dummy-Variablen fiir
die drei Lander Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiiringen, auf deren Gebiet sich die im
Fokus stehende Region befindet. Unmittelbarer Gegenstand der empirischen Analyse
sind Pendlermatrizen, die aus einem von der Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit
bereitgestellten Datensatz aller Mitte 2008 in Deutschland sozialversicherungspflich-
tig Beschaftigten (Bildungsstand und die Gemeindeschliissel von Wohn- und Arbeits-
ort) ermittelt wurden. Es sind also auch Beschdftigte enthalten, deren Pendeldistanz
die beim téglichen Pendeln Uiberwindbare Entfernung libersteigt. Dies ist fir das ge-
wahlte Untersuchungsdesign wichtig, da zwischen Wohn- und Arbeitsort insbeson-
dere von Beschéftigten mit hoherem Bildungsabschluss mit hoherer Wahrscheinlich-
keit grofiere raumliche Entfernungen liegen. Dieses Phdnomen wurde in vielen Unter-
suchungen bestatigt (z.B. Coombes et al. 1998; Craviolini 2007; Johansson et al. 2003;
Limtanakool et al. 2006; Papanikolaou 2009; Thierstein et al. 2006). Die Neigung zum
tdglichen Pendeln geht im Allgemeinen mit zunehmender Pendelzeit nichtlinear zu-
riick (siehe z.B. Johansson et al. 2003; Sanchez 2004).

3 Datengrundlage

Um die unterschiedliche rdaumliche Mobilitdt verschiedener Beschiftigtengruppen
abbilden zu koénnen, wurden flinf Pendlerverflechtungsmatrizen (PVM) fiir 12.226
deutsche Gemeinden (Gebietsstand: 31.12.2008) jeweils flir eine Gruppe sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigter (SVB zum Stichtag 30.06.2008) aus den Beschdftig-
tendaten ermittelt (die fir die Ermittlung der PVM erforderlichen Rohdaten wurden
von der Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit bereitgestellt):
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)

Alle SVB;

b SVB mit Hochschulabschluss (HSA);

@]

SVB mit Hoch- oder Fachschulabschluss (FSA);

[a R

SVB ohne Hochschulabschluss (Ausschluss von b.);

0]

SVB ohne Hoch- oder Fachschulabschluss (Ausschluss von c.).

Aus diesen Matrizen fir alle Gemeinden wurden PVM fiir die zu den mitteldeutschen
Ldndern gehdrenden 2.467 Gemeinden extrahiert. Zur Abgrenzung disjunkter Stadt-
regionen um die elf Kernstddte der damaligen ,,Metropolregion Mitteldeutschland“
wurde die PVM fiir alle SVB verwendet. Die angewendete Abgrenzungsmethode fiir
die Ermittlung von Kernregion und Hinterland ist umfassend in Kauffmann (2012) be-
schrieben. Als Kriterium Yij fir die Anbindung einer Gemeinde i an eine benachbarte
Gemeinde j wird die euklidische Norm der Anbindungskoeffizienten bezogen auf die
Auspendler voninachj (d.h. der Anteil der Auspendler nach jan den SVB mit Wohnort
in /) und auf die Einpendler von i ausj (d.h. der Anteil der Einpendler aus j an den SVB
mit Arbeitsort in i) angewendet, ein Maf}, dass das Pendeln in beide Richtungen be-
riicksichtigt. (Die euklidische Norm der beiden Anbindungskoeffizienten wird noch
durch die Wurzel aus 2 geteilt; damit ergibt sich fiir Yij ein Maximalwert von 1 bzw.
100%, welcher erreicht wird, wenn alle in i wohnenden SVB nach j pendeln und alle in
iarbeitenden SVB injwohnen.) Die Kernregion enthalt in jedem Fall die Kernstadt und
ggef. weitere Nachbargemeinden, wenn deren Anbindungskoeffizient Yijden Wert von
0,5 erreicht oder Uberschreitet. Das Hinterland der Kernregion i bilden alle benach-
barten Gemeinden j mit einem Anbindungskoeffizienten an die betreffende Kernre-
gion von mindestens 0,14. Weist eine Gemeinde starke Verflechtungen mit mehr als
einer Kernregion auf, erfolgt ihre Zuordnung zum Hinterland der Kernregion mit der
starksten Anbindung. Tabelle 1 gibt einen Uberblick zu Gebiet und Bevélkerung der elf
Kernstddte, Kernregionen und Stadtregionen sowie zu den Anzahlen der SVB insge-
samt und nach Bildungsniveau (ohne FSA oder HSA, mit HSA). Eine bildliche Darstel-
lung der elf Stadtregionen findet sich in Abbildung 1.

Die Darstellung der Untersuchung der Pendlerstrome zwischen den elf Stadtregionen
beschrénkt sich im Beitrag auf das berufliche Pendeln von

a SVBinsgesamt;
b SVBohne HSA/FSA;
c SVBmit HSA.

