Uvod

Americky geograf Brian Berry definoval v roce 1964 sidelni systém jako , soubor vzajemné propojenych
méstskych mist®, stejné jako v duchu v té dobé popularniho systémového pfistupu naznadil rozdil mezi
intra a inter-urbannim vyzkumem — ,cities as systems within systems of cities®.

Alan Pred vroce 1977 uvadi podobnou definici: ,, ... systém sidel/mést je definovan jako narodni &i
regionalni soubora sidel/mést vzajemné provazany takovym zplsobem, Ze jakakoli zavazna zména
v ekonomické aktivité, zaméstnanecké strukture, pfijmech &i populaci jednoho z mést/sidel zplsobi pfimo
¢i nepfimo modifikace ekonomické aktivity, zaméstnanecké struktury, pfijmd ¢&i populace jednoho &i vice
mést/sidel v systému...” (zaroven v8ak Pred upozorfiuje, Ze mira provazanosti systému a jejich otevienosti
vUci vnéjSim podnétdm je znacné proménliva).

Sidelni systémy (urban systems) byvaiji zpravidla geografy studovany ve dvou urovnich:
1. hierarchicka organizace sidelnich systém (vertikalni vztahy);
2. prostorova organizace sidelnich systému (horizontalni vztahy).

Tento dvoji pohled Ize velice dobfe ilustrovat pfikladem dvou nejznaméjSich teorii popisujicich sidelni
systémy — rank-size rule (popisuje hierarchické usporadani systému) a Christallerova teorie centralnich
mist (popisuje hierarchické a sou¢asné prostorové usporadani systému).

Z hlediska méfitka, resp. fadovostni drovné Ize rozlisit tfi Grovné systému:
1. Narodni systém je dominovan velkymi metropolitnimi centry, charakterizovan krokovou hierarchii
populaéni velikosti a zvy3ujicim se poétem mist pfi klesajici velikosti;
2. Regionalni subsystém je soucasti narodniho systému. Vykazuje vS8ak méné jasné usporadani,
vétSinou je organizovan okolo velkého metropolitniho centra;
3. Mistni (denni méstské) subsystémy jsou soucasti regionalnich a reprezentuji skuteny prostor
kazdodennich aktivit méstskych obyvatel.

V malych zemich je ¢asto obtizné prostorové vyjadrit regionaini ¢i mistni subsystémy. Na druhou stranu
pocinaje zhruba rokem 1970 se zacina vytvaret pfeshranicni globalni systém, reprezentovany pfedevsim
tzv. globalnimi mésty (global cities).

Systémy si obvykle udrzuji svou strukturu, specifika a uzemni rozsah po dlouhou dobu a to navzdory
velice proménlivym lokalnim odezvam na pusobici vyvojové makrotendy. Kazdy sidelni systém se tedy
vyviji velice pomalu a proto neni pfekvapivé, Ze fada teorii sidelnich systému patfi mezi tzv. statické, {j.
vysvétluji usporadani sidelniho systému v urcitém €ase a prostoru bez zohlednéni jeho historického
vyvoje a vyvojové dynamiky. Opakem jsou pak tzv. dynamické teorie, které se s vétSim & mensim
uspéchem pokousi integrovat historicky vyvoj a zaroven prognézovat budouci vyvoj.

Statické teorie a modely sidelnich systému
Aglomerované ekonomiky, teorie centralnich mist, teorie rovnovahy

