HUMANNI GEOGRAFIE
I. roénik

SIDELNi SYSTEMY

V prubéhu 19. stoleti se sidelni zapadnich spole¢nosti stavaly funkéné (z hlediska ekonomické
specializace/délby prace), i formalné (z hlediska administrativhiho vymezeni) stale komplikovanéjSimi.
Jednotliva mésta se stale hloubéji integrovala do sidelnich systém0 a v dusledku jejich fyzického ristu
nezfidka dochazelo ke vzniku rozsahlejSich meziméstskych systému. V zasadé Ize rozlisit tfi arovné
systéem:

Narodni systém je dominovan velkymi metropolitnimi centry, charakterizovan krokovou hierarchii
populacni velikosti a zvySujicim se poétem mist pfi klesajici velikosti;

Regionalni subsystém je soucCasti narodniho systému. Vykazuje vSak méné jasné usporadani,
vétSinou je organizovan okolo velkého metropolitniho centra;

Mistni (denni méstské) subsystémy jsou soulasti regionalnich a reprezentuji skutecny prostor
kazdodennich aktivit méstskych obyvatel.

V malych zemich je Casto obtizné prostorové vyjadfit regionalni &i mistni subsystémy. Na druhou
stranu pocinaje zhruba rokem 1970 se zacina vytvaret pfeshrani¢ni globalni systém, reprezentovany
predevsim tzv. globalnimi mésty (global cities).
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obr. 1:  teorie méstskych systému

Teorie sidelnich systému rozliSuje hierarchickou vzdalenost mezi mésty a vzdalenost fyzickou. Mésta
fyzické vzdalenosti k centru ve vyhodé, tj. Sifeni inovaci zde probiha rychleji (napf. Sifeni internetu
nebo médnich novinek).

Teorie sidelnich systému si v§ima hierarchie v ramci sidelniho systému. Inovace, rustové impulsy,
apod. se neobjevuji v prostoru soucasné, ani se v ném neSifi rovhomérné, nybrz prostfednictvim
méstské hierarchie.

Sidelni systémy mizeme hodnotit i na zakladé jejich otevienosti viuci vnéjSim vlivim, resp. miry
provazanosti - interdependence (intenzity vztah( mezi sidly) na narodni Grovni.



KLASIFIKACE MESTSKYCH SYSTEMU - OTEVRENOST/VZAJEMNA ZAVISLOST
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obr. 2:  klasifikace méstskych systémut podle miry otevienosti a vzajemné zavislosti
Difuzni teorie

Difuzni teorie obsahuji Casovou slozku, v§imaji si historického vyvoje osidleni. Pfikladem muze byt
Hudsondv model, ktery je zalozen mj. na zkoumani teritorialniho Sifeni rostlin a zivoc¢ich. Hudson
rozliSoval faze kolonizace (rozptyl novych sidel v daném teritoriu), rozSifeni (zvySeni hustoty sidel,
vznik sidelnich shlukd, tlak na socialni a pfirodni okoli) a konkurence (vytvareni pravidelnosti v sidelni
strukture).

Vancelv kolonizaéni model mapuje jednotlivé faze rozvoje osidleni v nové kolonizovaném Gzemi
Faze explorace (prizkumu) zahrnuje hledani a shromazdovani informaci kolonizaéni silou, v dalSich
fazich dochazi k vyuzivani pfirodnich zdroja prostfednictvim omezeného poctu sidel a nasledné
k rozvoji zemédeélské vyroby a tim i k vzristu poctu trvalych sidel, exportu zemédélskych komodit do
matefské zemé& a zvySovani role pfistavnich mést. Osidleni pronikd do vnitrozemi podél
preferovanych komunikacnich tras, které spojuji zdroj pfistavy, ve kterych se zacina rozvijet i
primysl. Na strategickych polohach komunikaci se rozvijeji tzv. depotni centra. Posledni etapou je
faze ekonomické zralosti - riist vyrobniho sektoru vede ke zpravidelfiovani sidelni struktury (systém
centralnich mist), depotni stfediska se stavaji regionalnimi centry.

