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VĚDA A VÝZKUM V REGIONÁLNÍM I EVROPSKÉM KONTEXTU

Zdědili jsme nevyváženou 
síť vzdělávacích 
a vědeckovýzkumných 
center

Je známo, že vědeckovýzkumná praco-
viště jsou v teritoriích jednotlivých zemí 
nerovnoměrně rozdělena. Příkladem 
může být u nás Praha, která disponuje 
přes 80 procent vědeckovýzkumného 
potenciálu země. To má negativní vliv 
na zaměstnanost, inovace i na ekono-
mický potenciál jednotlivých regionů. 
Evropská unie proto podporuje vznik 
a vývoj regionálních výzkumných center 
s cílem stimulovat lokální výzkumné ak-
tivity a tím zvyšovat konkurenceschop-
nost regionů v oblasti inovací a vědec-
kovýzkumných aktivit. Cílem projektu 
Dopravní VaV centrum1) (dále Centrum) 
je vybudovat a vytvořit jedinečné vý-
zkumné zázemí, které prostřednictvím 
svých laboratoří, vybavení a know-how 
bude poskytovat komplexní prostředí 
pro výzkum ve vybraných disciplínách 
dopravních aplikovaných věd a přispí-
vat tak k optimálnímu rozvoji doprav-
ního sektoru především v regionu, ale 
nejen v něm. Rozmanitost výzkumu 
Centra odpovídá potřebám i trendům 
současného dopravního výzkumu. 

Významná část výzkumné činnosti je 
napojena na mezinárodní vědeckový-
zkumnou spolupráci – dle žebříčku 
nejčastějších českých účastníků 6. a 7. 
rámcového programu EU patří Cent-
rum dopravního výzkumu v. v. i. (dále 
CDV) do skupiny prvních deseti vyso-
kých škol a výzkumných institucí ČR 
zapojených do těchto nejvýznamněj-
ších evropských programů pro podporu 
výzkumu a technologického vývoje. 
Spolupráce při řešení mezinárodních 
projektů i aktivity v dalších programech 
a účast v nejrůznějších mezinárodních 
komisích a výborech významně přispí-
vají k rozvoji poznání v oboru dopravy 
a představují klíčové činnosti pro za-
pojení českého dopravního výzkumu 
i resortu dopravy do mezinárodního 
kontextu. Realizace projektu přispěje 

ke komplexnímu rozvoji dopravního 
sektoru a zejména k aplikaci výsledků 
vědy a výzkumu do komerčního pro-
středí. Unikátní výzkumná infrastruk-
tura poskytne podporu nejen pro sa-
motný výzkum, ale také pro uživatele 
z řad státní správy, kde napomůže ze-
fektivnění plánování, výstavby, správy 
a údržby staveb dopravní infrastruktury, 
včetně urbanistických, environmen-
tálních a bezpečnostních aspektů. Je 
předpokládána spolupráce tuzemských 
i zahraničních vysokých škol, kterým 
centrum vytvoří zázemí pro uskutečňo-
vání experimentální a poloprovozní čin-
nosti. Byl vzbuzen zájem u výrobních, 
dopravních či stavebních fi rem u nás 
i v zahraničí, kde centrum podpoří za-
vádění nových technologií do praxe.

Jsou odsouhlaseny nosné výzkumné 
programy centra, které zajistí rozvoj 
nejdůležitějších oblastí:
1.  Hloubková analýza dopravních ne-

hod (HADN), vedoucí výzkumné-
ho programu: Ing. Josef Andres

2.  Humánní synergie v dopravě, vedoucí 
výzkumného programu: doc. Ing. arch.
PhDr. Karel Schmeidler, CSc.

3.  Bezpečnost v silničním provozu, ve-
doucí výzkumného programu: Ing. 
Pavel Tučka

4.  Dopravní infrastruktura, vedoucí 
výzkumného programu: Ing. Josef 
Stryk, Ph.D.

5.  Doprava a životní prostředí, vedoucí 
výzkumného programu: RNDr. Jiří 
Huzlík

Vytvoření výzkumného 
pracoviště pro oblast 
Sociologie mobility

Mobilita je nevyhnutelnou součástí sou-
časného života. Jak v hospodářství, tak 
ve volném čase obyvatel. Mění životní 