Die grof3ten Unterschiede im Pendlerverhalten sollten die Gruppen b und c aufweisen.
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Flache (km2) Bevolkerung SVB mit Wohnort
(1000 Einwohner) in der Stadtregion
(1000)
Kfz | Land | Kern- | Kern- Stadt- | Kern- | Kern- | Stadt- | Alle Ohne Mit
stadt | region | region | stadt | region | region HSA/ | HSA
FSA

Magdeburg | MD S-A 201 416 2192 230 265 443 156 139 10.4
Dessau- DE S-A 245 285 800 90 91 127 44 39 2.3
Rofilau
Halle HAL | S-A 135 376 1076 234 270 381 130 114 10.9
(Saale)
Leipzig L S 297 631 2195 51 607 852 285 243 29.8
Zwickau ZW S 103 130 486 96 103 190 66 59 4.3
Chemnitz C S 221 241 843 245 252 429 146 126 13.3
Dresden DD S 328 481 2149 508 574 901 320 262 39.9
Erfurt EF T 269 539 1213 203 226 319 112 98 8.7
Weimar WE T 84 108 392 65 68 92 30 25 3.6
Jena J T 14 262 736 103 13 158 57 44 9.2
Gera G T 152 203 617 102 106 157 54 49 2.7
Summe 2149 3671 12698 | 2385 2675 4049 | 1400 1197 | 135.2
Mitteldeutsche 54759 8904 3094 2758 | 211.3
Lander

Tab. 1: Fliche und Bevélkerung von elf Kernstddten, Kernregionen und Stadtregionen der ,,Metropolregion Mitteldeutschland*
(31.12.2007); SVB in den Stadtregionen nach Bildungsgrad (30.06.2008) /Datenquelle: Gemeindeverzeichnis des Statistischen
Bundesamtes, Statistik der Bundesagentur fir Arbeit, eigene Berechnungen.

Einen Uberblick der aggregierten Zahlen der SVB mit Wohn- oder Arbeitsort (1, 2)
oder Wohn- und Arbeitsort in Mitteldeutschland (3), und der daraus resultierenden
Arbeitskréfte-Selbstversorgungs-Relationen (Anteile von 3 an 1 bzw. 2), gibt Tabelle
2. Sie stellt aufRerdem die Anteile der aggregierten Pendlerstrome zwischen den elf
Stadtregionen selbst, zwischen den elf Stadtregionen und Mitteldeutschland und zwi-
schen den elf Stadtregionen und anderen Teilen Deutschlands dar, bezogen auf die
jeweilige Beschéaftigtengruppe mit Wohn- oder Arbeitsort in zumindest einer der elf
Stadtregionen. Erkennbar ist, dass die Arbeitsplatz-Selbstversorgung der elf Stadtre-
gionen flir Beschdftigte mit niedrigerem Bildungsstand geringer ist als fiir Beschaftig-
te mit hdherer Bildung; gleichzeitig ist der Anteil der Pendler aus anderen Teilen Mit-
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Abb. 1: Pendlerverflechtungen zwischen elf
Stadtregionen der ,,Metropolregion Mittel-
deutschland“ (30.06.2008) als Anteile an den
Paarsummen der SVB mit Wohnort in den
jeweils betreffenden Stadtregionen /Quelle:
Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, Bun-
desinstitut fiir Kartographie und Geodésie,
Gemeindeverzeichnis des Statistischen
Bundesamtes, eigene Berechnungen.
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teldeutschlands ohne HSA/FSA (17,9 %) deutlich hoher als der entsprechende Anteil
von Pendlern mit HSA (11,3 %). Auerdem ist der Anteil von HSA-Einpendlern aus
anderen Teilen Deutschlands relativ hoch (4,5%) verglichen mit dem Anteil von Ein-
pendlern ohne HSA/FSA (2,5%). Folglich hat ein - im Vergleich zu den SVB mit HSA -
groferer Anteil der weniger gebildeten SVB seinen Wohnsitz aufierhalb der Kernstad-
te und des diese umgebenden Hinterlandes und nimmt berufliches Pendeln in eine der
Stadtregionen in Kauf. Andererseits ist der Anteil der SVB mit HSA und Wohnort in
einer und Arbeitsplatz in einer anderen der elf Stadtregionen (d.h. der HSA-Pendler
zwischen den Stadtregionen) mit 9,8 % der in den Stadtregionen lebenden SVB mit
HSA grofRer als der Anteil der zwischen den Stadtregionen pendelnden SVB ohne HSA/
FSA (7,1%). Der signifikant hthere Anteil von Beschdftigten mit HSA (verglichen mit
dem der SVB ohne HSA/FSA), die aus anderen Bundeslandern in eine der elf mittel-
deutschen Stadtregionen pendeln, ist ein Indiz fir die hdhere Bereitschaft hoch aus-
gebildeter Arbeitskrafte zum Pendeln Uber weitere Entfernungen.

Insgesamt Ohne HSA/ Mit HSA
FSA

Sozialversicherungspflichtig Beschiftigte (in 1000):
(1) Mit Wohnort in einer der 1400 1197 135
11 Stadtregionen
(2) Mit Arbeitsort in einer der 1480 1275 137
11 Stadtregionen
(3) Mit Wohn- und Arbeitsort in einer 1186 1015 115
der 11 Stadtregionen,
in Prozent von (1): 84.7 84.7 85.1
in Prozent von (2): 80.1 79.6 84.3
Pendeln:
(4) Zwischen den 11 Stadtregionen,
in Prozent von (3) 7.5 7.1 9.8
(5) Nach/von anderen Orten
Mitteldeutschlands,
in Prozent von (1) 8.6 8.7 8.0
in Prozent von (2) 17.2 17.9 11.3
(6) Nach/von anderen deutschen
Ldndern,
in Prozent von (1) 6.7 6.6 6.9
in Prozent von (2) 27 25 4.5