Zakon vedouciho mésta

Historicky jde o jednu z prvnich generalizaci (Jefferson, 1939) zachycujicich problematiku velikosti a
rozmisténi mést v ramci urcité zemé ¢i regionu. Tento model byl zaloZen na pozorovani, Ze vedouci
mésto v daném staté je vzdy disproporéné vétsi neZli ostatni mésta v daném sidelnim systému
(v dobé vzniku modelu byl napf. Londyn 7x vétsi nezli Liverpool, Kodarn 9x vétsi nez Aarhus ¢i Mexico
City 5x vétsi nez Guadalajara). Jefferson argumentoval, Zze mésto, které v rannych fazich sidelniho
vyvoje roste rychleji nezli ostatni, vytvofi po urCité dobé kritickou akumulaci ekonomickych a
politickych funkci a ty pak zpUsobuji jeho dal$i rychly riist. Je to patrné, zejména v pfipadé statu
s jasnou narodni identitou, ktera byvala promitana pravé do rlstu hlavniho mésta.

Tento model nefunguje ve v8ech statech/regionech. Zejména staty s komplikovanéjSi narodnostni
strukturou si Casto vytvareji sidelni systém s dvémi ¢&i vice velikostné srovnatelnymi metropolemi
(prikladem muze byt Spanélsko, kde se Madrid jako centrum kastilského nacionalismu a Barcelona
jako centrum katalanské identity vyvinuly v metropole priblizné srovnatelného vyznamu). Podobny
efekt potlaceni vyvoje jednoho vedouciho mésta maze mit napf. i velka rozloha statu (viz USA, byvaly
SSSR, Cina).

V souCasné dobé je zakon vedouciho mésta pouzitelny pfedevSim pro zemé s jednodussi
ekonomickou a prostorovou strukturou, malou rozlohou a nizkym poétem obyvatel, nizkymi pfijmy a
vysokym podilem zemédélstvi na ekonomice zemé, resp. s kolonialni historii.

Rank Size Rule

Rank Size Rule (téz Zipfova kfivka; Zipf, 1949)) pfedstavuje dal$i z mnoha moznosti rozloZeni sidel
podle velikosti v ramci sidelniho systému (ekonomicky vyspélého) statu. UrCuje vztah mezi velikosti



meésta a jeho pofadim v daném systému osidleni (jinymi slovy: vynasobime-li poc¢et obyvatel urcitého
mésta jeho velikostnim poradim dostaneme pocet obyvatel nejvétsiho mésta).

Rank Size Rule je vhodna pro nékteré zemé, jiné vykazuji poruchy tohoto pravidla - napf.
nadproporcialné velka dominantni mésta (Rakousko, Dansko).

Empirické pouziti modelu také nardzi na problém ohranic¢eni mést (administrativni hranice se ne vzdy
kryje se skute¢nou oblasti vlivu mésta). DalSi otazkou je, pro jaky sidelni systém pravidlo modelujeme
— Fada sidelnich systém( neni ohrani€ena ¢i se historicky nevyvijela v ramci stavajicich statnich
hranic.
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obr. 4 Rank size rule

Lepsi vypovidaci schopnost zakona vedouciho mésta pro ekonomicky méné vyspélé zemé a rank-size
pravidla pro ekonomicky vyvinuté zemeé vedla k hypotéze, Ze aktualni stav sidelniho systému té &i oné
zemeé je pfimo zavisly na urovni ekonomického vyvoje (tzn. rozvojové zemé vykazuji sidelni systém
s nadproporéné velkym vedoucim méstem, zatimco sidelni uspofadani vysoce urbanizovanych a
ekonomicky pokrocilych statl se blizi spiSe Zipfové kfivce). Empiricka pozorovani v8ak tuto hypotézu
gastedné vyvratila — rank-size-rule uspofadani Ize nalézt napf. i v Indii nebo Ciné (zemé s dlouhou
historii méstského vyvoje ¢i v Brazili (velkd mésta zalozena na vyskytu surovinovych zdroja).
S urcitou mirou zjednodusSeni Ize proto tvrdit, ze vedouci pozice jednoho mésta je typicka pro sidelni
systémy nové se vyvijejicich zemi, kde hlavni/vedouci mésto tézi z riistu kapitalu, stejné jako pro malé
zemé, kde puUsobi silné procesy ekonomické centralizace (napf. Dansko) nebo pro zemé s kolonialni a
kratkou méstskou historii.

Teorie centralnich mist

Mezi nejvyznamnéjsi teorie prostorového systému osidleni patfi Christallerova teorie centralnich
mist (neboli teorie prostorové rovnovahy). Na rozdil od vySe zminénych konceptl obsahuje i
prostorovou slozku. je aplikovatelna pfedevSim na systémy meést, ktera se vyvinula pfedevSim jako
centra terciérnich aktivit.

