Milan Korner

Clanek volné navazuje na téma struktura osidleni Ceské republiky, Mad arska, Belgie, Bavorska a Lombardie (U&UR 6/05).
Uvedena mésta jsou hlavnimi mésty svych zemi ¢i oblasti a maji priblizné stejny pocet obyvatel (1,00 — 1,25 mil.). Bu-
dapest je vyraznée vetsi, jeji region vSak umoznuje zarazeni do tohoto souboru.

Vyrazné rozdily jsou ve velikosti administrativniho vuzemi a v diisledku toho i v intenzité zalidnéni téchto mést. Jeste veétsi
rozdily jsou v pripade regionalnich aglomeraci, kde Praha md ve svém regionu jen jedno mésto s vice jak 20 tis. (Klad-
no — 70 tis.) obyvateli, kdezto v ostatnich sledovanych metropolitnich regionech je zastoupena nejen rada mést nad 20 tis.
obyv., ale i mésta nad 50, resp. 40 ¢i 30 tis. obyv. a v pripadeé Milana i mésto s vice nez 100 tis. obyvateli.

Zatimco vymezeni mést je z administrativniho hlediska jednoznacné, v pripadé vymezovani metropolitniho regionu nelze
znama vymezeni (World Urbanisation Prospects, The World Gazetter aj.) povazovat za plné srovnatelna.

Zavaznym probléemem je predevsim vyuzivani administrativne spravnich jednotek, které jsou v riiznych zemich znacné od-
lisné vymezovany. Tyto jednotky, vzhledem ke svéemu hlavnimu ucelu, témer vzdy zahrnuji pomérné rozsahla spadova vze-
mi svych center, kterad z velké casti nelze povazovat za uzemi intenzivné urbanizovand. Pro vymezovani metropolitnich re-
gionii je vétsinou potreba rozsah téchto skladebnych jednotek zdasadné korigovat.

1. Vymezeni regioni
PRAHA

V Gvodni tabulce je uvedena hod-
nota dle The World Gazetter z du-
vodu srovnatelnosti s ostatnimi me-
tropolitnimi regiony. Tato hodnota pfi-
blizné odpovida souctu Prahy a okrest
Praha-vychod a Praha-zapad. Vzhle-
dem k tomu, ze 1ze povazovat toto vy-
mezeni nezahrnujici blizka regionalni
mésta za zkreslené, uvadim dalsi moz-
né piistupy.

*  Praha + 2 piiméstské okresy

(Praha-vychod, Praha-zapad)

— 1366 tis. obyv. (2004)

— 820 obyv./km?

— rozloha 1666 km?

e Pracovni mikroregion (M. Hampl)

— 1443 tis. obyv. (2001)

— nezahrnuje Kralupy nad Vit.,
Kladno, Slany, Beroun a Bran-
dys nad L.-Stara Boleslav, kte-
ré vytvareji vlastni pracovni re-
giony

— zahrnuje velmi malo osidlené
uzemi bez kvalitniho dopravni-
ho spojeni a bez vétsich sidel

e Metropolitni koncentracni aredl

(M. Hampl)

— 1618 tis. obyv. (2001)

— zahrnuje téz Kralupy n. Vit.,
Kladno, Beroun, Slany, Bran-

dys nad L.-Stara Boleslav; vel-

mi rozsahla a z velké ¢asti malo

urbanizovana uzemi

«  PUR - urbanizaéni oblast (UUR)

— 1592 tis. obyv. (2004)

— 526 obyv./km?

— rozloha 3027 km?

— zahrnuje ORP Beroun, Brandys
nad L.-Stara Boleslav, Cernosi-
ce, Cesky Brod, Kladno, Kra-
lupy nad Vlt., Neratovice, Ri-
Cany

— jednotky ORP — v nékterych
ptipadech velmi rozdilné sta-
noveng, zahrnuji i okrajova uze-
mi s malymi sidly a nizkou hus-
totou zalidnéni

e Navrh vymezeni (AURS)

— 1581 tis. obyv. (2005)

— 657 obyv./km?

— rozloha 2407 km?

— pfistupy k vymezeni ,,souvisle®
urbanizovaného uzemi:

» tUzemi v kontaktu s koridory
zelezniCnich trati a vyznam-
nych silni¢nich radial

» obce s min. poftem 500
obyv. a hustotou zalidnéni
min. 300 obyv./km?

» vyjimky jen v pfipadé, ze
obce lezi v koridoru propo-
jujicim mésta, resp. obce nad
3000 obyv.

» Casova dostupnost hromad-
nou dopravou do 45 min.

» vzdalenost od centra Prahy
do 30 km (s moznou vyjim-
kou koridoru dalnice resp.
rychlostni silnice)

» bezprostfedni vazba na sid-
lo méstského typu (pteruse-
ni zastavéného uzemi mensi
nez 1 km)

— pomocna kritéria

» existence vlastni COV ¢&i na-
pojeni na COV sousedni ob-
ce (mésta)

» stavajici plynofikace nebo
jeji moznost napojenim na
existujici plynovod

» existence ekonomické Ci ji-
né aktivity (Skolstvi, zdra-
votnictvi, socialni péce, re-
kreace, sport, cestovni ruch
aj.) regionalniho ¢i vyssiho
vyznamu, kterd vytvari vét-
§i pocet pracovnich mist ne-
bo je cilem vétsiho poctu na-
vstévnika

MNICHOV

Meésto  bezprostiedné obklopuji
okresy Mnichov, Dachau, Fiirstenfeld-
bruck a Starnberg, které maji v souhr-
nu 762 tis. obyv. a rozlohu 2169 km?.
V souhrnu s Mnichovem pak 2003 tis.
obyv. a rozlohu 2479 km? (hustota za-
lidnéni 808 obyv./km?).
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Soucasti regionu jsou vSak téz ¢as-
ti okrest Freising, Erding a Ebersberg,
zejména tato mésta a jejich okoli. To-
muto vymezeni pfiblizné¢ odpovida
2350 tis. obyv.

BRUSEL

Brusel leZi v provincii Vlaams-Bra-
bant, ktera ma 1040 tis. obyv. a rozlo-
hu 2106 km?.

Me¢ésto bezprostiedné obklopuje
okres Halle-Vilvorde s 574 tis. obyva-
teli. S timto uzemim dosahuje region
cca 1590 tis. obyvatel. Jeho soucasti je
vsak i zapadni ¢ast okresu Leuven (v¢.
mésta), coz znamena v souhrnu témer
1800 tis. obyvatel.