Jde o skupinu pfistupl, které pracuji vétSinou s mikroekonomickymi teoriemi vysvétlujicimi shlukovani
ekonomickych subjektt v ramci aglomerovanych ekonomik. Podstatou takového chovani je racionalni
snaha maximalizace zisku/uzitku tim, Ze subjekt bude vyuzZivat vSechny pozitivni externality, které
aglomerovana ekonomika pfinasi. Pfitom obvykle plati, Ze ¢im vétsi sidlo, tim vétSi pozitivni externality
mohou ekonomické subjekty (v€etné individualnich jedincl) vyuzivat. Takto se da vyvodit, Ze vétSi mésta
nabizejici vice pfilezitosti by meéla rast rychleji nezli sidla menSi. Slabinou teorii zalozenych na logice
aglomerace je fakt, ze vyhody a efekty aglomerovanych ekonomik se nesmirné obtizné méfi. DalSim
problémem je, Ze tyto teorie (v disledku svého statického charakteru) pracuji s jiz existujicimi sidly/mésty
a nejsou schopny vysvétlit vznik systému, resp. pfiinu existence pocatecnich rozdild mezi sidly. Velice
Casto také mésta v téchto teoriich figuruji jako izolované entity, které nemaji zadné, napf. ekonomické,
vztahy s ostatnimi sidly (délba prace, specializace, apod.).



Teorie centralnich mist patfi ve své plvodni podobé mezi typické zastupce statickych teorii, tj. uspofadani
sidel, které popisuje, bere jako dané. Teorie predpoklada existenci riznych drovni sluzeb na jejichz
zakladé dedukuje hierarchické a pravidelné prostorové rozmisténi center. Teorie centralnich mist ovSem
vZzdy a priori pfifazovala mésta do ur€itych hierarchickych urovni, navic nikdy nebylo pfili§ zietelné
objasnéno, jak souvisi hierarchie riznych skupin funkci s hierarchii centra jako takového.

Teorie centralnich mist
Christallerem vyvinuta teorie centralnich mist mize byt chapana jako specialni pfipad tzv. obecnych
hierarchickych modeld. Systém obsahuje n soubor( aktivit/funkci (v pfipadé puvodniho Christallerova
modelu 7), n hierarchickych urovni center, stejné jako n urovni velikostné diferencovanych trznich
oblasti. Dulezitou viastnosti systému je rovnéz skuteénost, Ze kazdé centrum hierarchické trovné m
poskytuje vechny skupiny funkci v trovnich 1 az m (viz tabulka).
uroven urovern centra
skupiny 1 2 3 4 5 6 7
funkci
7 X
X X
5 X X X
4 X X X X
3 X X X X X
2 X X X X X X
1 X X X X X X X
pocet  mist| vzdjemna rozloha pocet populace populace
stejného vzdalenost obsluhova- nabizenych mista obsluhova-
fadu ného dzemi | typu sluZzeb ného uzemi
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
Christaller vymezil sedmistupriovy hierarchicky model (viz tabulka)

Pfistupy zafazené do skupiny teorii rovnovahy maji spoleény zakladni princip — pFfedpokladaji, ze
momentalni uspofadani sidelniho systému je dusledkem rovnovazného stavu mezi ¢asto protichdnymi
pusobicimi faktory (vétSinou mezi vlivy podporujicimi disperzi a vlivy umocriujicimi koncentraci sidelniho
systému). Jako vychodisko je brano tvrzeni, Ze ,...v_kazdém ¢asovém okamziku se sidelni systém naléza
v prostorové rovnovaze...“. Jinymi slovy, teorie pfedpokladaji sily, které optimalizuji dany sidelni systém.
Oproti pfedchazejici popisované skupiné teorii jsou tyto pfistupy €astecné schopny zachytit dynamiku
vyvoje sidelniho systému, zmény v plsobicich faktorech vyvolavaji posuny v rovnovazném stavu
systému. Tyto pfistupy jsou sice schopny popsat aktualni rovnovazné uspofadani sidelniho systému,
av8ak nepopisuji samotné mechanismy, které aktualni prostorové €i hierarchické uspofadani ovlivnily.
Rovnéz pro vysvétleni vzniku sidelniho systému jsou povétSinou nevyhovujici. Mezi tyto teorie mizeme
zaradit napfiklad Zipfovo rank-size pravidlo.