Tab. 2: SVBin 11 Stadtregionen der Metropolregion Mitteldeutschland (30.06.2008): Pendlerverhalten
und Bildungsstand /Datenquelle: Gemeindeverzeichnis des Statistischen Bundesamtes, Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit, eigene Berechnungen.
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In Abbildung 1 werden die Pendlerstrome zwischen den elf Stadtregionen aller SVB
@), der SVB ohne HSA/FSA (b) und der SVB mit HSA (c) visualisiert. Dabei entspre-
chen die Strichstdrken den Anteilen der Pendler (in beide Richtungen) an den jewei-
ligen SVB mit Wohnort in einer der zum jeweiligen Stadtepaar geh&renden Stadtre-
gionen. (Die PVM aller SVB mit Wohn- und/oder Arbeitsort in den elf betrachteten
Stadtregionen ist in Tabelle 4 im Anhang dargestellt.) Es ist gut zu erkennen, dass die
Anteile der pendelnden SVB mit HSA an den entsprechenden SVB mit Wohnort in ei-
ner der betreffenden Stadtregionen mindestens den entsprechenden Anteilen der
Pendler ohne HSA gleichen, haufig diese aber Ubertreffen. Im Hinblick auf die Relation
von ,Masse“ (d.h. die Anzahl der SVB der jeweiligen Gruppe) und Entfernung wird
aufderdem deutlich, dass die Schwerkraft ,wirkt®. Der Vergleich der Linien zwischen
Stadten ahnlicher Grofe und Entfernung (z.B. Magdeburg-Halle mit Erfurt-Halle
oder Chemnitz-Leipzig mit Erfurt-Leipzig) zeigt jedoch, dass sich die Pendlerstréme
trotz dhnlicher Verhdltnisse im Gravitationsmodell betrédchtlich unterscheiden. Insbe-
sondere sind die Pendlerstrome zwischen Stadtregionen, die sich im selben Bundes-
land befinden, grofier als jene zwischen Stadtregionen in unterschiedlichen Landern.
Ausnahmen bilden die Strome zwischen Leipzig und einigen Stadten Sachsen-Anhalts
(insbesondere der Stadtregion Halle, die unmittelbar an die Stadtregion Leipzig
grenzt) und (mit geringerer Intensitdt) auch Thiringens. Einen tieferen Einblick in die
Pendlerverflechtungen in der ,Metropolregion Mitteldeutschland“ und ihre Abwei-
chungen von den Vorhersagen des (theoretischen) Gravitationsmodells wird die fol-
gende Analyse im Rahmen eines Zahldaten-Gravitationsmodells der Pendlerstréme
zwischen den (und innerhalb der) in ihrem Gebiet befindlichen elf Stadteregionen
gewdhren. Um eine Gleichheit der Summe der geschdtzten Pendlerzahlen mit der
Summe der beobachteten Pendlerzahlen zu gewahrleisten, wird ein doppelt restrin-
giertes Gravitationsmodell verwendet. In diesem Modell wird die Gréfie der Stadtre-
gionen-Paare (d.h. die Summen der SVB) durch Dummy-Variablen ersetzt, deren fixe
Effekte die jeweiligen Stadtepaare reprasentieren.

4 Modellierung der Pendlerstréme zwischen den mitteldeutschen
Stadtregionen

Das Grundmodell der Prognose von Zdhldaten (z.B. Pendlerstromen) von i nach
Jjj als doppelt restringiertes Gravitationsmodell ist das Poisson-Regressionsmodell,
vgl. z.B. Cameron/Trivedi (2013) oder Hilbe (2011),

sk
Pr(T[U = k) = %l (k = 0515 "')l (1)

mit
Mij = exp (xi B) uj 2)

worin xij fir einen Vektor von Variablen steht (siehe unten), uj = exp(€j), und &j eine
normalverteilte Zufallsvariable sei mit Mittelwert 0. Das Poisson-Regressionsmodell
ist allerdings fehlspezifiziert im Fall von Uberdispersion bzw. verletzter Bedingung
Var (uj)= E(uj) - Fur Falle unbeobachteter Heterogenitdt des Fehlerterms kann dieser
modelliert werden als g (pj). Wird pjals Gamma-verteilt angenommen,
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v v—1,-vu;;j
9(wy) = 5w le ™

mit E (g(u)) =1, so wird, mit Aj = exp (xij B), Gl. (1)

o ~(Agjuij) Aijue) 9 v -
Pr(ﬂ'i]‘ =k inj,uij) = fO %%u”("‘ﬁv)_ldu”. (3)
Wegen kil =T (kj + 1) vereinfacht sich dies zu
[“( ) v Tij
o - ) = TL’L']'-H) 1 _ 1
PT'(T[L} = k|xu,ul]) I (i +0)F () <1+ﬂ> (1 1+ﬁ> ) 4)
v v

(siehe auch Hilbe 2011: 188 f.). Schreibt man panstelle A\und a fUrl, kann Gl. 4 umge-
formt werden zu v

(e +mij) at \& wij  \"
PT(T[U :kV‘Ll,:j,a) = (0( ) ( ) ) (5)