Faktickou soucasti metropolitni-
ho regionu jsou i blizkd pomérné vel-
k& mésta Aalst, Dendermonde a Me-
chelen, ktera jiz nalezi sousednim pro-
vinciim.

MILAN

Provincie Milano ma rozlohu cca
1840 km? a na tomto izemi zije cca
3840 tis. obyvatel.

Hustota zalidnéni dosahuje hod-
noty 2087 obyv./km?. I bez vlastniho
mésta Milana dosahuje uzemi provin-
cie zalidnéni 1613 obyv./km?.

Metropolitni region, ktery ma pies
4 mil. obyv., pfesahuje do sousednich
provincii, zejména Varese (aglomera-
ce kolem mésta Busto Arsizio v bliz-
kosti letist¢ Malpensa), dale Pavia
(Vigevano) a Lodi. Vigevano (60 tis.
obyv.) lezici za fekou Ticino je rela-
tivné autonomni, se svym provinénim
centrem (Pavia 80 tis. obyv.) nema pii-
mé dopravni spojeni.

BUDAPEST

Me¢sto je obklopeno zupou Pest,
ktera ma 6393,5 km? a 1067,6 tis. oby-
vatel. Hustota osidleni je 167 obyv./
km?. Jen jeji men$i ¢ast, pfiméstské
uzemi, Ize zahrnout do metropolitniho
regionu.

V tomto Uzemi (piiblizné tietina
zupy) Zziji vice nez dvé tfetiny obyva-
tel. V souhrnu s Budapesti pak region
dosahuje 25002600 tis. obyvatel.

ocet obyv. rozloha obyv. ocet obyv. ocet
gl ° v tis. - v km? na ky;I,l pV regiotﬁl I:“:a'lsti
PRAHA 1165 496 2349 1388 22
MNICHOV 1241 310 4004 2355 24
BRUSEL 1006 161 6248 1774 19
MILAN 1165 182 6401 4074 9
BUDAPEST 1716 525 3269 2588 23
s mésta v regionu (obyv. v tis.)
nad 50 tis. obyv. nad 30 tis. obyv. nad 20 tis. obyv.
1 mésto
PRAHA Kladno 71 (Beroun/ Kr. D)
Freising 48
Oberschleissheim 40
MNICHOV Dachau 39 17 mest
Germering 36
Erding 34
Fiirstenfeldsbruck 32
BRUSEL Leuven 92 | Dendermonde 43
Mechelen 78 | Bilbeck 39
Aalst 77 | Vilvoorde 37
Braine L’ Allend 36 7 mést
Ninove 35
Halle 34
Wavre 32
St. Pieters 31
Monza 122 | Cologno Monese 48
Sesto S. Giovani | 79 |Bollate 47
Busto Arsizio 76 | Gallarate 46
Cinisello Balsamo | 72 |Paderno 45
Legnano 54 |Lodi 43
Rho 50 |Seregno 39
Saronno 37
. Rozzano 37
MILAN Lisone 35 |21 mést
Desio 35
Corsico 33
Segrate 33
Pioltello 32
S. Donato Milanese | 32
Brugherio 32
S. Giuliano Milanese | 31
Limbiate 31
Erd 59 |Vac 35
BUDAPEST Godollo 32 |3 mésta
Dunakeszi 30

Meésta v metropolitnich regionech
2. Nadregionalni
dopravni infrastruktura

VYSOKORYCHLOSTNI
ZELEZNICNi SPOJENI

V ramci kontinentalni Evropy to-

propojeni metropolitnich regiont pfi-
mym spojenim jejich center.

U sledovanych metropolitnich re-
giont je nasledujici stav:

Brusel — 4 sméry:

to spojeni pfedstavuje vyznamnou al-

ternativu jak k dopravé letecké, tak
i k doprave silni¢ni. Umoznuje rychlé o

Mnichov -2

sméry:

Londyn, Patiz, Kolin a Amsterdam

Frankfurt — Kolin, Hannover —
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Hamburk

* Po dokonceni trasy Erfurt — Lich-
tenfels bude spojeni v této katego-
rii i ve sméru na Lipsko a Berlin.

* Po dokonéeni nového tunelu pod
Brennerem se vyrazné zrychli spo-
jeni na Veronu a Bolognu.

Milan — 4 sméry:

e Turin, Janov, Benatky, Bologna
— Rim — Neapol

* Po dokonéeni nového tunelu pod
St. Gothardem se vyrazné zrychli
spojeni na Curych a Poryni.

* Vsechny dalsi hlavni zelezni¢ni
traté prochazejici témito regiony
umoziuji rychlostni standard nad
160 km/h.

Budapest’
» Standard 160 km/h umoziuje trat’
na Viden.

Praha

« Zadnia z modernizovanych trati
(sméry Drazdany, Ceska Tiebo-
va) neumoziuje souvislou rychlost
160 km/h.

* Ve sméru na Drazd’any jsou roz-
sahlé tseky pod 120 km/h, vyso-
korychlostni spojeni v tomto smeé-
ru lze oc¢ekavat po roce 2020.

LETISTE A JEJICH VYKONY

Letecka doprava zustdva dominant-
ni na dlouhé vzdalenosti, umoziuje ja-
ko jedina pfimé mezikontinentalni spo-
jeni. Nova letisté vzhledem ke svym du-
sledkim na Zivotni prostiedi jsou budo-
vana ve vétsich vzdalenostech od cen-
ter jadrovych mést regiond. Zna¢ny vy-
znam ma tedy kvalita spojeni s centrem
avzhledem k nadregionalnimu vyznamu
velkych letist’ i s hlavnim nadrazim.

S vyjimkou Prahy maji vSechna
ostatni hlavni letist¢ drahovy systém
s paralelnimi drahami.

Letisté v Praze a Budapesti nemaji
kolejové spojeni.

V regionu Milano souhrn tii le-
tist’ predstavuje vykon pres 30 mil.
cest./rok.

Nové letisté v Mnichové ma kapa-
citu 50 mil. cest./rok a pro jeho spoje-
ni s centrem je uvazovana magneticka
draha.

Metropole a jeji letiste wirtilleetifisls | ACAEes et GeiliT spojeni s centrem
(2004) (v km)

PRAHA Ruzyné 9,7 12 bus
MNICHOV | F. J. Strauss 26,8 32 S-Bahn
BRUSEL National 15,6 11 S-Bahn

Malpensa 18,6 45 rychlodraha
MILAN Linate 8,9 7 bus

Orio al Serio 3,3 48 bus
BUDAPEST | Feryhegyi 6,4 20 bus

Letisté a jejich vykony

Vykony letist¢ pomérné dobie ko-
responduji s atraktivitou a prosperitou
metropolitnich regionti. V pfipadech
Prahy a Budapesti byly v poslednich
letech vyznamné nartsty vykond. Le-
tisté v téchto zemich jsou v podstaté
jedinymi terminaly mezinarodniho
vyznamu. V jiznim Némecku, severni
Italii a Beneluxu je vyznamnych letist’
vice.