Vychozi pfedpoklady teorie centralnich mist:

1. homogenni rovina se stejnou mirou dopravni dostupnosti v kazdém bodé, jeden typ
dopravy, dopravni naklady jsou proporcialni

rovnomeérné rozmisténa populace

centralni mista poskytuji zboZzi, sluzby a administrativni funkce jejich zazemi
spotfebitelé minimalizuji svoji cestovni vzdalenost

SORAWN

vS8ichni spotrebitelé maji stejny prijem a stejné poZadavky na sluzby




Teorie tak predpoklada, ze mésta si postupné vyvijeji obsluznou funkci pro svoje SirSi okoli (zazemi).
Prostorové rozmisténi malych a velkych mést v fadé pfipadl vykazuje pravidelny vzorec. Pokud
mame homogenné rozlozené obyvatelstvo a relativné homogenni povrch, jaké jsou zakonitosti
prostorového usporadani rizné velkych kategorii sidel?

TCM (teorie centralnich mist) vychazi z principu, Ze vyznam sluzeb, které mésto nabizi (a tim i
vyznam meésta) nemuzZe byt pomérfovan cisté poétem obyvatel daného mista /mésta). Zatimco
populace muzZe byt ukazatelem absolutni vyznamnosti mésta, neni ukazatelem jeho centrality. Ta
muze byt poméFfovana pouze rozsahem nabidky poskytovanych sluzeb.

Zakladem teorie jsou 2 teze:

1. vyznamna je tzv. prahova populace - minimaini po€et obyvatel potfebny k tomu, aby dana funkce
(sluzba) vznikla a byla rentabilni,

2. limitem prahové populace je tzv. horni hranice dosahu - maximalni vzdalenost, kterou jsou lidé
ochotni cestovat za danou sluzbou.

Nékteré sluzby jsou drazsSi a nevyuzivame je denné, takze ke svému ekonomickému preziti

(rentabilité) potfebuji vétsi tzemi - populaci a naopak.
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obr. 6:  prahova populace, horni hranice dosahu, optimalni trzni oblasti, K-3 hierarchie

Kazda sluzba si vytvafi optimdlni trzni oblast teoreticky ve tvaru kruhu, nicméné z hlediska
prostorového uspofadani bez prekryvd ¢i neobsluhovanych uUzemi je realngjsi Sestithelnik
(hexagonalni sit).

V z&kladnim modelu kazdé centrum vy3Si velikosti obsluhuje 3x vétsi uzemi nez centrum o fad nizsi.
Jde o K-3 hierarchii, ktera vyplyva z pozadavku, aby plocha byla zasobovana co nejmensim poctem
centralnich mist. Christaller teorii testoval na systému osidleni jizniho Némecka — charakteristika
osidleni je zfejma z pfilozené tabulky.

(pozn. Vedle toho Christaller rozvinul jesté dalsi 2 principy - dopravni princip K-4 a spravni princip K-7.
Prvni usiluje o integraci dopravniho systému a druhy o to, aby kazdé centralni misto bylo jednoznacné
pfifazeno centralnimu mistu vy$$iho fadu)

Struktura centralnich mist prochazi béhem vyvoje zménami - rostouci kupni sila vede k doplrfikové
nabidce novych sluzeb a tim k roz8ifeni hierarchie centralnich mist smérem nahoru a k rozsifeni
nabidky do centralnich mist nizSich fadu, rast trvale bydliciho obyvatelstva vede i pfi konstantnich
pfijmech k rdstu kupni sily a zhusténi centralnich mist, v dusledku zvySené mobility dochazi k
preskakovani nizSich stupfiti center. Navic dopravni propojeni je diferencované polohové, dopravné
exponovana stanovisté maji vétSi moznosti zvétSovat svoji trzni oblast. Prostfednictvim rozsahlé
dojizdky do zaméstnani a zménam v nakupu potravin (napf. vliv mrazakt) se poptavka po sluzbach
nerealizuje vyhradné v misté bydlisté.



tab. 1:

charakteristiky centralnich mist v jiznim Némecku

pocet  mist| vzdjemna rozloha pocet populace populace

stejného vzdalenost obsluhova- nabizenych mista obsluhova-

fadu ného tzemi | typu sluZzeb ného dzemi
Marktort 486 7 km 44 km® 40 1000 3500
Amtsort 162 12 133 90 2000 11000
Kreisstadt 54 21 400 180 4000 35000
Bezirkstadt 18 36 1200 330 10000 100000
Gaustadt 6 62 3600 600 30000 350000
Provinzhaupt | 2 108 10800 1000 100000 1000000
stadt
Landeshaupt | 1 186 32400 2000 500000 3500000
statdt

Teorie centralnich mist (TCM) byla kritizovana z riznych pozic. Christalleriv model pfedpoklada
relativné maly vliv statu ¢i mistni spravy na lokalizaCni chovani sluzeb a podnikani a tim i na sidelni
strukturu (napf. investi¢ni pobidky). TCM je statickou formulaci, ktera se vztahuje k rozmisténi sluzeb
za urcitych podminek tady a ted, neuvazuje historické faktory sidelniho systému.