I‘(nij+1)1"(a—1) _1+I"'ij a_1+uij

wie in Trivedi (2013). Dies ist die sogenannte Negativ-Binomialverteilung mit

E (11j) = uj und Var (1rj) = wj (1+a) yj = pj + ag? > g Aufgrund der quadratischen
Abhédngigkeit zwischen Varianz und Mittelwert von p bezeichnen Cameron/Trivedi
(2013) diese Verteilung als NB2. Eine andere Moglichkeit zur Einflihrung von Hetero-
genitdt in das Poisson-Regressionsmodell ergibt sich mit Hilfe der Annahme desPois-
son-Mittelwerts A selbst als Zufallsvariable, welche modelliert werden kann, z.B. als

Aij ~ gamma(9, ;). (6)

mit pj = exp (xij B). Dies flihrt zur linearen NB1-Regression (Hilbe 2011, S. 301 ff.). De-
finiert man a = 3 und ersetzt Aj durch pj, ergibt sich als Wahrscheinlichkeitsfunktion

Pr(ni]- =k Vyi]-,a) = M( ! )#U (L)nij. (7)

r(”ij"'l)r(ﬂij) m 1+a

Mittelwert und Varianz der NB1-Verteilung sind E (113) = ap; und Var (115) = ap; (1+a);
das Varianz-Mittelwert-Verhaltnis ist somit (1+a). Daher kdnnen NB1-Mittelwert und
-Varianz in reparametrisierter Form geschrieben werden als E (1) = pj and

Var (1) = pj (1+0).

Im Hinblick auf die betrachteten mitteldeutschen Pendlerstrome wird Gl. (2) zu
Hij = exp (A+]/|nd” + 61t60 + 6ZSAT + 635145 + 64ST + (L' + nj + 8). (8)

Hierin sind A eine Konstante, dj die mittlere Entfernung zwischen den Stadtregionen i

und jin Strafienkilometern (flr i = j: innerhalb der Stadtregion i, siehe unten), t, eine

Dummyvariable flir Kernstadt-Paare mit dazwischenliegenden Fahrtzeiten von tber
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60 Minuten, fs' SA.T eine Dummyvariable fir Stadtregionen-Paare, in denen eine
Stadt in Sachsen-Anhalt, die andere in Thiringen liegt, sowie SA.S und S.T entspre-
chende Dummys fiir Stadtregionen-Paare in Sachsen-Anhalt und Sachsen bzw. Sach-
sen und Thiringen. Die Vektoren ¢iund nj sind Dummys fir den jeweiligen Wohnort i
und Arbeitsort j eines jeden Pendlerstroms. Die Mehrzahl der SVB mit Wohnort in ei-
ner bestimmten Stadtregion hat ihren Arbeitsort in eben dieser Stadtregion. Im Rah-
men eines Gravitationsmodells miissen diese Beschaftigten ebenso als Pendler ge-
zdhlt werden. Zu diesem Zweck wird fiir jede Stadtregion i mit deren Fldche der
Kernregion Ai“™ und dem Verhdltnis der Bevolkerungsdichten von Stadtregion
Pi®/Ai® und ,,Metropolregion Mitteldeutschland“ PR/ % AR die mittlere innere
Pendelentfernung dii bestimmt,

CR
P
CR
2 4 Aj Core
dy =2 |4 4 = 2 yCore. 9
24 3 T’ i ZinIR i ’ ()
ZiAiCR

die Flache Ai ist darin als kreisformig angenommen (vgl. Brocker 1989). Dies impli-
ziert, dass der Uberwiegende Teil des Verkehrs, fiir den die mittlere innere Fahrtzeit
relevant ist, durch die Kernregion flief3t; aufterdem wird die Verkehrsdichte in einer
Stadtregion proportional zu ihrer Bevolkerungsdichte angenommen. Die nach GI. 9
berechneten mittleren inneren Entfernungen diirften einen engen Bezug aufweisen
zur mittleren Fahrtzeit in den Stadtregionen. Bei der Interpretation der geschdtzten
Parameter des Gravitationsmodells muss bedacht werden, dass die mittleren inneren
Pendeldistanzen einen erheblichen Einfluss auf die Schatzergebnisse haben.

Da die Entfernungen zwischen Stddten innerhalb ein und desselben Bundeslandes im
Mittel kiirzer sind als in den Fdllen paarweise verschiedener Lander, kdnnen die
Dummyvariablen fir Stadtepaare in verschiedenen Landern eine Korrespondenz zur
Entfernungsvariablen aufweisen. Dennoch kann insbesondere im Fall der Beschaftig-
ten mit hoherem Bildungsstand ein signifikant negativer Effekt dieser Dummys im Sin-
ne einer nicht vorhandenen Integration der rdumlichen Teilmarkte fir hoher quali-
fizierte Arbeit interpretiert werden.

Fur die Modellierung von Zahldatenmodellen mit hdufigen Null-Flissen in der Inter-
aktionsmatrix M (mit den Elementen 1; ), wurden spezielle Modelle (,,zero-inflated
models“) entwickelt; die PVM zwischen den elf mitteldeutschen Stadtregionen ent-
hélt allerdings keine Nullwerte. Daher sollten Maximum-Likelihood-Schatzungen von
Gl. (8) in Verbindung mit Gl. (5) bzw. (7) zu konsistenten Schatzungen der Regressi-
onskoeffizienten flihren, sofern die Annahme der Gamma-verteilten Heterogenitédt
des Fehlerterms pjin Gl. (2) bzw. Ajin Gl. (6) nicht verletzt ist.