3. Jednotlivé regiony
PRAHA

Osidleni

Ve srovnani s ostatnimi uvedenymi
mésty/regiony se hlavni mésto CR vy-
znacuje nekolika odlisnostmi.

Ma v dusledku rozsahlé anexe sou-
sednich obci v 70. letech po Budapesti
nejvetsi administrativni rozlohu a tim
Ze vsech sledovanych mést ma ta-
ké nejslabsi region. S vyjimkou pii-
blizné sedmdesati tisicového Kladna,
leZiciho cca 30 km od centra v ,,pii-
méstském* tizemi, nejsou zastoupena
zadna mésta velikosti nad 20 tis. oby-
vatel. Tuto hodnotu piekracuje pouze
dvoumeésti Beroun-Kralav Dvar, kte-
ré ma dohromady cca 23 tis. obyvatel
(pted rokem 1990 jedno mésto) a pii-
blizuje se ji dvoumeésti Kralupy nad
Vltavou-Veltrusy.

Ostatni vétsi mésta regionu jsou ve
velikostnim intervalu 10—17 tisic oby-
vatel (Ri¢any, Celdkovice, Slany, Ne-
ratovice, Brandys nad Labem-Stara
Boleslav). Tuto velikost by ptekraco-
valy Neratovice, kdyby se neodtrhla
jejich ¢ast Libis. Diive ,,desetitisicové
mésto” Lysa nad Labem je dnes vy-
razn¢ pod touto hodnotou.

Me¢ésta v piiméstském tzemi, bez-
prostfedné navazujici na Prahu, se vét-
Sinou té€sné pohybuji nad hranici 5 ti-

sic obyvatel (Roztoky, Hostivice, Cer-
nosice, Uvaly). Statut mésta ma da-
le fada obci nedosahujicich této ve-
likosti.

Z obci, které nejsou mésty, nejvetsi
rozvoj zaznamenala Jesenice, ktera se
blizi pétitisicové velikosti, spole¢né
s Vestcem, ktery byl diive soucéasti ob-
ce, jez tuto velikost prekrocila.

Meésto Milovice v disledku regene-
race rozsahlého (dfive armadniho) by-
tového fondu je nejvice nartstajicim
méstem v CR (z cca 1,5 tis. na cca
7,0 tis. obyv.). Na rozdil od rozvoje
bydleni vsak zde nedoslo k vytvoreni
vyznamnéj$iho poctu pracovnich pfi-
lezitosti a tudiz vyjizd’ka do Prahy je
extrémé vysoka.

Vyjizd’ka, resp. dojizd’ka do Pra-
hy je zavaznym problémem Prazského
regionu. V druhé poloviné minulého
stoleti doslo ve méstech v severni ¢as-
ti regionu k vyraznému rozvoji pri-
myslu a v souvislosti s tim i1 k vy-
stavbé znaéného poctu byt prevazné
v panelovych sidlistich. Po roce 1990
v dusledku transformace ekonomiky
zanikla fada podnikt (zejména v né-
kterych odvétvich neschopnych kon-
kurence), dalsi vyznamné podniky vy-
razné snizily pocty zaméstnancu. Ta-
to situace znamenala podstatné zmény
v dojizd’ce za praci. Kdysi velka do-
jizd’kova centra (zejména Kladno) se
stala mésty s vyrazné zapornym sal-
dem dojizd’ky.

Do hlavniho mésta Prahy den-
né dojizdi za praci 17,8 tisic obyvatel
okresu Praha-zapad, 16,4 tisic oby-
vatel okresu Praha-vychod a 12,7 tisic
obyvatel okresu Kladno (dle vysledki
SLDB 2001).

Hromadna doprava

V ramci mésta je zakladem metro
se tfemi trasami. Dvé z nich (B a C)
jsou koncipovany pro spojeni relativ-
né vzdalenych velkych sidlist’ na okra-
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Mpnichov

Brusel

ji administrativniho uzemi hl. mésta
s centrem. Trasy se protinaji ve tfech
mistech centra (Muzeum, Mustek,
Florenc). Pfipravovana je ¢tvrta trasa
a prodlouzeni trasy A, které dnes ne-
prekracuje uzemi kompaktniho meés-
ta. Hlavnim dopliujicim systémem je
pomeérné rozsahla tramvajova sit’. Dvé
tramvajové trat€¢ (smeéry Komotany
a Barrandov) jsou vedeny v nezavis-
lych koridorech.

Regionalni hromadna doprava ne-
ma standard obvykly v evropskych
metropolitnich regionech. Pfijatelna

Milan

uroven je dosahovana jen na hlavnich
zelezniCnich tratich ve smérech na
Kralupy nad Vltavou, Kolin, BeneSov
a Beroun.

Podstatna ¢ast regionalni dopravy
je zajistovana autobusy a to i v kori-
dorech, kde existuje Zelezniéni, av§ak
nedostate¢né fungujici spojeni.

Po roce 1990 doslo k narGstu ze-
jména malych obci v pfiméstském tze-
mi hlavniho mésta. Vzhledem k tomu,
ze az na vyjimky se jedna o obce mimo
moznost vyuzivani zelezni¢ni dopravy,
znamena tento rozvoj pretizeni pre-

vazné nevyhovujicich radialnich silnic.
Reseni tohoto problému bez investic do
dopravni infrastruktury vcetné nékte-
rych zelezniCnich trati neni realné.

Za bezprecedentni 1ze povazovat
neschopnost zlepseni kolejového spo-
jeni mezi Prahou a nejvyznamnéjSim
sttedoceskym méstem Kladnem a pro-
storem Lysanad Labem-Milovice (més-
to ma i velmi $patné silni¢ni spojenti).

Komunika¢ni systém
Kritickd dopravni situace v hlav-
nim mést¢ CR Praze je pfedmétem
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velkého mnozstvi odbornych i laic-

kych polemik. Praha a jeji region ob-

dobné jako jina velka mésta maji kon-

cepci rozvoje dopravnich siti. Jejim

hlavnim problémem je, Ze je zatim na-

plnéna jen z velmi malé ¢asti.
Radialng okruzni systém je zaloZen

na dvou okruzich:

*  méstském (MO),

» prazském (silnicnim) — R1 (SO),

» aradialach propojujicich tyto okru-
hy.

