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Abstrakt

Z dbévodu klimatickej krizy sa v ostatnych rokoch stava cCoraz diskutovanejSou témou
obmedzovanie leteckych sluzieb na kratke vzdialenosti. Ide najma o letecké spojenia na tych
trasach, ktoré su obsluhované alternativhou, ekologickejSou mozZnostou dopravy, a to
predovsetkym v krajinach Eurépskej tnie (EU) s dobre rozvinutou vysokorychlostnou Zelezniénou
dopravou (HSR) a hustou sietou vnutrostatnej leteckej dopravy. Praca sa zaobera analyzou tych
vnutrostatnych leteckych spojeni v EU, ktoré by mohli byt predmetom environmentalnych
obmedzeni v leteckej doprave. Prave lety na kratke vzdialenosti produkuju najvacsi objem
uhlikovych emisii v prepoc¢te na jedného cestujuceho. Tieto lety by sa dali najjednoduchsie
nahradit pozemnymi druhmi dopravy. Praca sa tiez zaobera porovnanim tychto dvoch spdsobov
dopravy na vybranych trasach a naslednou kvantifikaciou potencialneho zniZzenia objemu
uhlikovych emisii pri nahrade leteckych sluzieb vysokorychlostnou Zelezni¢nou dopravou v dvoch
eurépskych krajinach — Spanielsku a Taliansku. Pre obe krajiny sG v praci nasledne
nemodelované tri scenare, zaloZzené na troch réznych kritériach. Kazdy zo scenarov pre obe
krajiny prinaSa informacie o poc¢toch pasazierov ovplyvnenych obmedzenim vnutroStatnych
leteckych spojeni, o potencidlnom objeme uSetrenych uhlikovych emisii a o kapacite HSR sieti
obsluzit ofakavané mnozstvo novych pasazierov pdvodne vyuZzivajucich iny spbsob dopravy.
Praca poukazuje na nizku efektivitu tychto environmentalnych iniciativ v boji proti narastajucemu

vplyvu leteckej prevadzky na klimu.
Klu€ové slova

Vnutrostatne lety, Lety na kratku vzdialenost, Letecka doprava, Vysokorychlostna zelezni¢na

doprava, Uhlikové emisie
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Abstract

Due to the climate crisis, banning short-haul air services has become an increasingly debated
topic in recent years. This is particularly the case for air services on routes that are served by
alternative, more environmentally friendly transport options, especially in European Union (EU)
countries with well-developed high-speed rail (HSR) and a dense domestic air transport network.
The thesis analyses those national air links in the EU that could be subject to environmental
constraints on air transport. It is the short-haul flights that produce the largest amount of carbon
emissions per passenger. These flights could most easily be replaced by ground-based modes of
transport. The thesis also compares these two modes of transport on selected routes and then
guantifies the potential carbon emission reductions of replacing air services with high-speed rail
services in two European countries - Spain and Italy. For both countries, three scenarios, based
on three different criteria, are subsequently modelled in the thesis. Each of the scenarios for the
two countries provides information on the numbers of passengers affected by the reduction of
domestic air services, on the potential volume of carbon emissions saved and on the capacity of
the HSR networks to serve the expected number of new passengers initially using another mode
of transport. The paper highlights the low effectiveness of these environmental initiatives in

combating the growing climate impact of air traffic.
Key words

Domestic flights, Short-haul flights, Air transport, High-Speed Rail, Carbon emissions
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.

Zoznam pouzitych skratiek

skratka anglicky vyraz slovensky preklad
GHG Greenhouse Gases Sklenikové plyny
Medzinarodné organizacia pre civilné
ICAO International Civil Aviation Association letectvo
HSR High-Speed Rail Vysokorychlostna Zeleznica
Pkm passenger-kilometer osobo-kilometer
MTOW  Maximum Take-Off Weight Maximalna vzletova hmotnost
European Union Emission Trading Eurdpsky systém pre obchodovanie s
EUETS Scheme emisiami
APU Auxiliary Power Unit Pomocn& motorova jednotka
GPU Ground Power Unit Pozemny zdroj energie
Cas straveny v prostriedku/ista doba
IVT In-Vehicle Time cestovania
RTT Real Travel Time Skuto€na doba cestovania
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Uvod

Lety na kratku vzdialenost, najma kvoli svojej energeticky neefektivnej prevadzke, sa postupe
stavaju ciefom iniciativ podporujucich globalny boj proti klimatickej zmene. | ked letecka doprava
so sebou prinaSa mnoho vyhod ako rychlost, dosiahnutelna vzdialenost’ i prepojenie celého
sveta, na kratkych trasach (do 1 000 km) jej vyrazne konkuruje Zelezni€na doprava, najma ta
schopna vysokorychlostnej premavky (200-350 km/h). Vdaka svojej kapacite a vysokej
energetickej uc€innosti sa vysokorychlostna Zelezni¢na doprava (HSR) javi ako environmentalne
vyhodna volba dopravného modu pre cesty na kratke vzdialenosti. V rade eurdpskych krajin (pr.
Francuzsko, Rakusko) boli zavedené zakony obmedzujuce vnutrostatne lety alebo lety na kratku
vzdialenost v rdmci susediacich krajin. Praca analyzuje siete vnutrostatnej leteckej dopravy
a HSR dopravy dvoch krajin, Spanielska a Talianska. Vdaka svojim rozvinutym sietam oboch
mddov dopravy sa da ocakavat, ze v tychto krajinach pristipia zakonodarcovia na podobny

postup ako uz v spominanych krajinach, s legislativou obmedzujucou kratke vnutrostatne lety.