1 Fir die Ermittlung der Entfernungsangaben in Strafdenkilometern wie auch als Fahrtzeiten danke ich
Herrn Michael Barkholz, Leibniz-Institut fir Wirtschaftsforschung Halle (IWH).
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5 Schitzergebnisse

Das doppelt beschrdnkte Gravitationsmodell entsprechend Gl. (8) wurde als Nega-
tiv-Binomial-Regression geschdtzt sowohl mittels NB2- (Gl. (5)) als auch NB1-Spezi-
fikation (GI. (7)). Die Ergebnisse zeigt Tabelle 3, zusammen mit den Akaike und Bayes
Informationskriterien (AIC und BIC) fiir jede Schatzung, und der Vuong-Teststatistik,
anhand derer ein Vergleich der Ergebnisse von NB2- und NB1-Regression vorgenom-
men werden kann (Vuong 1984, siehe auch Hong/Preston 2005).

Wie vermutet, unterscheiden sich die anhand der Schatzung der Pendlerstréme der
SVB ohne HSA/FSA und der SVB mit HSA ermittelten Ergebnisse am stdrksten. Die fiir
die Gesamtheit aller SVB geschatzten Koeffizienten liegen zwischen den Werten der
fur die beiden Untergruppen ermittelten Resultate, dabei jedoch deutlich ndher an
den fir die Gruppe der schwécher Ausgebildeten, die die weitaus groere Teilmenge
aller SVB darstellt. Wie erwartet, unterscheiden sich die Ergebnisse beider Untergrup-
pen zum einen bei den Koeffizienten der Entfernungs- und 60-Minuten-Fahrtzeit-
Variablen und zum anderen bei den Lénderpaar-Variablen. Wahrend fiir die Koeffizien-
ten flr die Entfernungs- und die Lang-Fahrtzeit-Variable hohe Absolutbetrage im Falle
der SVB ohne HSA/FSA geschdtzt wurden, fallen diese bei den anhand der HSA-Pend-
lerstrdme vorgenommenen Schatzungen relativ niedrig aus. Im Gegensatz hierzu wei-
sen die Koeffizienten der Landerpaar-Variablen kleine Betrédge aus bei den SVB ohne
HSA/FSA und h&here Betrdge bei den SVB mit HSA. Dies weist darauf hin, dass die
Arbeitsmarkte der héher ausgebildeten SVB noch nicht rdumlich integriert sind. Ins-
besondere {iberdecken sie nicht mehrere Stadtregionen, die sich in verschiedenen
Landern befinden.

In allen gezeigten Regressionsergebnissen sind die Effekte der Landerpaar-Variablen
nach dem gleichen Muster gestuft: Pendlerstrome zwischen den Stadtregionen Sach-
sen-Anhalts und Thiringens weisen die gréfiten Betrdge der Koeffizienten der
Dummy-Variablen auf, gefolgt von Pendlerstromen zwischen Sachsen-Anhalt und
Sachsen. Die schwichsten Effekte zeigt die Landerpaar-Variable fiir Sachsen und Thii-
ringen. Der relativ hohe Koeffizienten-Schatzer fir die Sachsen-Anhalt-Sachsen-
Variable ist bemerkenswert im Hinblick auf die doch starken Pendlerstréme zwischen
Halle und Leipzig. Trotz der raumlichen Nahe der beiden grofRen und bevdlkerungs-
reichen Stadtregionen sind insbesondere die Pendlerstréme zwischen Halle und Leip-
zig nicht stark genug, um die Landergrenzen im Modell nicht als Hiirde erscheinen zu
lassen.

Die Ergebnisse der beiden Spezifikationen der Negativ-Binomial-Regression unter-
scheiden sich nur schwach im Hinblick auf die geschéatzten Koeffizienten und auf die
Ubermittelten AIC-, BIC- und Vuong-Test-Statistiken. Die Vuong-Test-Statistiken sind in
allen Féllen insignifikant, folglich sind beide Spezifikationen anwendbar. Systematische
Unterschiede ergeben sich im Hinblick auf die Anpassungsgtite bei der Ermittlung von
Pendlerstromen mit Hilfe der geschatzten Koeffizienten: Werden die mittels NB2-
Spezifikation geschatzten Koeffizienten eingesetzt, unterscheiden sich die Schatzwer-
te der Pendlerstréme in den Stadtregionen deutlich von den empirischen Stromen,
wahrend die Pendlerstréme zwischen den Stadtregionen recht gut geschdtzt werden.
Die NB1-Spezifikation liefert eine nahezu exakte Ubereinstimmung der geschitzten
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Tab. 3: Schatzergebnisse des doppelt restringierten Gravitationsmodells der Berufspendlerverflech-
tungen 2008 zwischen und in 11 Stadtregionen der ,,Metropolregion Mitteldeutschland 2070“ fiir

unterschiedliche Beschéftigungsgruppen /Quelle: Eigene Berechnungen auf der Grundlage von

Beschéftigungsdaten der Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit und des Bundesinstituts fiir Karto-

graphie und Geodasie.
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Pendlerzahlen in den Stadtregionen mit den tatsdchlichen Werten, wahrend die ge-
schdtzten Pendlerstrome zwischen den Stadtregionen stdrker von den tatsdchlichen
Pendlerzahlen abweichen. Mit Blick auf das AIC- und BIC-Kriterium ist das NB2-Modell
vorzuziehen.?