Po 1. 1990 se realizovaly tyto nej-
vyznamnéj$i stavby:
* MO — tunely Mrazovka,
* SO — usek mezi D5 a R7 (cca
6,5 km),
 Stérboholska radiala (cca 7,2 km).

Oba okruhy jsou koncipovany
v podstaté jako rychlostni, k ¢emuz lze
v piipadé méstského okruhu mit urcité
vyhrady. Méstsky okruh je realizovan
v jihozapadni a jizni ¢asti mésta v Use-
ku Malovanka — Rybni¢ky. Vzhledem
k neexistenci vnéjsich kapacitnich tras
vSak jeho ¢ast, tzv. ,,jizni spojka“ spo-
le¢né se Stérboholskou radialou, ul.
K Barrandovu a trasou Kbelska — Pri-
myslova, penasi podstatnou ¢ast nad-
regionalnich vazeb ve stiedoceském
prostoru.

Z 83 km SO (R1) je zatim realizo-
vano 17 km a z 32 km MO je realizo-
vano cca 20 km.

Z radial propojujicich oba okruhy
zcela chybi radidla bfevnovska, da-
le v délce 5,0 km vychodni ¢ast ra-
dialy radlické. Zahajena byla stavba
vychodniho tGseku vysocanské radialy
v délce cca 4,5 km, ktera by méla s vy-
uzitim Kbelské ulice do¢asné nahradit
severovychodni segment silni¢niho
okruhu.

Vyrazné lepsi je situace u vnéjsich
radialnich silnic (dalnic), kde v izemi
Prazského regionu byly jiz diive re-
alizovany trasy D1, R4, R7, D8, R10
aDI11.

Dosud chybi:

» dokon¢eni R6 Praha — Pavlov (cca

10,0 km rozestavéno),

» rozsifeni R7 v tseku Slany — Lou-
ny,

¢ obchvat Libeznice na trase 1/9,

» tsek I/12 od SO (Béchovice) po
obchvat Uval,

» dalnice D3.

Nejvyznamnéjs$im deficitem je ne-
existence radialni dalnice D3, ktera
by méla byt realizovana min. v roz-
sahu po Vaclavice tak, aby umoznila
propojenim z prostoru BeneSova no-
vy vstup do Prahy od jihu. Tim by se
vyrazné odlehéilo nejvice zatizenému
useku dalnice D1 MiroS$ovice — Praha.

Jesté vaznéjsim problémem je zao-
stavani vystavby vnéjsiho okruhu R1.
Na tomto okruhu je realné zahajeni
useku Slivenec — Lahovice a nasled-

Legenda k mapkdam

né stavby Lahovice — Jesenice s moz-
nym dokoncenim do roku 2010. Re-
alizace dalsSich useku silni¢niho okru-
hu v tomto ¢asovém obdobi je ma-
lo pravdépodobna, i kdyZ zejména se-
verni ¢ast vyZaduje rychlé feseni.
stavba méstského okruhu, kde se pred-
pokladd vystavba tunelu Spejchar
— Pelc-Tyrolka do roku 2010 (?) a vy-
stavba useku Myslbekova — Prasny
most do roku 2011, dokonéeni okru-
hu k roku 2017.

U tzv. aglomeracniho okruhu pro-
pojujiciho nejvyznamnéjsi mésta v re-
gionu jsou realizovany jen velmi ma-
1¢ useky. Aktualni je zejména vystavba
v prostoru meést Kladno, Kralupy nad
VIt. (most ptes Vltavu) a Neratovice.

MNICHOV

Osidleni

Hlavni mésto Bavorska je pomérné
kompaktnim sidlem. Jeho administra-
tivni izemi v podstaté neptfesahuje dal-
ni¢ni okruh, ktery mésto mimo jihoza-
padniho kvadrantu obklopuje. Pfesto
jsou v uzemi mésta urcité lokality pro
rozvoj. V souvislosti s piestéhovanim
letisté¢ doslo k vyznamné piestavbé
prostoru Riem. Mimo vystavisté zde
byl realizovan i velky obytny soubor.
Zakladem osidleni regionu jsou més-
ta velikostni kategorie 30-50 tisic

12
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obyvatel. S vyjimkou jihovychodniho
sektoru, kde tato mésta (Haar a Ot-
tobrunn) jsou uvniti okruhu, jsou né-
ktera dalsi mésta v jeho blizkosti, dalsi
pak ve vzdalenosti 20-30 km od cen-
tra Mnichova.

Me¢sta Dachau (40 tis. obyv.),
Oberschleissheim (40 tis. obyv.), Un-
terschleissheim (26 tis. obyv.), Gar-
ching a Ismaning na severu a Grafel-
fing, Griinwald a Unterhaching na ji-
hozapadé a Germering (36 tis. obyv.)
na zapad¢, bezprostiedné navazuji na
zastavéné uzemi Mnichova. Ve vét-
$i vzdalenosti jsou mésta Starnberg
(25 tis. obyv.) na jihozapadé, Fiirsten-
feldbruck (32 tis. obyv.) na zapadé
a zejména Freising (48 tis. obyv.) a Er-
ding (34 tis. obyv.) na severovychod¢.
Posledn¢ jmenovana mésta lezi v bliz-
kosti nového mnichovského letiste.

Hromadna doprava

Regionalni hromadna doprava je
zabezpeCovana vykonnym systémem
S-Bahn, jehoz radidlni trasy jsou
v prostoru centralni oblasti mésta ve-
deny tunelem. Zakladem méstské hro-
madné dopravy je metro zaloZzené na
vétveném principu, umoziujicim pii-
mou obsluhu podstatnych ¢asti mésta.
Dopravni systém zarucuje plnou spo-
lupraci metra a Zeleznice.

Sest linek metra ma celkem 11
koncovych ramen. Jedna linka — U6
prekracuje severnim smérem hranici
mésta, kde konéi ve mésté Garching
(16 tis. obyv.).

Systém S-Bahn ma 9 linek a dopl-
nujici tramvajova sit’ 8 linek (tras).

Spojeni mésta s leti§tém je mozné
dvéma trasami S-Bahn, predpoklada
se prodlouzeni do blizkého mésta Er-
ding. Vzhledem ke vzdalenosti od cen-
tra je pro spojeni letist€ — hlavni na-
drazi pfipravovan projekt magnetické
drahy.