TCM (&astecné i rank-size rule) vychazi z predstav o hierarchické organizaci regionalnich systéma, kde
zakladem je hierarchizace samotnych mést. Velice ¢asto vSak jde obecné piredstavy, které neodpovidaji
realné situaci a vztahlm uvnitf definovanych region(i. Na druhou stranu srovnani obou pfistupl vyvolalo
podnétné diskuse tykajici se pfedevsim relativni kontinuity ¢i diskontinuity velikostniho rozriiznéni mést.
Pfes zarazeni pravidla velikostniho pofadi mezi statické modely, opakovana aplikace pro rizna ¢asova
obdobi byla ¢asto vyuzivana pro hodnoceni vyvoje sidelniho systému (zejména pro potvrzeni
prohlubovani hierarchického uspofadani).

zdkon vedouciho mésta

Historicky jde o jednu z prvnich generalizaci (Jefferson, 1939) zachycujicich problematiku velikosti a
rozmisténi mést v ramci urcité zemé Ci regionu. Tento model byl zaloZzen na pozorovani, Ze vedouci
mésto v daném staté je vzdy disproporéné vétsi nezli ostatni mésta v daném sidelnim systému
(v dobé vzniku modelu byl napr. Londyn 7x vétsi neZli Liverpool, Kodari 9x vétsi neZ Aarhus ¢i Mexico
City 5x vétsi nez Guadalajara). Jefferson argumentoval, Ze 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 dalsi rychly rust. Je to patrné, zejména v pfipadé stati
S jasnou narodni identitou, ktera byvala promitana pravé do ristu hlavniho mésta.

Tento model nefunguje ve vSech statech/regionech. Zejména staty s komplikovanéj§i narodnostni
strukturou si ¢asto vytvareji sidelni systém s dvémi Ci vice velikostné srovnatelnymi metropolemi
(pfikladem muze byt Spanélsko, kde se Madrid jako centrum kastilského nacionalismu a Barcelona
jako centrum katalanské identity vyvinuly v metropole pfiblizné srovnatelného vyznamu). Podobny
efekt potlaceni vyvoje jednoho vedouciho mésta muze mit napr. i velka rozloha statu (viz USA, byvaly
SSSR, Cina).

V soucasné dobé je zakon vedouciho mésta pouZitelny predevs§im pro zemé s jednodussi
ekonomickou a prostorovou strukturou, malou rozlohou a nizkym poctem obyvatel, nizkymi prijmy a
vysokym podilem zemédélstvi na ekonomice zemé, resp. s kolonialni historii.

rank-size rule

Rank Size Rule (téz Zipfova krivka; Zipf, 1949)) pfedstavuje dalSi z mnoha mozZnosti rozloZeni sidel
podle velikosti v ramci sidelniho systému (ekonomicky vyspélého) statu. Uréuje vztah mezi velikosti
meésta a jeho poradim v daném systému osidleni (jinymi slovy: vynasobime-li pocet obyvatel urcitého
meésta jeho velikostnim pofadim dostaneme poclet obyvatel nejvétsiho mésta).

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

Empirické pouziti modelu také narazi na problém ohrani¢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 systému neni ohraniCena ¢&i se historicky nevyvijela v ramci stavajicich statnich
hranic.