6 Fazit

Gibt es in der ,,Metropolregion Mitteldeutschland“ Anzeichen fiir die raumliche Integ-
ration der Arbeitsmérkte, zumindest des Marktes fiir hochqualifizierte Arbeit? Die em-
pirische Analyse dieses Beitrags mit Blick auf die Wirkung von Integrationshemmnis-
sen hat Unterschiede zwischen Beschéftigtengruppen mit hoherem und solchen mit
niedrigerem Bildungsabschluss aufgezeigt: Entfernung und eine Fahrtzeit von mehr
als einer Stunde beeinflussen vor allem das Pendelverhalten Geringerqualifizierter;
Landergrenzen zwischen den Stadtregionen zeigen hingegen ihre stdrkste Wirkung
bei den Pendlerstromen der Hochqualifizierten. Dies impliziert, dass die regionalen
Arbeitsmarkte der Hochqualifizierten eine gréfiere rdumliche Ausdehnung besitzen,
vor allem aber innerhalb der Lander. Von einer ldnderiibergreifenden Integration des
Marktes fur hochqualifizierte Arbeit in der ,Metropolregion Mitteldeutschland“ kann
also noch nicht gesprochen werden. Dies schliefdt nicht aus, dass Untersuchungen
anderer Strome (z.B. von Glitern oder Unternehmensverflechtungen) andere, mog-
licherweise fortgeschrittenere Muster der rdumlichen Integration in der Metropol-
region aufzeigen (siehe z.B. Burger et al. [2014b]).

Explorative Untersuchungen der Pendlerstrome zwischen den deutschen Bundeslan-
dern Uber einen langeren Zeitraum (1999 bis 2016) haben gezeigt, dass insbesondere
zwischen Sachsen und Sachsen-Anhalt in den letzten Jahren ein Anwachsen der Pend-
lerzahlen bzw. der Anteile der Pendler an den SVB am Wohn- und am Arbeitsort zu
beobachten ist (siehe Bundesagentur fiir Arbeit [2016 a, b]). Dies ist mdglicherweise
auf die Fortschritte bei der Entwicklung einer gemeinsamen Verkehrsinfrastruktur
(u.a. Mitteldeutscher Verkehrsverbund) zurlickzufiihren. Als bedeutsam fiir die Ent-
wicklung des Pendleraufkommens hat sich auch die Inbetriebnahme des Leipziger
Citytunnels 2015 gezeigt.

Leider gewahrt die Bundesagentur fiir Arbeit anderen Forschungseinrichtungen nicht
mehr den Zugang zu Ursprungsdaten der Arbeitsmarktstatistik auf Gemeindeebene.
Fur die Moglichkeit, mit diesen Daten zu arbeiten, sei den dafiir zustdndigen Entschei-
dern der Bundesagentur ausdriicklich gedankt. Vielleicht werden sich in Zukunft wie-
der Moglichkeiten finden, nach Antworten auf die offen gebliebenen Fragen auf der
Grundlage empirischen Datenmaterials zu suchen.

2 InTabelle 5im Anhang werden Ergebnisse von Regressionsschatzungen unter Auslassung der Lan-
derpaar-Variablen dargestellt. In diesen Fallen unterscheiden sich die Ergebnisse der NB2- und
NB1-Sperzifikationen signifikant. Die hoch-signifikante Vuong-Test-Statistik wie auch das AIC/BIC-
Kriterium legen die Anwendung der NB2-Spezifikation nahe. Der Vergleich mit den AIC/BIC-Kriterien
fiir die in Tabelle 3 dargestellten Schitzungen zeigt indes deutlich die Uberlegenheit des ihr zugrun-
de liegenden Regressionsansatzes, dessen Koeffizienten eine wesentlich bessere Schatzung der
Pendlerstrome erlauben.



92 30 _ ,METROPOLREGION MITTELDEUTSCHLAND“ AUS RAUMWISSENSCHAFTLICHER SICHT

SchlieRlich soll einer etwaigen Annahme, dass die Verflechtungen in der ,Metropol-
region Mitteldeutschland“ zu ,verbessern® seien, vielleicht im Hinblick auf ein theo-
retisch herzuleitendes Optimum (z.B. durch Schaffung giinstigerer Moglichkeiten be-
ruflichen Pendelns) widersprochen werden. Voraussetzung flir das Entstehen eines
Arbeitsmarktes insbesondere fiir hochqualifizierte Tatigkeiten, der insbesondere in
einer polyzentrischen Metropolregion wie der ,Metropolregion Mitteldeutschland“
landeriibergreifend sein muss, ist eine gut ausgebaute und gut organisierte Verkehrs-
infrastruktur. Die regionalen Mdrkte fiir weniger qualifizierte Arbeit miissen an dieser
Entwicklung nicht im gleichen Mafie teilhaben.

Literatur

Akaike, H. (1973): “Information theory and an extension of the maximum likelihood principle”.

In Petrov, B. N.; Csaki, F. (eds.), 2nd International Symposium on Information Theory, Tsahkadsor,
Armenia, USSR, September 2-8, 1971.

Albrechts, L. (1998): The Flemish Diamond: Precious gem and virgin area. In: European Planning
Studies 6 (4), 411-424.

Alonso, W. (1964): Location and Land Use: Towards a General Theory of Land Rent. First edition.
Harvard.

Brocker, J. (1989): How to eliminate certain defects of the potential formula. - Environment and Plan-
ning A 21, 817-830.