Komunikad¢ni systém

Systém je zalozen na dvou kapacit-
nich okruzich. Vngjsi okruh (A99) byl
po 1. 1990 vybudovan v severozapad-
ni ¢asti (cca 24 km). Jeho délka mezi
dalnicemi A96 na zapade a A8 na jihu
je 54 km. Dale tento okruh pokracuje
v délce cca 10 km severnim smérem
k vnitinimu okruhu. Tzn., Ze propojeni
ve sméru na dalnice A95 a A96 je moz-
né jen vnitinim (méstskym) okruhem.

Vnitini,,méstsky* okruh (2R) nema
»rychlostni® charakter, jeho nékteré
useky jsou vSak vedeny v tunelech.
Jeho délka je 28 km.

Dalnice radialn¢ pronikaji az ke
vnitinimu okruhu. Do Uzemi regio-
nu vstupuje 7 dalnic, z nichz jedina
(A94), sméfujici na Simbach a Passau
neni mimo Uzemi regionu zcela do-
koncena.

Mimo dalnic propojuje okruhy
¢tyfpruhova trasa B304 ze severoza-
padu (od Dachau) a od jihovychodu
(od Haaru). K vnitfnimu okruhu pro-
nika nékolik dalSich radidlnich silnic.
V regionu ma vyznam ,,aglomeracni*
tiictvrtéokruh B471 (chybi obdob-
né jako u A99 jihozapadni segment).
Vychodni ¢asti je veden uvniti dalni¢-
niho okruhu. V severozapadni c¢asti
naopak ve vzdalenosti 9-18 km od
okruhu A99. V nékterych tisecich ma
kapacitni profil.

Po roce 1990 doslo k rozsahlé vy-
stavbé silnic v okoli nového letisté le-
zictho mezi mésty Freising a Erding
a k prestavbé silniéni sité v okoli no-
vého vystavisté vybudovaného na plo-
Se letisté star¢ho.

Komunika¢ni systém je v podstaté
dokoncen. Otazkou je, zda nedojde
k ptehodnoceni dosavadni koncepce
doplnénim chybé&jiciho propojeni v ji-
hozapadnim segmentu aglomerace.

V dalni¢ni siti zbyvarealizovat chy-
béjici Gsek A94 Forstinning — Amp-
fing (vychodné regionu). Pozornost
je vénovana zlepseni sité¢ v okoli re-
gionalnich center (obchvat Freising)
a prestavbé radialni silnice B304 Haar
— Ebersberg.

Snizeni tranzitni dopravy Gzemim
regionu lze predpokladat po dokonce-
ni dalnice A7 v prostoru Fiissen a no-
vé dalnice Regensburg — Rosenheim.
Tim bude ¢ast dopravy sméfujici ptes
Alpy ptevedena do novych koridorQ
mimo region Mnichova.

BRUSEL

Osidleni

Mésto je velmi kompaktni, admi-
nistrativni vymezeni velkého Bruselu
v podstaté nepiekraCuje severni cast
dalni¢niho okruhu. Jednotlivé cas-
ti jsou rozdiln€ veliké a maji pomérné
rozsahlou autonomii.

Vyznamnéj§i mésta v priméstském
uzemi se nachazeji v izemi jizné od
Bruselu, s vyjimkou Halle (34 tis.
obyv.), jsou uvnitf okruhu RO. Dalsi
vyznamna koncentrace sidel je na se-
vernim obvod¢ v okoli mésta Vilvoor-
de a na severovychod¢ v prostoru letis-
té Zaventem. VEtsi mésta lezi ve vzda-
lenosti 20-25 km od centra Bruselu.
Jsou to Aalst (77 tis. obyv.) na zapadg,
Dendermonde (43 tis. obyv.) na seve-
rozapad¢, Mechelen (78 tis. obyv.) na
severu, Leuven (92 tis. obyv.) na vy-
chod¢ a Wavre (32 tis. obyv.) na jiho-
vychodé. Na jihu je nejvyznamngj$im
méstem jiz zminéné Braine L’Alleud
(36 tis. obyv.). Zminéna mésta jsou
propojena silnicemi, které pfiblizné
vytvareji regionalni okruh. V zapadni
¢asti regionu tyto silnice maji (nebo
budou mit) kapacitni parametry.

Hromadna doprava

Zakladem MHD je metro s dvéma
liniemi, z nichZ jedna je na obou kon-
cich vétvena. Tento systém je doplnén
dvéma kategoriemi tramvaji, tzv. Pre-
metro s osmi linkami je v centralni
¢asti vedeno pod povrchem.

V systému spoluptisobi i1 Zelezni-
ce (S-Bahn), napojujici i letisté Za-
ventem. RovnéZ Zelezniéni traté jsou
v centralni ¢asti mésta vedeny v tune-
lech, v tomto izemi ma S-Bahn 5 sta-
nic. Zelezniéni doprava je i zakladem
hromadné dopravy regionalni.

Komunikad¢ni systém

V prostoru hlavniho mésta Belgie
se protina fada dalni¢nich tras. Dvéma
dalnicemi (A1 a A12) je Brusel spojen
s druhym nejvyznamngj$im regionem
Belgie — Antverpami.

Spojeni zapadnim smérem (Poruii)
zprostiedkovavaji dalnice A2 a A3, ji-
hovychodnim smérem (Luxembourg)
vede dalnice A4.

Jihozapadnim smérem (Paiiz) vede
dalnice A7 a zapadnim smeérem pak délni-
ce A8 (Lille) a dalnice A10 (Oostende).

Dalnice jsou propojeny okruhem
RO, ktery pfedstavuje nepravidelny
oval (ve sméru sever-jih témét 30 km
a ve smeru zapad-vychod cca 10 km).
Mésto Brusel lezi v severni ¢asti toho-
to dalni¢niho ovalu, v jizni ¢asti je nej-
vyznamnéj$im méstem Braine L’Al-
leud. Vzhledem k tvaru tohoto ,,okru-
hu“ je v uzemi jizné od Bruselu bu-
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dovéana propojovaci kapacitni trasa,
¢imz vznikne kolem mésta souvisly
okruh o délce cca 30 km.

Vnéjsi radialy pronikaji az k mést-
skému okruhu, ktery v délce cca 15 km
obklopuje centralni ¢ast mésta. Tento
vnitini okruh nema charakter rychlost-
ni komunikace. Jeho vychodni ¢asti je
kapacitni trasa, severojizni diametr,
vedeny vychodné od centra tvoii tra-
sa R21 navazujici na severu na dalnici
A12. Trasa ma né¢kolik mimourovino-
vych kfizovatek, v nékterych mistech
je vedena v kratkych tunelech. Dalsi
kapacitni trasou je R22, ktera je jiho-
vychodni tangentou. V soucasné dobé
kon¢i v prostoru Hippodromu napoje-
nim na radialu N5. Vyhledové by méla
byt propojena na zapadni ¢ast vnéjsiho
okruhu RO, ktery tvoii dalnice A7.