Lepsi vypovidaci schopnost zakona vedouciho mésta pro ekonomicky méné vyspélé zemé a rank-
size pravidla pro ekonomicky vyvinuté zemé vedla k hypotéze, Ze aktualni stav sidelniho systému té i
oné zemé je pfimo zavisly na trovni ekonomického vyvoje (tzn. rozvojové zemé vykazuji sidelni
systém s nadproporéné velkym vedoucim méstem, zatimco sidelni usporadani vysoce
urbanizovanych a ekonomicky pokrocilych stati se blizi spiSe Zipfové kfivce). Empiricka pozorovani
Berryho z roku 1961 (vzorek 37 zemi) vSak tuto hypotézu castecné vyvratila — rank-size-rule
usporadani Ize nalézt napr. i v Indii nebo Ciné (zemé s dlouhou historii méstského vyvoje &i v Brazilii
(velka mésta zaloZena na vyskytu surovinovych zdroji). S urcitou mirou zjednoduseni Ize proto tvrdit,
Ze vedouci pozice jednoho mésta je typickéa pro sidelni systémy nové se vyvijejicich zemi, kde
hlavni/vedouci mésto tézi z rustu kapitalu, stejné jako pro malé zemé, kde plsobi silné procesy
ekonomické centralizace (napr. Dansko) nebo pro zemé s kolonialni a kratkou méstskou historii.




Dynamické teorie a modely sidelnich systémii

S postupné se zlepSujici dostupnosti historickych a komparativnich dat o sidelnich systémech narostly
moznosti zachyceni jejich dynamiky a vyvoje. Prvotni pfistupy Cisté prejimaly modely systému pouzivané
v chemii, matematice &i fyzice. Pfestoze jde ve vétSiné pfipadl o dnes jiz pfekonané postupy, jejich
neocenitelnym pfinosem bylo srovnani sidelnich systému s jinymi pFirodnimi systémy — toto srovnani
ukazalo, nakolik jsou sidelni systémy komplexni problematikou s mnoha specifickymi aspekty a s
potfebou znaéné sofistikovaného modelovani.

Kazdy sidelni systém je organizovan jako diferencovana a r(izné odstupriovana hierarchie velikosti a
vztahovych drovni. Obvykle Ize pozorovat, Ze s rustem systému byva vétSinou stabilita této hierarchie
posilovana — tento pfedpoklad ovSem plati pouze v pfipadé, Zze zmény (byt i zadsadniho charakteru)
pusobi na vSechna sidla v daném systému a jeho vnitfni struktura tak zdstava zachovana. Pokud ovSem
urcita udalost selektivné ovlivni pouze urcita mésta v systému, zvySi se pravdépodobnost, ze dalsi, byt
znovu plosné stejny vyvoj, povede k zménam v celkové hierarchii.

Koloniza¢ni modely

Mezi specifické pripady dynamického typu modelli mizeme patrné zaradit tzv. kolonizaéni ¢i difazni
modely, ti. modely osvétlujici vznik sidelniho systému v nové osidlovanych uzemich.

Difazni teorie obsahuji asovou slozku, vSimaji si historického vyvaoje osidleni. Pfikladem muze byt
Hudsondv model, ktery je zaloZzen mj. na zkoumani teritorialniho Sifeni rostlin a Zivocichu. 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 tzemi
Faze explorace (prizkumu) zahrnuje hledani a shromaZdovani informaci kolonizacni silou, v dalSich
fazich dochazi k vyuzivani prirodnich zdroji prostfednictvim omezeného poctu sidel a nasledné
k rozvoji zemédélské vyroby a tim i k vzrastu poctu trvalych sidel, exportu zemédélskych komodit do
matefské zemé a zvySovani role pfistavnich mést. Osidleni pronika do vnitrozemi podél
preferovanych komunikacCnich tras, které spojuji zdroj pfistavy, ve kterych se zacina rozvijet i
pramysl. Na strategickych polohach komunikaci se rozvijeji tzv. depotni centra. Posledni etapou je
faze ekonomické zralosti - rast vyrobniho sektoru vede ke zpravidelriovani sidelni struktury (systém
centrélnich mist), depotni stfediska se stavaji regionéinimi centry.