styl, má obrovský vliv na kvalitu živo-
ta, mění sídelní strukturu. Její negativ-
ní dopady poznamenávají náš život. 
Stále více dopravních prostředků ucpá-
vá městské ulice. Přeplněné dopravní 
tepny, stejně jako kongesce, se stávají 
součástí každodenního života. Vědci 
již před delší dobou odhalili vztah mezi 
hospodářským růstem země a potřebou 
mobility. Jednoduše řečeno, se zvyšová-
ním životní úrovně roste doprava, a na-
opak. Mobilita je základním předpokla-
dem pro fungování hospodářství naší 
doby. Globalizace, zvyšující se inter-
nacionalizace hospodářství a integrace 
středoevropských a východoevropských 
zemí vytvářejí nové nároky na výkon-
nost transportního systému. Aby bylo 
možné udržet zvyšující se dopravní vý-
kony, jsou nutné změny v řízení dopra-
vy i její infrastruktuře. Je také důležité 
snižovat vstup energií při zvyšujících se 
přepravních objemech, což se příznivě 
projeví na životním prostředí.

Výzkum prostorové 
mobility a dopravního 
chování

Celonárodní mobilitní výzkumy před-
stavují v zemích, kde se realizují, 
ústřední zdroj dat o prostorové mobili-
tě obyvatelstva, zejména o každodenní 
mobilitě. Neustále aktualizované infor-
mace o mobilitě a dopravním chování 
osob jsou nepostradatelné především 
pro rozhodovací proces a pro doprav-
ní plánování (jsou vstupem do pre-
dikčních modelů). Na základě těchto 
informací lze vytvářet a udržovat do-
pravní infrastrukturu v takové podobě, 
která vyhovuje požadavkům populace. 
Tyto výzkumy bývají často prováděny 
opakovaně a průběžně v delším časo-
vém období (typicky jeden rok), čímž 
umožňují detekci trendů a sledová-

1)  Ministerstvo školství, mládeže a tělovýchovy vydalo Rozhodnutí o poskytnutí dotace pro realizaci projektu „Dopravní VaV centrum“ (CDV PLUS), který 
je fi nancován z prostředků EU a státního rozpočtu ČR prostřednictvím Operačního programu Výzkum a vývoj pro inovace, prioritní osa 2 – Regionální 
VaV centra, a to ve výši 463 130 480 Kč, přičemž podíl prostředků Evropské unie přesahuje 393 milionů korun. 
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ní vývoje mobility. Slouží především 
k zachycení a prozkoumání stávající 
situace, k identifi kaci problémů spja-
tých s dopravními systémy. Mobilitní 
výzkumy v menším měřítku poskytují 
poznatky o tom, v jakých prostorech se 
odehrávají různé formy lidské aktivity, 
umožňují porozumění rytmům denního 
chování, jsou podkladem pro plánová-
ní aktivit a plánování rozvoje měst.

Národní výzkumy mobility jsou vysoce 
prestižní, užitečnou, avšak také po strán-
ce vynaložených prostředků značně ná-
ročnou vědeckou aktivitou. CDV, které 
je nejvýznamnějším institutem zabýva-
jícím se dopravním výzkumem v ČR, by 
mělo hrát vůdčí roli v prosazení reali-
zace národního výzkumu mobility, kte-
rý v ČR dosud není prováděn, zatímco 
ve vyspělých zemích západní Evropy, 
v USA, Austrálii, dokonce v Chile, pro-
bíhá již několik desetiletí. 
Průběh aktivit v oblasti výzkumu pro-
storové mobility a dopravního chová-
ní lze rozdělit zhruba do tří fází:
1. fáze:  Prozkoumání teoretických a me-

todologických souvislostí výzku-
mu prostorové mobility a do-
pravního chování.

2. fáze:  Nalezení partnerů, vyjednávání 
a prosazení (pravidelného) celo-
národního mobilitního výzkumu.

3. fáze:  Realizace mobilitního výzku-
mu a exploatace získaných dat.

Výzkumy prostorové mobility – tzv. 
national travel surveys (NTS) – probí-
hají v několika zemích západní Evropy 
a Ameriky (a také v Austrálii a na No-
vém Zélandu) na pomezí několika disci-
plín – dopravního inženýrství, dopravní 
ekonomie, demografi e, sociologie.
Výzkumy prostorové mobility zjišťu-
jí typické informace o všech cestách 
(trips), o použitých dopravních pro-
středcích včetně nemotorových (i chů-
ze), o délce a o účelech jednotlivých 
cest, ale také o spotřebě paliva při ces-
tách motorovými dopravními prostřed-
ky. Snaží se pokrýt co nejširší časové 
období – 24 hodin ze dne, 7 dní v týdnu 
(u tzv. průběžných výzkumů celý rok), 
což je často zajištěno různými techni-
kami, např. tzv. deníky cest (travel dia-
ries), které respondenti vyplňují.
Kromě dopravního modelování však tyto 
výzkumy poskytují důležité poznatky 
i ostatním výše zmíněným disciplínám 
– sociologii přináší vhled do prostoro-