Historické jadro obklopuje vniti-
ni maly okruh, ktery ma charakter
bulvaru. V jeho vychodni a jizni ¢as-
ti je hlavni smér veden v kratkych tu-
nelech, znacen je jako R20. K tomuto
okruhu pronika nékolik radial, které
jsou rovnéz z ¢asti vedeny v tunelech.
Radiala od severozapadu, rovnéz zna-
¢ena jako R20, je nejkrat$sim spojenim
s vn&j§im okruhem (RO).

Nejvyznamngjs$imi zaméry jsou do-
konceni kapacitniho propojeni v tize-
mi jizné od Bruselu, nova severoza-
padni radiala Brusel — Dendermonde
— Lokeren a severozapadni tangencial-
ni silnice Zemst (A1) — Holsbeek (A2)
pro spojeni Mechelen — Leuven.

MILAN

Osidleni

Me¢sto ma velmi malé administra-
tivni izemi, které jen vyjime¢né pre-
sahuje pfes trojuhelnik tangencial.
Naopak uvnitt trojihelniku jsou velka
mésta Sesto (79 tis. obyv.) a Novate
(20 tis. obyv.) na severovychod¢ a Ce-
seno (24 tis. obyv.), Corsico (33 tis.
obyv.) a Bucinasco (25 tis. obyv.) na
jihozéapadé.

Velmi silné je osidleni severnim
smérem, kde jsou nejvétsimi mes-
ty Monza (122 tis. obyv.), Cinisello
(72 tis. obyv.), Paderno (45 tis. obyv.),
Bollate (47 tis. obyv.) a Cologno
(48 tis. obyv.).

Dalsim vyznamnym koridorem
osidleni je uzemi jizn€ od dalnice A8

ve sméru na hlavni letisté severni Ita-
lie Malpensa. Nejvyznamnéjsimi més-
ty v tomto koridoru jsou Rho (50 tis.
obyv.), Legnano (54 tis. obyv.), Bus-
to Arsizio (76 tis. obyv.) a Gallarate
(46 tis. obyv.).

V regionu je vétsi pocet dalSich
mést, kterd maji vice nez 30, resp.
20 tisic obyvatel.

Hromadna doprava
Hromadna doprava je zaloZena na

radialnich trasach regionalni Zelezni-
ce. Radialni trasy jsou propojeny tra-
sou obvodovou, v centralni ¢asti ma-
ji vazbu na stanice metra. Vétvena sit
metra piekracuje v nékterych pripa-
dech hranici mésta a umoziuje pfimou
vazbu velkych ptiméstskych sidel:

* Linie 1 — vede ze severu — Sesto
S. Giovani (79 tis. obyv.) — vazba
na Zelezniéni stanici Maggio F.S.;
od stanice Duomo se staci k za-
padu a ve stanici Pagano se vétvi
na smér severozapadni — San Siro,
Molino Dorino; jihozapadni — Bis-
ceglie; obé konecné stanice maji
kratké napojeni od vychodni tan-
gencialy (P+R).

* Linie 2 — vede z jihu — Abiategras-
so — k nadrazi Garibaldi a hlavni-
mu nadrazi (Centrale F.S.); dale po-
kracuje severovychodnim smérem,
za stanici Gobba se vétvi na smér
Cologno (48 tis. obyv.) a Gessate,
kde obsluhuje rozsahlé priméstské
uzemi s mesty Cermusco, Bussero,
Gorgonzola a Gessate.

* Linie 3 — vede od jihovychodu —
S. Donato (vazba na vychodni tan-
gencialu) — do centra (Duomo), da-
le pokracuje na hlavni nadrazi na
severozapad, v prostoru Niguarda
se vétvi do smérl na sever (Bres-
so — 27 tis. obyv.) a na severozapad
(Bruzzano).

Komunikacni systém

Milan je nejvyznamnéjsim hospo-
dafskym centrem Italie a vyznamnou
dopravni ktizovatkou.

Severné od mésta prochazi dalnice
A4 Turin — Milano — Brescia — Verona
— Benatky, propojujici nejvyznamnéjsi
severoitalské aglomerace.

Ze severu do regionu vstupuji tii
dalnice, A8, A9 a A51 a dvé dalsi ka-
pacitni silnice. Nejvyznamnéjsi je tra-
sa A9, ktera pres alpské tunely a Svy-

carsko umoziiuje spojeni na SRN
a Benelux.

Jiznim smérem vedou dalnice A7
(na Janov a Ligurské pobiezi) a Al
(na Bolognu, Florencii a Rim), ktera
je hlavni severojizni osou Italie.

V prostoru Milana vytvafeji dal-
nice nepravidelny trojihelnik tangent
o délkach 16 km (A4), 26 km (A50)
a 20 km (A51).

Po obvod¢ centra mésta je veden
méstsky okruh o délce cca 21 km, kte-
ry ma charakter bulvaru. K tomuto
okruhu pronikd 12 vyznamnéjsich ra-
dial, z nichz pouze dvé (A8 a A7) ma-
ji charakter dalnic.

Extrémni zatizeni dalnice A4 by
mohlo byt sniZzeno po dokonéeni pre-
stavby jizné vedené trasy, ktera jiz
existuje v useku Castiglione — Con-
cio (vychodné od regionu). Dalsi ka-
pacitni sledovanou trasou je propojeni
Bergamo — Inverigo — Como — Varese,
kterd umozni propojeni radial v izemi
severné od Milanské aglomerace.

BUDAPEST

Osidleni

Budapest’ se ze sledovanych mést
vyznacuje nejveétsim pocétem obyva-
tel a zaroven nejvétsi rozlohou. Pred
1. svétovou valkou byla ,hlavnim*
méstem pro rozsahlé tzemi stfedni
Evropy.

Ze vsech uvedenych meést zazna-
menala Budapest' v uplynulém obdobi
nejvetsi ztratu poctu obyvatel: v roce
1990 melo mésto 2017 tis. obyvatel,
dnes jich ma pfiblizn€ o 300 tis. méné.

V obdobi poslednich patnacti let
Budapest’, resp. jeji region, zazname-
nala vyznamny suburbanizacni pro-
ces, jehoz negativnim dusledkem je
i degradace nekterych ¢asti mésta.