Bundesagentur fiir Arbeit (2016a):
https://www.arbeitsagentur.de/web/content/DE/service/Ueberuns/Regionaldirektionen/Sachsen
AnhaltThueringen/Detail/index.htm?dfContentld=EGOV-CONTENT434391. Zugriff: 03.11.2020.
Bundesagentur fiir Arbeit (2016b):
https://www.arbeitsagentur.de/web/content/DE/service/Ueberuns/Regionaldirektionen/Sachsen
AnhaltThueringen/Detail/index.htm?dfContentld=EGOV-CONTENT434394. Zugriff: 03.11.2020.
Bundesinstitut fiir Kartographie und Geodaisie:

https://www.bkg.bund.de/DE/Home/home.html. Zugriff: 03.11.2020.

Burger, M. J., de Goei, B., van der Laan, L., Huisman, F. J. M. (2011): Heterogeneous development of
metropolitan spatial structure: Evidence from commuting patterns in English and Welsh city regions.
In: Cities 28, 160-170.

Burger, M. J., Meijers, E. J., van Oort, F.G. (2014): Multiple perspectives on functional coherence:
heterogeneity and multiplexity in the Randstad. In: Tijdschrift voor Economische en Sociale Geografie
105 (4), 444-464.

Burger, M. J., van der Knaap, B., Wall, R.S. (2014): Polycentricity and the multiplexity of urban
networks. In: European Planning Studies 22 (4), 816-840.

Cameron, A. C,, Trivedi, P. K. (2013): Regression Analysis of Count Data. Second edition. Cambridge,
UK.

Castells, M. (1996): The Information Age: Economy, Society and Culture. Volume I: The Rise of the
Network Society. Malden, Mass. (USA).

Christaller, W. (1933): Die zentralen Orte in Stiddeutschland. Second edition. Darmstadt. (1968,
Reprografischer Nachdruck der 1. Auflage, Jena, 1933).

Coombes, M. G., Green, A. E., Owen, D. W. (1988): Substantive issues in the definition of ’localities™
Evidence from sub-group local labour market areas in the West Midlands. In: Regional Studies 22,
303-318.

Craviolini, C. (2007): Pendlermobilitdt als Teil des sozialen Habitus: Eine sozial differenzierte Betrach-
tung. Zirich.

Duranton, G., Puga, D. (2004): From Sectoral to Functional Urban Specialisation. Toronto.
Egermann, M. (2010): The Saxon Triangle - a polycentric metropolitan region from an actororiented
perspective. In: Urban Research and Practice 2 (3), 269-286.

de Goei, B., Burger, M. J., van Oort, F., Kitson, M. (2010): Functional polycentrism and urban network
development in the Greater South East UK: Evidence from commuting patterns, 1981-2001. In: Regio-
nal Studies 44, 1149-1170.



EINE INTEGRIERTE REGION? 93

Gemeindeverzeichnis des Statistischen Bundesamtes:
https://www.destatis.de/DE/Themen/Laender-Regionen/Regionales/Gemeindeverzeichnis/_inhalt.html.
Zugriff: 03.11.2020.

Grossman, G. M., Helpman, E. (2002): Integration versus outsourcing in industry equilibrium. In:
Quarterly Journal of Economics 117 (1), 85-120.

Hall, P., Pain, K. (Hg.) (2006): The Polycentric Metropolis: Learning from Mega-City Regions in
Europe. London.

Henderson, J. V. (1974): The sizes and types of cities. In: The American Economic Review 64, 640-656.
Herfert, G., Lentz, S. (2007): New spatial patterns of population development as a factor in restruc-
turing Eastern Germany. In: Lentz, S. (Hrsg.): Restructuring Eastern Germany Berlin. Heidelberg,
91-109.

Hilbe, J. M. (2011): Negative Binomial Regression. Second edition. Cambridge.

Hong, H.; Preston, B. (2005): Nonnested Model Selection Criteria. Available at:
https://web.stanford.edu/~doubleh/eco273B/nonnestmsc.pdf. Zugriff: 13.11.2020.

Johansson, B., Klaesson, J., Olsson, M. (2003): Commuters’ non-linear response to time distances. In:
Journal of Geographical Systems 5, 315-329.

Kauffmann, A. (2012): Delineation of City Regions based on commuting interrelations: The example of
large cities in Germany. Halle. = IWH Discussion Paper 4/2012.

Kloosterman, R. C., Musterd, S. (2001): The polycentric urban region: towards a research agenda. In:
Urban Studies 38, 623-633.

Kubis, A.; Schneider, L. (2007): Determinants of Female Migration - The Case of German NUTS 3
Regions. In: Institut fiir Wirtschaftsforschung Halle - IWH, 25.

Limtanakool, N., Dijst, M., Schwanen, T. (2006): On the participation in medium- and long-distance
travel: a decomposition analysis for the UK and the Netherlands. In: Tijdschrift voor Economische en
Sociale Geografie 97 (4), 389-404.

Madden, J. F. (1980): Urban land use and the growth in two-earner households. In: American Economic
Review 70 (2), 191-197.

Meijers, E. (2005): Polycentric urban regions and the quest for synergy: Is a network of cities more
than the sum of the parts? In: Urban Studies 42, 765-781.

Nuissl, H., Rink, D. (2005): The ’production’ of urban sprawl in Eastern Germany as a phenomenon of
post-socialist transformation. In: Cities 22 (2), 123-134.

van Oort, F., Burger, M. J., Raspe, O. (2010): On the economic foundation of the urban network para-
digm: spatial integration, functional integration and economic complementarities in the Dutch Rand-
stad. In: Urban Studies 47, 725-748.