vých a mobilitních souvislostí koncep-
tů sociální exkluze, sociální nerovnosti 
a stratifi kace (např. rozdíly v prostorové 
mobilitě a dopravním chování různých 
sociálních skupin). Prostorová mobilita 
je též prostředkem sociální stratifi kace 
v širším měřítku, v souvislosti s proce-
sy globalizace, kdy vzniká štěpení mezi 
vysoce mobilní globální elitou a s loka-
litou spjatými chudými lidmi. Poznatky 
z mobilitních výzkumů jsou prospěšné 
také pro sociologii města, kde přispívají 
k porozumění například fenoménu sub-
urbanizace, či pro sociologii turismu, 
kde přinášejí např. vhled do mohutnosti 
toků turistů, do sociálního pozadí maso-
vého turismu apod. 
NTS v České republice zatím nebyl rea-
lizován. Každoročně probíhá pouze 
opakovaný průzkum v rámci omnibu-
sového šetření agentury TNS Factum, 
který je však po metodologické stránce 
značně nevyhovující – sběr dat probíhá 
pouze jeden týden v roce, respondenti 
jsou dotazováni na značně relativní ka-
tegorie časové délky cest, nejsou dota-
zováni na přesný počet cest v nějakém 
určitém časovém období, mezi kritérii 
pro kvótní metodu chybí prostorové 
kritérium (např. okres, kraj) atd. Takto 
získaná data nejsou reálně využitelná 
v žádném z výše zmíněných kontextů. 
Lze tedy konstatovat mezeru ve vědě-
ní a ve výzkumu mobility a dopravní-
ho chování v českých podmínkách. 

Cíle – účely výzkumu:
1. Poznávací
Pojednat o tom, jakým způsobem může 
sociologie nahlížet na problematiku 
prostorové mobility a dopravního cho-
vání lidí, podat přehled relevantních teo-
retických konceptů a porovnání vhod-
ných měřicích nástrojů. 
2. Praktický
Připravit – teoreticky a metodologicky 
z hlediska sociologie – pole pro získá-
vání kvalitních dat o mobilitě a doprav-
ním chování obyvatel ČR, která dosud 
chybějí.

Výzkumné otázky:
•  Jakým způsobem se prostorová mo-

bilita a dopravní chování vztahují 
k fenoménům sociální nerovnosti, 
sociální exkluze, suburbanizace, glo-
balizace, turismu, konzumní kultu-
ry apod.?

•  Jakým způsobem sociologie a různé 

sociologické subdisciplíny (socio-
logie nerovnosti, sociologie měs-
ta, sociologie kultury atd.) nahlížejí 
na prostorovou mobilitu a dopravní 
chování lidí?

•  Jakým způsobem lze měřit prosto-
rovou mobilitu a dopravní chování?

•  Jak probíhají mobilitní výzkumy 
v různých zemích? 

•  K čemu slouží data z výzkumů pro-
storové mobility a dopravního cho-
vání?

•  Jakým způsobem zkoumat dopravní 
chování v českých podmínkách?

Metodologická část studie je zamýšlena 
jako komparace 2–3 případových stu-
dií zahraničních výzkumů prostorové 
mobility (NTS), které se liší ve svých 
metodologických východiscích, srovná-
ní těchto východisek i získávaných dat 
a v posouzení jejich silných a slabých 
stránek. Důležité bude také srovnat, 
za jakým účelem jsou data o dopravním 
chování primárně shromažďována – zda 
pouze pro dopravní a urbanistické mo-
delování, či zda se uvažuje také o tes-
tování nějakých hypotéz atd. Účelem 
bude posouzení, jaký design výzkumu 
je vhodný pro které zkoumání kterých 
fenoménů (sociální exkluze, trvale udr-
žitelná mobilita, suburbanizace, globa-
lizace, turismus atd.) a v jakých kontex-
tech (celonárodní, lokální, regionální, 
ad hoc atd.). Výstupem této komparace 
bude také návrh českého NTS.