Struktura osidleni je podobna
Praze. V regionu je jediné mésto nad
50 tis. obyv., Erd (56 tis. obyv.), které
od roku 1970 narostlo na dvojnasobek,
v letech 1990-2001 se pocet obyvatel
zvysil témér o 15 tisic.

V regionu je na rozdil od Prahy né-
kolik mést nad 30, resp. 20 tisic oby-
vatel a vyrazné vétsi je i poCet mést
s vice jak 10 tis. obyvateli.

Nardsty v této kategorii sidel ne-
byly dramatické, tzn. ze obdobné jako
u Prahy ziejmé nardstaly mensi obce.
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Zupa Pest zaznamenala v obdo-
bi 1990-2001 nartst o témé&f 130 tis.
obyvatel.

Vymezeni zupy je vyrazné veét-
$i nez metropolitni region Budapesti.
Z tohoto vyvoje lze usuzovat, ze regi-
on jako celek mohl ztratit cca 200 tis.
obyvatel.

Nejvyznamnéj§i rozvoj nastal na
jihozapadnim obvodé hlavniho més-
ta, kde do tizemi vstupuji vyznamné
dalnice M1 (od Vidné) a M2 (od Ba-
latonu).

Dal$imi rozvojovymi prostory jsou
tzemi po obou bfezich Dunaje sever-
nim smérem (Szentedre, Vac).
Hromadna doprava

Systém hromadné dopravy je zalo-
Zen na metru, které ma tii linky proti-
najici se v centru (Deak Tér). Ve mésté
a regionu jsou dale tii linie piiméestské
zelezni¢ni dopravy HEV, ktera ma pfi-
blizné standard S-Bahnu. Jedna z linek
je vétvena. Ve tfech smérech na Szen-
tedre, Godollo a Rakvece navazuji
dlouha ramena charakteru R-Bahn.

Linie HEV neprochézeji centralni
oblasti mésta, dve z nich umoznuji pii-
my prestup na stanice linky M2 me-
tra.

Velmi rozsahla je tramvajova sit,
ktera plo$né¢ obsluhuje podstatnou ¢ast
mésta.

Komunika¢ni systém

Pted r. 1990 vstupovaly do regio-
nu hlavniho mésta jen tfi dalni¢ni tra-
sy M1, M3, M7. Po 15ti letech je pod-
statna ¢ast mad’arské dalniéni sité pred
dokoncenim. V regionu byly realizo-
vany tfi nové mosty ptes Dunaj, z to-
ho dva na okruhu (MO) kolem mésta.
Okruzni trasa je realizovana v JZ ¢as-
ti (cca 26 km), kde propojuje radialni
dalnice M1, M7, M6 a M5. Nasledné
byla realizovana jizni ¢ast MO (po sil-
nici €. 4) v délce cca 14 km. Dokonco-
vana je trasa v SV ¢asti (cca 28 km).
Pro propojeni dvou stavajicich ¢i ro-
zestavénych ¢asti okruhu (MO) je po-
ttebna vystavba v délce cca 9 km na
vychodnim obvodé¢ mésta. Tim by
bylo dosazeno propojeni vSech dal-
ni¢nich radial, véetné trasy M3 (smér
Gyonges), na MO by chybél jen terén-
né naro¢ny severozapadni segment.

Dalni¢ni radialy dopliuje kapacitni
trasa 2/A (E77) smér Vac (s pokraco-
vanim na Zvolen). Dalnice M6 smér

Dunajvaros bude v r. 2006 dokoncena
v pol. profilu.

Vnitromé&stska sit’ i pres své velko-
rysé zalozeni a lokalni upravy pied i po
r. 1990 je silné pretézovana. Méstsky
polookruh na levém biehu Dunaje je
veden v délce cca 12,5 km mezi mosty
Arpad a Legymanyosi. Okruh kolem
centra mésta vedeny pies mosty Mer-
gita a Petdfi ma délku cca 13,5 km.

Nova radialni trasa propojuje MO
s méstskym polookruhem v prodlou-
zeni dalnice MS. Dalsi radialy k to-
muto polookruhu jsou vedeny v pro-
dlouzeni dalnic M1 a M3.

4. Shrnuti

Bez ohledu na rizné piistupy ve vy-
mezovani mést, aglomeraci ¢i metro-
politnich regionu Ize vyvodit z po-
rovnani sledovanych metropoli urcité
Z4very.

Milano a Brusel (a to jak tato més-
ta, tak jejich regiony) lezi v oblas-
tech s vysokou koncentraci obyvatel
a z hlediska ekonomické vykonnosti
predstavuji absolutni $picku v Ev-
ropé.

Postaveni Bruselu a Prahy z hledis-
ka vy$e HDP ve srovnani s Milanem ¢i
Mnichovem je zkresleno skutecnosti,
ze tato mésta jsou vykazovana jako
samostatné NUTS, kdezto dal$i més-
ta jsou sledovana v ramci $ir§iho vy-
mezeni (to se tyka i Budapesti).

Ptesto je postaveni Prahy pfed Bu-
dapesti a dalSimi evropskymi metro-
polemi nesporné.

V metropolitnich regionech Prahy
i Budapesti chybi vyrazngjsi regional-
ni mésta.

Zatimco v regionech Milana a Bru-
selu jsou ve vzdalenosti do 30 km sil-
na mésta ve velikostni kategorii nad
50 nebo dokonce nad 100 tis. obyvatel
a v ptipadé¢ Mnichova mésta velikosti
cca 40 tis. obyv., v metropolitnich re-
gionech Prahy a Budapesti existuje
vzdy jen jedno meésto této velikostni
kategorie.

VéEtsim problémem vSak je neexis-
tence regionalnich center nad 30 tis.
obyv. (v pfipadé¢ Budapesti) a nad
20 tis. obyv. (v ptipadé Prahy). Més-
ta této velikosti jsou vétSinou schop-
na poskytovat pomérné komplexni
,»sluzby®, coz mj. znamena, Ze v ter-

cielni spole¢nosti vytvareji znacny po-
et pracovnich piilezitosti.

Koncepéni prace v poloving 60. let
v piipadé Prazské stfedoCeské aglo-
merace sledovaly posileni regional-
nich center mimo uzemi hlavniho
meésta. K jejich naplnéni vSak nedo-
$lo, naopak pocatkem 70. let bylo za-
sadné zvétseno tzemi hl. mésta Prahy.
Ztratou pfirozeného spadového tUze-
mi a masivni vystavbou panelovych
sidlist’ na uzemi hl. mésta Prahy by-
la mésta na vychodnim obvodé Prahy
,»odsouzena“ k dlouhodobé stagnaci,
resp. depresi.