Papanikolaou, G. (2009): Berufspendlermobilitdt in der Bundesrepublik Deutschland. Berlin.

Parr, J. B. (2004): The polycentric urban region: a closer inspection. In: Regional Studies 38, 231-240.
Parr, J. B. (2005): Perspectives on the city-region. In: Regional Studies 39, 555-566.

Perroux, F. (1955): La notion de péle de croissance. - Perroux, F. (Hrsg.): CEvres completes: 5, 1:

L’ Economie du XXe siecle. Grenoble: Presses Univ. de Grenoble (1991), 178-189.

Sanchez, T. W. (2004): Connecting mass transit and employment. In: Hensher, D. A., Button, K. J.,
Haynes, K. E., Stopher, P. R. (Hrsg.): Handbook of Transport Geography and Spatial Systems. Amster-
dam et al, 111-124.

Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit:

https://statistik.arbeitsagentur.de/. Zugriff: 03.11.2020.

Thierstein, A., Kruse, C., Glanzmann, L., Gabi, S., Grillon, N. (2006): Raumentwicklung im Verbor-
genen: Die Entwicklung der Metropolregion Nordschweiz. Ziirich.

Vuong, Q.H. (1984): Two-stage conditional maximum likelihood estimation of econometric models,
Social science working paper no. 538 (California Institute of Technology, Pasadena, CA).

Wiechmann, T. (2008): Errors expected — aligning urban strategy with demographic uncertainty in
shrinking cities. In: International Planning Studies 13 (4), 431-446.

Autor

Albrecht Kauffmann, Dr., Studierendenservice-Center, Hochschule Anhalt
alkauffm@fastmail.fm



(OV-9AS Jap awwng) uauoi3aJ3peis L Jop JoUId Ul 1J0SIDIGIY W GAS Jap [yezawesas) ,
(OM-gAS J3p 2WWNS) UaUOIS34IPEIS || 3P JaUId Ul JIOUYOAA AW GAS 3P |YeZIWesa9) 4
u0I32.43peIS Uaqg[asiap pun -ujd Ul 340S32gy pun -UYopA HW gAS JoP |Yeziwesa ,
U0I3341peIS USPUSYIID] JOP Ul 1UOSHIGIY W GAS OV-9AS

u0I82.41peIS USPUSYD112q JapP Ul JUOUYOA HW AS :OM-9AS

XI1JeWI3|pURd JOp UaWWNsua}jeds 1SS ‘UaWWNSud|Id7 :S7

30 _ ,METROPOLREGION MITTELDEUTSCHLAND“ AUS RAUMWISSENSCHAFTLICHER SICHT

2/8Y08v!L 290¢S S86.5 8¢e0¢ Lévlel c0LLye 76£95L 79199 889¢0¢ 9LLLEL (00} 747 LeVIOL OV-dAS
qSr966¢£!L /185811 69L6¢ €LY Syeve 0L09%6 L£298¢C co¢e6ll £100S §L/9G¢C 798901 €05le 8eLLClL SS
§L9€S c€ceey Lov9¢E Léle (0] %4 0sclL 85¢ 589 1434 899 9o¢tlL €l L6 9
€999 SLLLY oveclL 9S.L0¥ LosL €9€¢C 88l LeC 144 [4h4 80L €L €9 r
cLLoe 7€95¢ 56 7845l cesl 6605 0L €9 14 75¢ €9 9 x4 M
S8SLLL 896 09¢ S80L PETAS 65CS8 601 7oL L9 7LOL 6L /x4 LeC 43
05e0¢e SE8Y8C 6vl L0€ 1A oy L66S/C 505¢C [433 6Ly L8¢ 65 96¢ aa
eLLovL 9L9611 [h74 sl 9 9s¢ cLse ClyOLL €€8¢ 658l g6l Lc Scl )
6€€99 6€0¢S 60L LGl oL oLL LS8 €95¢ 8.1 669 oL Sl A4 MZ
€5758¢ 6451LS¢C ey L6¢C 8LL €L 06¢y LLyL LEY 9/15¢¢ ST4VA 9.5 668 1
L/86cL 988601 LLL SLL €L 6LC 699 e (013 8800L 56896 88 cloL VH
§99¢ev 60ceE €l 6¢ oL S€ eL 174 L ceLL 8/SL 6Lv6C LLZ ia
658551 eoLseL LS 0§ 6¢ ¥0¢ €9¢ oLL 6¢ 6Ll 680L o0¥ 965¢¢l an
OM-gAS SZ 9 r am 43 aa o) MZ 1 VvH ia an

Anhang

94

(SVB insgesamt, 30.06.2008) / Datenquelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, Bundesamt

Tab. Al: Metropolregion Mitteldeutschland: Pendlerverflechtungen zwischen 11 Stadtregionen
fir Kartographie und Geoddsie, eigene Berechnungen.
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Tab. A2: Schitzergebnisse des doppelt restringierten Gravitationsmodells der Berufspendlerverflech-
tungen 2008 zwischen und in 11 Stadtregionen der ,,Metropolregion Mitteldeutschland 2010 fiir unter-

schiedliche Beschéftigtengruppen, ohne Landergrenzen-Variable /Quelle: Eigene Berechnungen auf der

Grundlage von Beschéftigtendaten der Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit und des Bundesinstituts

fir Kartographie und Geodadsie.