C. Whebell dava do souvislosti vytvareni typické sidelni struktury s aktualni ekonomickou fazi (ktera
Je soucasné specificka urcitou tdrovni a formou mobility). Rozeznava nékolik fazi:

1. Faze substitucniho zemédélstvi — sidla vznikaji na zakladé pfimého vnimani kvality ptdy
Jednotlivymi imigranty, k pohybu se vyuZivaji pfedevsim prirodni cesty (feky a ficni nivy).
Viyznamnéji zacina rdst pfedevs§im centrum zprostfedkovavajici kontakt s vnéjsim svétem,
dale pak uzlova centra na liniich zpristupriujicich padu.

2. Faze komercniho zemédélstvi — zisky a kapital jsou akumulovany v lokalnich centrech,
zvysujici se pocet a zahustovani sidel vyZaduji zlep$ené dopravni propojeni. Okrajova centra
se stale nachazeji ve fazi 1.

3. Faze Zelezniéni dopravy — akumulace kapitalu a podnikatelské vzepéti ve vybranych sidlech
s dopravnim potenciélem znamenaji potenciél pro budovani Zeleznicnich trati. Zelezniéni
doprava a navazany rozvoj prumyslu roztaceji spiralu pozitivnich kauzalit a vyvolavaji znacné
diferencovany rtst center.

4. Faze automobilové dopravy — ristovy naskok mést na Zeleznici je jiz nezpochybnitelny a
automobilova doprava jen prispiva ke stagnaci fady menSich center — tak jako Zeleznice
prispéla k aglomeraci prumyslovych aktivit, automobilova doprava vede ke stejnému vyvoji
v oblasti sluzeb a maloobchodu.

5. Faze metropolitni — vznik rychlostnich automobilovych komunikaci prispiva k rozSifeni uzemi
oviladaného danou metropoli. Polarizace mezi metropolitni a ruralni oblasti je velmi vysoka.




Bylundiv model sidelni difize vychazi z analyz ranné kolonizace centralniho Laponska. Nabizi 4
zakladni verze, které se vzajemné liSi poétem a umisténim ,matefskych” sidel. Model kalkuloval
s nasledujicimi faktory:

e ekonomické a spolecenské podminky, které umoZzriuji ¢i dokonce podporuji koncentraci

ekonomickych aktivit ve méstech;

e prostorové a geografické podminky ovliviiujici velikost a rozlozeni mést;

e  vyvoj v del§im ¢asovém rozmezi;

e prvek nejistoty, resp. neurcitosti lidského chovani/chovani spoleénosti jako celku

Od jinych dynamickych modelt byl novym prvkem pravé faktor nejistoty, uznani faktu, Ze prostorové
chovani spoleénosti ve velké vétsiné pripadt vychazi z nedplnych informaci a vysledna forma je tak
vvsledkem mnoha nedokonalvch rozhodnuti.

Rada dynamickych modeli prezentuje sidelni systém jako soubor sidel charakterizovanych pod&tem
obyvatel. Demograficka velikost sidla byva pfes svoji relativni jednoduchost nékterymi autory chapana
jako komplexni vyjadfeni funkénich vlastnosti méstskych sidel. Velice Casto demograficka velikost
koreluje s dalSimi kvantitativnimi ukazateli typu poc¢tu pracovnich prilezitosti &i firem &i kvalitativnimi
ukazateli jako je napf. diverzita ekonomickych aktivit. Znalost poCtu obyvatel daného mésta nam tak,
zejména pfi retrospektivnich analyzach, umoznuje pomérné pfesné odvozovat i jiné ukazatele vztazené
k sidlim. Schopnost mésta pfitahovat a udrzovat urcitou velikost populace soucasné naznacuje
schopnost poskytovani zdroju, vyuzivani zazemi, ekonomickych vztaha.

Gibrativ model
V roce 1931 statistik a ekonom Robert Gibrat rozvinul jednoduchou alternativu vaéi statickym modeldm

v podobé tzv. zakona proporéniho rlstu. Tvrdi, Ze pokud mésta rostou stejnou primérnou rychlosti
s drobnymi vykyvy a odchylkami, s postupem &asu se vytvofi specifické velikostni hierarchie mést.