Koncepéni vyznam Christallerovy teorie je v poukazani na to, Ze sidla nejsou nezavisla, ale jsou
spojena hierarchii.

Praktického uplatnéni Christallerova teorie dosla napf. v Izraeli (kibuci) nebo v Nizozemi (osidlovani
poldert).

Vyvoj méstskych systému

1. Pre-industridlni faze — méstska jadra

Velka vétSina pre-industrialnich mést byla malé velikosti — pouze vedouci mésta dosahovala di
presahovala hranici 100 000 obyvatel. Dopravni technologie spojené s rozvojem téchto mést byly na
velice nizké urovni (péSi doprava, koriské povozy). Mésta si tak zachovavala relativné kompaktni
formu a jejich zadzemi (sféry vlivu omezenych sluzeb mésta) byla relativné malé — vétSinou
v maximalni denni vzdalenosti od meésta. Mésta tak byla ,jadry“ s volnymi vztahy k okolnimu
venkovském prostoru, resp. jinym méstiim.

2. Prdmyslova faze — urbanizované oblasti

V rannych fazich industrializace mésta rostla v zavislosti na lokalizaci rlznych typu surovinovych
zdroji. Kanaly a zeleznice poskytovaly zlepSené dopravni pfilezitosti a zaroven zesilily horizontalni
ekonomické vazby mezi jednotlivymi mésty, resp. mezi méstem a jeho zazemim. Vzhledem
k dllezitosti surovinovych zdroju si nejbliz§i mésta ¢asto ekonomicky konkurovala — na druhou stranu
Uuzemni specializace a délba prace se vlivem stale relativné neefektivni a drahé dopravy musela
odehravat v pomérné malém geografickém prostoru. Mésta se stala mnohem vétSimi nezli jejich pre-
industrialni pfedchldci, nicméné stale si vétSinou zachovavala kompaktni Gzemni formu. Az
s postupem Casu majetnéjsi vrstvy nastartovaly zarodky procesu suburbanizace podél dopravnich
(zprvu zejména Zeleznicnich) linii. Tato faze je tak typicka vytvofenim rozsahlych urbanizovanych
oblasti mésta se zachovanim viceméné& kompakini formy a existenci pomérné slabych ekonomickych
vazeb mimo méstské hranice.

3. Post-industrialni faze

Je charakteristicka zejména prudkym rastem rychlosti a efektivity komunikaci (poc€inaje zlepSenim
dopravy - motorizace, pres rozSifeni telefonu az po vyvoj soudobych elektronickych
telekomunikacénich technologii). Individualizace a rust komunikaci téméf zruSily vyznam fyzické
vzdalenosti pro utvareni ekonomickych a socialnich vazeb v ramci mést a mezi mésty. Prostorovy
rozptyl se tak stal vyznamnou charakteristikou vyvoje méstskych systémd. Rada dfive znadné
prostorové koncentrovanych funkci se rozptylila do S$irSiho prostoru (napf. pfesun fady vyrob
z velkych mést do menSich sidel), byla umoznéna hlubsi a prostorové rozsahlejsi ekonomicka délba
prace a specializace jednotlivych sidel (na druhou stranu Ffada aktivit se vyrazné koncentrovala — napf.
tzv. progresivni sluzby). Pomémné vyrazné se stira rozdil mezi mé&stem a venkovskym prostorem.
Mé&sta prekracuji fyzicky a funkéné své administrativni hranice a vznikaji tzv. urbanizované regiony.




Typologie urbanizovanych regiont

Méstsky region — jde o oblast skladajici se z hlavniho jadra s pracovnimi pfilezitostmi a okolnich
oblasti, pro které slouzi jako centrum sluzeb vy$siho fadu (termin méstsky region byl poprvé pouzit na
zaCatku 19. stoleti pro oblast tzv. Greater London = Velkého Londyna). Pravé vymezeni hranic
takovych to méstskych regionl se stalo dllezitym tématem urbanné-geografického vyzkumu — €asto
sledovanymi procesy pak jsou intenzita pracovni dojizdky ¢i dojizdky za vybranymi sluzbami.
Jednotky méstskych regionl jsou ¢asto vyuzivany pro statisticka sledovani (tzv. Standard Metropolitan
Statistical Areas pouZivané v USA, Functional Urban Areas definované v EU).