Absence oboru sociologie 
dopravy a mobility

Cílem výzkumného programu je gene-
race poznatků, jejich komparace a in-
terpretace, vývoj a užití nových metod 
vedoucích k sociologickému rozpo-
znání mobility, dostupnosti, transpor-
tu a sociální exkluze vlivem dopravy 
i osobností účastníků dopravy a jed-
notlivých nehodových psychologic-
kých a sociálních aspektů v dopravě.
Je prokázáno, že rostoucí mobilita 
obyvatelstva vyvolává řadu problémů 
v oblasti životního prostředí, zdraví 
a kvality života populace. Individuál-
ní automobilismus devastuje prostředí 
měst, zabírá cennou půdu, vyvolaný 
„urban sprawl“ ničí krajinu, vysoká ne-
hodovost způsobuje ztráty na životech 
a zdraví. Pouze technická řešení v do-
pravě jsou nákladná a mají svoje limity. 
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Tyto problémy musíme řešit i z pohledu 
lidského činitele. K tomu přispívá ana-
lýza za pomoci sociologie dopravy. Při-
pravovaná Sociologie dopravy a města 
je moderní vědecký obor, jenž bude 
popisovat kvalitativní i kvantitativní 
charakteristiky mobility, dostupnosti 
a dopravy osob a sociálních skupin i je-
jich vazby na prostředí a kvalitu života 
obyvatel. Přestože je zde zřetelná vazba 
na disciplíny jako sociologie, sociální 
psychologie či urbanismus, není na žád-
né vysoké škole v ČR sociologie mobi-
lity zařazena jako samostatný předmět.
Komplexní synergie humanitních ob-
lastí – psychologie, pedagogiky a socio-
logie s inženýrskými obory v dopravě 
přináší nový pohled na oblast dopravy 
a její vazbu na kvalitu života obyvatel-
stva, s důrazem na získávání poznatků 
o mobilitě osob a skupin, dopravním 
chování a dopravní bezpečnosti. Oče-
káváme, že u nás sníží vysokou ne-
hodovost, zatížení životního prostředí 
a zvýší kvalitu života ve městech. 

Sociální exkluze/inkluze
Problémy s dopravou mohou tvořit vý-
znamnou bariéru sociální inkluzi. To, 
že lidé nemají přístup k různým služ-
bám, je důsledkem sociální exkluze. 
Nemohou například využívat dopravu 
kvůli nízkým příjmům nebo trasy ve-
řejné dopravy nevedou do patřičných 
míst. Věk a invalidita také mohou vést 
k tomu, že lidé přestanou využívat ve-
řejnou dopravu.
Problémy s poskytováním dopravy
a s lokací služeb mohou posilovat ex-
kluzi. Zabraňují lidem v přístupu ke klí-
čovým lokálním službám a aktivitám, 
např. k práci, škole, zdravotní péči, ná-
kupu potravin či jiným volnočasovým 
aktivitám. Problémy se mohou lišit pod-
le typu území (venkov – město) či mezi 
různými skupinami osob – nejvíce zne-
výhodněni jsou invalidé, starší lidé, ro-
diny s dětmi. 
Sociální inkluzi lze defi novat jed-
noduše jako plnohodnotnou, pokud 
možno aktivní participaci na životě 
společnosti, která je dosažitelná pro 
všechny její členy, prospěšná pro je-
dince a funkční pro společnost, neboť 
přispívá k její soudržnosti. Prostorová 
mobilita je jednou z jejích podstatných 
dimenzí a její výzkum přispívá také 
k porozumění problémům sociální ex-
kluze a inkluze.