Pokud vyvoj mést rozdélime do kratkych Casovych intervalll a pfedpokladame, Ze v kazdém takovém
intervalu se populaéni velikost kazdého mésta zvysi o urcité procento plavodniho stavu, je logické Ze po
dostatecné dlouhé dobé (staleti) drobné nerovnosti v po¢ate¢nim stavu ¢i drobné fluktuace v jednotlivych
vyvojovych stadiich povedou k vytvoreni zfetelné velikostné odstuprfiovaného sidelniho systému.
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obr. 1: Rank-size rozdéleni evropskych mést 1600 — 1980 (zdroj: Bretagnolle, Mathian, Pumain, Rozeblat, 2000)

Tento model pfedpoklada urdity vztah mezi mésty v sytému — mésta zahrnuta v systému musi mit ve
stejny Casovy Usek stejnou pravdépodobnost stejného primérného tempa rdstu danou politickymi,
ekonomickymi ¢&i spolec¢enskymi podminkami (tempo rlstu méfeno relativnimi pfirlstky obyvatel).



Empiricky byly tyto hodnoty ziskany napf. pro mésta v industrializujici se Evropé (1-2 %), mésta
v rozvojovych zemich (4-5 %) Ci pro sidelni systémy v nové kolonizovanych oblastech (az 10 %).

Model vysvétluje stabilitu velikostniho rozdéleni sidel v systému a prfedpovida postupnou koncentraci
obyvatelstva v nejvétSich méstech daného sidelniho systému.

Pocitacové simulace Gibratovu modelu ukazaly, ze pro vytvofeni velikostné diferencovaného systému
sidel je vedle nahodnych vykyvl primérného tempa rlstu zcela zasadni i nerovhomérny vychozi stav
systému — {j. jiz od pocatku musi existovat rozdily mezi demografickou velikosti sidel v systému. Jde o
zajimavé zjisténi napfiklad z hlediska vyvoje v rozvojovych zemich — zda se, Ze rychly rast pocétu obyvatel
taméjSich metropoli nelze pficitat bezvyhradné rychlému tempu urbanizace. V redlném prostfedi dochazi
samoziejmé také k porucham ve stabilnim hierarchickém rozloZeni sidelniho systému.

Teorie sebeorganizace (self-organisation theories)

Jde o pfistup inspirovany fyzikalnim ¢i chemickym prostfedim — jakym zptisobem ovliviiuji vlastnosti ¢astic
na mikrourovni strukturu &i vlastnosti makrodrovné. Podstatou teorie sebeorganizace je mySlenka, ze
struktura a vzajemna provazanost sidelniho systému neni vysledkem néjaké jasné definovatelné
politického ¢&i ekonomického Cinitele, nybrz spontannim vysledkem mnohacetnych interakci mezi
jednotlivymi agenty — lidmi, firmami, apod. Kazdy z téchto agentl se chova podle individualni strategie —
tyto jednotlivé strategie Ize na drovni modelu zagregovat do mensiho ¢&i vétSiho poctu
proménnych/parametr(i, které nam mohou simulovat vliv nékolik milién drobnych rozhodnuti a aktivit na
struktur sidelniho systému.

Plati pfitom, Ze na mikrourovni, tj. v Urovni jednotlivych domacnosti &i firem lze zaznamenat nejvyssi miru
fluktuaci v pribéhu Casu; se zvétSujicim se méfitkem smérem k makrourovni se fluktuace a rozsah zmén
vyrazneé snizuje.

Evolucni teorie

Dynamické modely jako celek byly kritizovany zejména za vysvétlovani pribé&hu zmén sidelniho systému
bez pozornosti vénované diivoddm téchto zmén. Rada modell prebirala az nekriticky principy fungovani
systému fyzikalnich ¢&i biologickych.