Konurbace, metropolitni regiony, ,urban fields“ — pojmy naznaluji prostorovou koncentraci
relativné velkych mést. Takovato situace se vyvinula napf. v pridbéhu prdmyslové revoluce v Anglii,
kdy puvodné prostorové oddélena mésta v okoli Birminghamu ¢i Liverpoolu a Manchesteru postupné
fyzicky srostla do velkého méstského pasu (podobnym pfikladem muze byt ale i némecké Poruri). |
v ramci konurbace si urcité sidlo udrzuje dominantné;jSi postaveni — jeho pozice jako centra vSak neni
tak zfetelna jako role jadra v pfipadé méstského regionu. S postupnym vyvojem centralniho sidla
v ramci konurbace byla fada funkci vlivem zvySenych cen plidy, dopravnich problému &i zhor§eného
prostfedi vytlaovana do okolnich menSich mést. Funkéni slozitost konurbace je tak mnohem vétsi
neZli v pfipadé méstského regionu.

Klasickym pfikladem metropolitniho regionu muze byt vedle Londyna napf. oblast tzv. Randstadu
v Nizozemi (cca 5 mil. obyvatel) — jde o konurbaci zaloZzenou na funkénim propojeni Amsterdamu,
Utrechtu, Leidenu, Rotterdamu, Den Haagu a Haarlemu. Kazdé ztéchto velkych mést vykazuje
urcitou funkéni specializaci, navzajem jsou propojeny kvalitni dopravni siti.

Tzv. méstské pole (urban field) Ize pak charakterizovat jako Uzemi s vice méstskymi centry, relativné
nizkou hustotou a rozsahlymi pasmy a oblastmi zelenych ploch.

Megalopolis — pojem byl pouzit poprvé v 60. letech v USA pro popis situace, kdy doslo k fyzickému
propojeni vice ,meéstskych® poli (konkrétné jde o oblast od New Hampshire 800 km jizné do severni
Virginie a sahajici asi 250 km do vnitrozemi k predhifi Apalacského pohofi; jeji populacni velikost se
pohybuje okolo 40 miliont osob). Obecnymi rysy megalopolis jsou populacni velikost pfekracujici 25
mil. obyvatel a hluboky ekonomicky vyznam pro stat, v ramci kterého jsou umistény. Uplné fyzické
propojeni Uzemi megalopolis neni nutné, pfedpokladem je opét spiSe kvalitni dopravni infrastruktura.
DalSimi pfiklady muze napf. tzv. Tokaido oblast rozloZzena okolo osy Tokio — Jokohama a expanduijici
ve sméru Osaka — Kobe, megalopolitni oblast centrovana na Sanghaj, & megalopolis severozapadni
Evropy Amsterdam — PafiZ — Porufi.

Evropsky sidelni systém

Evropsky méstsky systém je ponékud odliSny od napi. amerického &i jinych. Evropa postrada globalni
metropole (vyjma Londyna a mozna Pafize) — je zde ovSem mnohem vétSi vyznam meést stfedni
velikosti (v USA je pouze 1000 méstskych aglomeraci s populaci vy$si nez 10 000 obyvatel, v Evropé
cca 3500; na druhou stranu analyzujeme-li kategorii aglomeraci nad 200 000, tak jejich primérna
velikost v Evropé je 800 000 obyvatel, zatimco v USA ¢&i Japonsku 1,3 milionu).

V novoveéku (industrializace) byl evropsky méstsky systém dominovan predevsim Pafizi a Londynem.
V obdobi 80. let zapocal konkurenéni boj mezi mésty o vysoce mobilni investice. V této souvislosti se
mediteranni mésta (s vyjimkou Barcelony) potykaji s neustalym poklesem vyznamu a stale vice se
posunuje do popFedi evropsky ,Golden triangle/rectangle (Brusel, Londyn, Pafiz, Frankfurt Main)
v ramci urbanizovaného pasu tzv. Modrého Bananu (JV Anglie az severni Itélie). Spojovacim prvkem
je zde pfedevsim leteckd doprava a stéle se rozSifujici sit' vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati.

Lze oCekavat alternativni posilovani alpské diagonaly (Barcelona - Vider) a vytvofeni stfedoevropské
osy v souvislosti s dalSim posilovanim vyznamu Berlina.
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obr. 3 evropské méstské rozvojové osy
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