Využití území, např. problém
suburbanizace
Charakter každodenní mobility lidí 
do značné míry souvisí s využitím úze-
mí a s územním plánováním. Aktuál-
ním problémem v ČR je v tomto ohle-
du např. suburbanizace. Suburbanizaci 
lze charakterizovat jako neuspořádaný 
a dlouhodobě neudržitelný růst měst-
ských aglomerací, jako způsob prosto-
rového růstu měst, který charakterizuje 
rozvolněnost, nízká hustota a prostoro-
vá roztříštěnost nové zástavby v okolí 
existujících kompaktních jader měst-
ských aglomerací charakteristická pro 
metropolitní oblasti v USA zejména 
po druhé světové válce (kde dosáhla 
v několika městech své extrémní po-
doby, jež je nazývána urban sprawl). 
Od 60. let se objevuje jak kritika to-
hoto procesu, tak rekognoskace jeho 
ekonomických, sociálních a environ-
mentálních dopadů; vznikají také první 
nástroje regulace.
Zkušenosti ze Severní Ameriky a zá-
padní Evropy hovoří o vyšších nárocích 
na spotřebu energií a náklady na vý-
stavbu technické infrastruktury a ob-
čanské vybavenosti. Obyvatelstvo byd-
lící v izolovaných obytných okrscích je 
silně závislé na dojížďce osobním au-
tomobilem do práce a škol, za služba-
mi a kulturou (segregace jednotlivých 
lidských aktivit v příměstských oblas-
tech), což vede ke vzniku pravidelných 
celodenních a celotýdenních kongescí. 
Vysoká prostorová koncentrace někte-
rých funkcí a jejich značná prostorová 
segregace vyvolávají neustálé přeprav-
ní toky – nejen v ose centrum-příměst-
ské lokality, ale také mezi jednotlivými 
suburbánními lokalitami (např. z rezi-
denčních zón do hypermarketů).
Suburbanizace tedy vede k prudkému 
zvýšení objemu individuální automobi-
lové dopravy, které negativně ovlivňuje 
kvalitu životního prostředí a kvalitu ži-
vota. Má však také své sociální důsled-
ky – do příměstských lokalit se stěhují 
především domácnosti z vyšších soci-
álních vrstev, čímž dochází ke vzniku 
silně vnímané segregace mezi obyva-
teli předměstí a vnitřního města. Dal-
šími sociálními důsledky jsou sílící 
individualizace, ztráta sociální soudrž-
nosti (způsobená prostorovou segregací 
funkcí a dojížděním osobním automo-
bilem), snižování sociálního statusu 
čtvrtí vnitřního města apod.

Trvale udržitelná doprava
Téma suburbanizace souvisí s téma-
tem trvale udržitelné dopravy a mo-
bility, které je hlavním motivem mo-
derních dopravních politik, např. je 
jedním z ústředních principů tzv. Bílé 
knihy evropské dopravní politiky pro 
období po roce 2010 či české Dopravní 
politiky na léta 2005–2013. Udržitel-
ná doprava znamená svobodu pohybu, 
zdraví, bezpečnost a kvalitu života pro 
současné i budoucí generace, musí být 
energeticky účinná a šetrná k životnímu 
prostředí, zároveň však musí podporo-
vat rozvoj ekonomiky a poskytovat pří-
ležitosti a služby všem občanům včetně 
sociálně slabších, starších či handicapo-
vaných spoluobčanů. Udržitelná dopra-
va je tedy poměrně široce akceptova-
ným politickým konceptem – zejména 
v evropském diskurzu, a v tomto ohle-
du má podobné postavení jako koncept 
sociální inkluze. Výzkumy prostorové 
mobility a dopravního chování posky-
tují data potřebná k posouzení environ-
mentální, sociální a ekonomické (tři 
základní pilíře konceptu trvale udržitel-
ného rozvoje) náročnosti a udržitelnosti 
dopravních návyků (některé výzkumy 
např. shromažďují informace i o spo-
třebě pohonných hmot) dané popula-
ce a jejích různých sociálních skupin, 
a jsou tak významným podkladem pro 
rozhodovací a plánovací proces. 

Globalizace, turismus
Prostorová mobilita lidí často překra-
čuje hranice národních států i celých 
kontinentů, což klade její zkoumání 
do souvislosti s fenoménem globaliza-
ce. Například Z. Bauman charakterizo-
val prostorovou mobilitu jako rozdělu-
jící element v globalizovaném světě, 
jako stratifi kující kritérium, které odli-
šuje globálně mobilní bohaté od nemo-
bilních a s lokalitou spjatých chudých, 
a hovořil dokonce o vzniku „globál-
ních hierarchií mobility“. Baumanovi 
„globálně mobilní bohatí“ jsou však 
poměrně různorodá skupina, která za-
hrnuje transnárodní ekonomické a po-
litické elity cestující mezi tzv. světový-
mi městy, zaměstnance, po kterých tzv. 
globální ekonomika vyžaduje vysokou 
míru fl exibility a prostorové mobility, 
a také turisty. Mezinárodní masový 
turismus je největším pohybem lidí, 
zboží a služeb v historii. Má globální 
důsledky – jde o největší odvětví eko-
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nomik, komodifi kuje národní identity, 
kultury a každodennost lidí a prodává 
je turistům. Jde o největší formu trans-
národní mobility a je jedním z nejvý-
znamnějších nástrojů globální integra-
ce. Ve 20. století došlo k demokratizaci 
a zmasovění turismu, který se dnes stal 
součástí postmoderního konzumeris-
tického životního stylu.