Po roce 1990 byla v CR odmitnuta
sidelni struktura jako urcity princip or-
ganizace osidleni. Doslo i k rozdéleni
fady obci nékdy az na zékladni sidla.

Programové odmitani regionalnich
koncepci spoleéné s pozemkovymi
spekulacemi nastavily v fadé ptipadi
velmi problematické trendy vyvoje
osidleni piiméstského tUzemi Prahy
(i dalsich mést v CR).

Dusledky tohoto vyvoje jsou vyraz-
né negativni jiz dnes v naruseni krajiny
a v pretizeni dopravnich siti, v blizké
budoucnosti vsak lze o¢ekavat i znac-
né problémy v socialni oblasti.

Zivelny rozvoj velkého poétu ma-
lych obci neni a v podstaté ani nemuize
byt doprovazen odpovidajici dopravni
a socialni infrastrukturou. Degradace
krajiny v fad¢ ptipadi znamena popie-
ni atraktivity téchto lokalit pro bydleni
v hodnotném obytném prostredi.

Zatimco na Uzemi hl. mésta Prahy
je rozvoj bydleni (po vyuzZiti atraktiv-
nich ,,volnych® lokalit v kompaktnim
Uzemi mésta) stale vice orientovan na
transformacinevyuzivanychtizemi(sa-
moziejme v dobré vazbé na metro ¢i
jinou hromadnou dopravu), v pfimést-
ském uzemi ke koncepénim zménam
ve vyuzivani izemi dosud nedoslo.

Jednoznacné se ukazuje, ze zalo-
Zeni ,,nového® mésta, sledované v né-
kterych developerskych zamérech, je
malo realné. Mozna cesta je ve vy-
razném zlepsSeni spoluprace obci, kte-
ra by mohla pfispét k opétnému po-
sileni role malych mést v pfiméstském
osidleni tak, aby tato centra mohla ale-
spon na urcité irovni saturovat sluzby
pro své okolni uzemi.

Priblizeni vyznamu a standardu
téchto subregionalnich center urov-
ni center metropolitniho regionu Mni-
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chova, ktery ma nejvice podobny cha-
rakter osidleni, je vSak zfejmé v pii-
padé Prahy i Budapesti malo realné.

Rozvoj méstaaregionu vyrazné sou-
visi s urovni dopravni infrastruktury.

Regiony Milana, Mnichova a Bru-
selu maji zakladni dopravni sité jiz
dlouhodobé budované, tudiz deficity
jsou relativné malé a jejich odstranéni
1ze predpokladat v kratké dobé.

V oblasti hromadné dopravy maji
vSechna mésta metro, které je zaklad-
nim subsystémem.

Zatimco v Milané, Mnichové a Bru-
selu jsou linky metra vétvené, coZz umoz-
nuje lepsi plosnou obsluhu kompaktniho
mésta, v Budapesti a Praze zatim tento
pfistup neni aplikovan. S vyjimkou Pra-
hy vSechny regiony provozuji systém
méstské a regionalni Zelezni¢ni dopravy
(S-bahn, R-Bahn), ktery uzce spolupra-
cuje se systémem metra.

V Praze jsou ¢i maji byt linie obou
systémi (metra a zeleznice) vedeny

v fadé pripadl soub&ézné, coz pochopi-
telné negativné ovliviiuyje jejich ucin-
nost.

Vyznamnéjsi deficity jsou u Bu-
dapesti a zejména u Prahy v hlavni ko-
munikacni siti, kde chybi podstatné
¢asti okruznich komunikaci. Praha se
od ostatnich metropoli, v¢. Budapes-
ti, odliSuje navrhem méstského okru-
hu a nékterych radial v ,,rychlostnich®
parametrech. V ostatnich metropolich
s vyrazné vyssi intenzitou vyuziti Gze-
mi prevazuje feSeni formou bulvara
a usporného feseni kiizovatek.

Velmi rozdilné je i vyuzivani nad-
fazené sité (dalnic, v CR téZ rychlost-
nich silnic) pro regionalni vazby. Vel-
ké poéty mimotiroviiovych kiizovatek
na téchto trasach umoznuji vyrazné
snizeni dopravniho zatizeni nizSich
kategorii komunikaci, které prochaze-
ji zastavénym uzemim. Tyka se to jak
okruht (Brusel), radial (Mnichov) ¢i
tangent (Milan).

Cilem tohoto pftispévku je piede-
v§im upozornit na odliSny vyvoj (mi-
nuly i budouci) osidleni v pfiblizné
srovnatelnych metropolitnich regio-
nech. Ne vSechny informace lze apli-
kovat, nebot’ mezi témito regiony jsou
i vyrazné odli§nosti. Nepochybné v§ak
ve vyvoji Mnichova, Mildna ¢i Bruse-
lu existuji pro ,,nové* evropské metro-
pole (Praha, Budapest) ptiklady vhod-
né k vyuziti.

Pouzité zdroje:

Eurostat

Istat

nepszamlalos.hu
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statbel.fgov.be
forum.europa.eu.int

Maly lexikon obci CR (CSU 2005)

Ing. arch. Milan Korner, CSc.
AURS Praha

ENGLISH ABSTRACT

Comparing the Metropolitan Regions of Prague, Munich, Brussels, Milan, and Budapest,

by Milan Kérner

The article is a continuation to the
debate about the population structure
of the Czech Republic, Hungary, Bel-
gium, Bavaria, and Lombardy. The
cities mentioned in the headline are
capitals of their countries or regions,
of roughly the same population (most
of them slightly over 1 million) while
Budapest, being much larger, is in-
cluded because of the similar charac-
teristics of the surrounding region.

The areas of these cities’ adminis-
trative territories and, consequently,

their population densities vary a lot.
Yet there are even bigger differences
in the structure of the regional ag-
glomerations: Prague’s region includes
just one town populated over 20,000
(Kladno, 70,000) while the other met-
ropolitan regions comprise a number
of towns populated over 50,000 (or
even over 100,000, as is the case of
Milan).

While the administrative delimita-
tion of cities is obvious, the delimita-
tion of metropolitan regions (accord-

ing to World Urbanisation Prospects,
The World Gazetter etc.) are very dif-
ferent form each other. What seems
to be problematic and most varying
is the delimitation of administrative
units which very often include large
surroundings of their centres, some
of them scarcely urbanized. The
composition of the elements of most
metropolitan regions is to be changed
substantially.
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