Rada autortl proto navrhovala zakomponovat do modeltl vyvoje sidelnich struktur i prvek evoluce — Allen
argumentuje, ze mésta patfi do skupiny systémd, ve kterych vznikaji stale nové funkce a formy. Produkce
téchto inovaci pfitom neni vrozenou vlastnosti systému &i pfirozenou tendenci k optimalizaci, jejimi nositeli
jsou mimofadni Cinitelé a souvisi s celkovym vyvojem spole¢nosti.

Napf. evoluéni model francouzské autorky Denise Pumain vidi jako hnaci motor vyvoje sidelniho systému
konkurenci mezi jednotlivymi sidly vramci systému. Aby si mésta mohla konkurovat, je nutnym
predpokladem zajisténi mobility informaci, materialu, financi ¢i osob. Konkurence zde neni chapana jako
,Zero-sum-game* nybrz jako prostfedek inovaci, které umoznuji zatlatovat do pozadi mozné limity ristu
mésta.

Expanzi mést a vznik hierarchicky organizovanych sidelnich systém( dava Pumain do souvislosti
s rozvojem komunikace. Komunikaéni bariéry byly dle autorky po dlouhou dobu omezenim riistu mést,
odkazanych pouze na limitované Uzemi dostupnych zdrojli. Komunikacni revoluce Casové souhlasici
s pribéhem pramyslové revoluce predstavovala enormni koncentraci vyvoje do pomérné kratkého
Casového okamziku.

Vztah mezi formou sidelniho systému a rychlosti komunikaci maze byt ilustrovan faktem, Ze prostorova a
hierarchicka struktura systému osidleni reflektuje komunika¢ni podminky v dob& svého vzniku. Napf.
pramérna vzdalenost mést s vice nez 10.000 obyvateli je cca 15 km v Evropé &i Ciné, zatimco v USA se
tato hodnota blizi 50 km. Stejné tak sklon rank-size kfivky je strmé&jSi v pfipadé americkych mést, neZli u
evropského systému osidleni. Autorka upozorfiuje na fakt, Zze pfi zjednoduSeném pohledu zlstava
primérna vzdalenost vyznamnych méstskych center konstantni — pohybuje se okolo 24 hodin pro
vykonani zpatecni cesty.

Veétsi ruastovy potencial velkych mést vysvétlovany vyhodami aglomerované ekonomiky &i schopnosti
pfijimat inovace, mGze byt tak vysvétlovan rovnéz pfizpusobovanim se sidelniho systému na jiné
cirkulaéni rychlosti, jez byly obvyklé v dobé jeho vzniku. Evoluéni model popira nutnost apriori stanoveni
hierarchické (rovné pomoci raznych kategorii funkci — tyto funkce jsou postupné vytvareny
s pfizpusobovanim se systému novym komunika¢nim podminkam.



Rada vy$e uvedenych model ma podstatnou slabinu, na kterou upozornil v ramci své komplexity a
diferenciace svéta napfiklad M. Hampl (Musil, 2000). Zmény sidelniho systému, které mizeme nazyvat
rovnéz urbanizaci jsou podle né&j prostorovym priamétem modernizace spolecnosti. Nejvhodné&jSim
zpUsobem, jak pochopit zmény sidelniho systému je tedy nezkoumat vyvoj jednotlivych mést, resp.
systému jako takového, nybrz studovat obecné procesy a jejich dopady formovani sidelniho systému a
mést v ném.

Soucasné pohledy na vyvoj osidleni se stavaji komplexnéjSi — cca v 70., 80. letech 20. stoleti dochazi
k definitivnimu propojeni historického, geografického, sociologického a Caste€né snad i ekonomického
pohledu na vyvoj sidelni struktury do jednoho systémového pfistupu. Jednotlivé modely tedy ztraceji
jednoduchou ,pseudofyzikalni“ strukturu a stavaji se vyraznéji pravdépodobnostnimi, koncepénimi a
s pfednosti explanace pfed popisem.