Závěr

Tvořící se Sociologie mobility je mo-
derním vědeckým oborem, jenž pojed-
nává o kvalitativních i kvantitativních 
charakteristikách dopravy osob a je-
jích vazbách na kvalitu života obyva-
tel. Studuje trendy ve společnosti, které 
se významně podepisují na sociálním 
i prostorovém uspořádání světa (Land 

Use). Přestože zde je zřetelná vazba 
na disciplíny jako sociologie, dopravní 
inženýrství či urbanismus, není na žád-
né vysoké škole v ČR sociologie mobi-
lity zařazena jako samostatný předmět. 
CDV je jediným vědeckovýzkumným 
pracovištěm v ČR, které se tomuto 
oboru soustavně již několik let věnuje 
a doufejme, že v budoucnosti bude pa-
třit mezi evropskou špičku.

doc. Ing. arch. PhDr. Karel Schmeidler, CSc.
REDECo, s. r. o.

NADNÁRODNÍ EKOLOGICKÉ SÍTĚ –
HISTORIE, SOUČASNÝ STAV A POTENCIÁL
ZPRÁVA O ZÁVĚREČNÉM SYMPOZIU PROJEKTU TRANSECONET,
KTERÉ SE KONALO VE DNECH 29.–30. BŘEZNA NA TECHNICKÉ UNIVERZITĚ V DRÁŽĎANECH

V posledních dvaceti letech se přes 
veškeré přísné limity zvyšuje frag-
mentace přirozeně hodnotných území 
zejména díky výstavbě dopravních ko-
ridorů, rozsáhlých obytných a komerč-
ních ploch. V souvislosti s tímto tren-
dem nabývají stále většího významu 
souvislé, funkční a nadnárodní eko-
logické sítě. Národní parky, chráněné 
oblasti, území soustavy Natura 2000 
však na sebe často, zejména díky stát-
ním hranicím, nenavazují, respektive 
za hranicemi často nemají odpovída-
jící ochranu jako v sousedním státě. 
Ještě častěji se však mezi těmito os-
trovy (v Německu se užívá často vý-
razu „nášlapné kameny“) nachází silně 
antropogenní sídelní, průmyslová či 
agrární krajina. Cíle projektu, který 
byl před více než třemi lety zahájen 
a koordinován Ústavem geografi ckých 
věd Technické univerzity v Drážďa-
nech byly vytýčeny následovně: 

•  Rozpracovat strategie a dopo-
ručení pro rozvoj a management 
přeshraničních ekologických sítí 
ve střední Evropě s ohledem na op-
timální využití území a ochranu 
biodiverzity a poskytnout je pláno-
vacím orgánům jako nástroj udrži-
telného rozvoje.

•  Zvýšit veřejné povědomí o přírod-
ním a kulturním dědictví přeshra-
ničních krajin.

•  Podpořit účinnější propojení vý-
znamných evropských ekosys-
témů, jakými jsou Alpy, Karpaty 
a tzv. Zelený pás, jak je v Německu 
nazýván koridor podél bývalých hra-
nic Západ-východ, který díky své 
nepřístupnosti zůstal výrazně ušetřen 
jinde běžných civilizačních zásahů. 

Projekt na němž spolupracovalo cel-
kem sedm univerzit, tři výzkumné 
ústavy, nezisková organizace, správa 
národního parku, informační středisko 

národního parku a dvě regionální roz-
vojové agentury ze Saska, České re-
publiky, Polska, Rakouska, Slovenska, 
Maďarska a Slovinska byl rozdělen 
do následujících projektových balíků:

•  Stav ekologických sítí v jednotli-
vých zúčastněných státech a zjiš-
tění hlavních územních mezer a ne-
dostatků.

•  Historie vymezování ekologic-
kých sítí, zejména studium a srov-
návání historických map, leteckých 
snímků, pohlednic, fotografi í i kre-
seb, z nichž lze velmi dobře vysle-
dovat změny ve využívání různých 
oblastí i krajinných typů.

•  Ekosystémové služby a biodiver-
zita byly analyzovány ve vybra-
ných územích, stejně jako krajinná 
struktura a členění. Hodnoty i ohro-
žení území pak posloužily jako zá-
klad tvorby územních managementů 
v případových studiích a vzniku pří-
slušného online geoportálu.