V praci bol vykonany prieskum uz platnych legislativnych obmedzeni kratkych a vnutrostatnych
letov krajin v Eurépe. Nasledne bolo pre analyzu potrebné vybrat’ Staty s aktivnymi leteckymi
sluzbami v rAmci svojich hranic a s rozvinutou sietou HSR dopravy, ktora nabera na popularite
nie len v Eurépe ale i v Azii a postupne aj v USA &i Australi. Obe tieto kritéria spifiaju uz
spominane dve krajiny. V oboch krajinach boli preskimané vnutroStatne letecké trasy a boli
vybrané tie, ktoré podliehaju konkurencii s vysokorychlostnou zelezni¢nou dopravou. Vybrané
trasy nasledne podliehali hlbSej analyze tykajucej sa vzdialenosti, déb cestovania, frekvencii,
poctov pasazierov a dopravnych spolo¢nosti obsluhujice vybrané trhy atieto aspekty boli

porovnané s HSR dopravou na rovnakych trasach.

Prinosom prace je tvorba alternativnych koncepcii v podobe troch scenarov, podla ktorych by
mohli byt letecké sluzby vo vybranych krajinach potencialne obmedzené. V rdmci troch scenarov
boli pre obe krajiny vycCislené pocty ovplyvnenych pasazierov a hodnoty potencialne usetrenych
uhlikovych emisii. Praca nasledne analyzuje aj dostupnu kapacitu vysokorychlostnej Zelezni¢nej
dopravy po modalnom prechode pasazierov z leteckej dopravy. Predvedené scenare su zaloZzené
na kritériach, podla ktorych by sa mohli narodny zakonodarcovia oboch krajin riadit pri pripadne;j
nutnosti zavedenia legislativy obmedzujucej vnutrostatnu letecku dopravu. Praca poukazuje aj na

nie velmi optimalnu efektivitu tychto iniciativ v kontexte boja proti klimatickej zmene.

11
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1. Sucasny stav

Environmentalna udrzatelnost s navrhmi a presadzovanim iniciativ zameranych na dosiahnutie
ambiciézneho ciela zniZzenia emisii uhlika v doprave 085 — 95 % do roku 2050 v porovnani
s uroviiou zroku 1990, si ziskava stale vacsiu dolezitost v agende Eurdpskej komisie (1).
Niekolko tychto iniciativ sa tyka priamo leteckého priemyslu a jeho dopadu na Zivotné prostredie.
Komercna letecka doprava je na eurépskej urovni podla réznych zdrojov zodpovedna za priblizne
8 az 14 % vsetkych emisii GHG v doprave (2, 3, 4). V roku 2019 bolo v Eurépskej Unii tymto

sektorom vyprodukovanych presnejSie 151,8 milionov ton uhlikovych emisii (5).

Medzi mnozstvom environmentalnych opatreni, ktoré sa zavadzaju na minimalizaciu externych
negativnych vplyvov leteckej dopravy (napr. zavedenie emisii CO; z leteckej dopravy do systému
obchodovania s emisiami v EU — EU emission trading scheme, dalej v praci ako EU-ETS),
zohrava klu¢ovu ulohu iniciativa smerujica k modalnemu prechodu na ekologicky efektivnejSie
druhy dopravy, akym su najma vysoko-rychlostné Zeleznice (dalej ako HSR — High Speed Rail),
ale aj konvencna zelezni¢na doprava Ci autobusova doprava (6, 7, 8). Vzhladom na globalne
obavy o klimatické zmeny sa verejné organy snazia posobit ako aktivne v boji proti klimatickym
zmenam. V pripade dopravného sektoru, sa uz dlhodobo rozvija myslienka, ze Zelezni¢na
doprava by mohla a mala poméct znizit dopad letectva na klimu, prechodom pasazierov z leteckej

dopravy na dopravu zelezni¢nu.

Velku rolu v Eurépe odohravaju aj vysoko profilované hnutia pre zmenu klimy, ako napriklad
.Flygskam* (flight shaming — hanobenie letectva), ktoré sa snazia povzbudit' ludi, aby prestali
cestovat prostrednictvom leteckej dopravy. Mnohé verejné organy na narodnej aj eurépskej Urovni
momentalne uvazuju alebo uz zaviedli obmedzenia kratkych letov aich nahradenie menej

znedistujucimi HSR moznostami.

Ako naliehava sa dnes ukazuje potreba Statnej pomoci a balikov obnovy pre letecké spoloénosti
v dosledku nedavnej krizy plynucej z celosvetovej epidémie COVID-19, €o prinasa prilezitost pre
tvorcov opatreni na vytvorenie zlomového bodu v postupnej redukcii environmentalneho dopadu
leteckej dopravy. V rbznych eurdpskych krajindch boli v poslednej dobe podniknuté nové
iniciativy. Francuzski zakonodarcovia prisli s rozhodnutim zaviest zakaz vnutrostatnych kratkych
letov na trasach, kde existuje Zelezni¢na alternativa, s ciefom znizit emisie uhlika. Toto opatrenie
zahffa zakaz leteckych sluzieb prevadzkovanych na vnutroStatnych trasach, ktoré su
obsluhované alternativnym Zelezni€nym spojenim do 150 minut. Zaujimavou vynimkou tohto

opatrenia bolo, ze kratke lety mohli byt vo Francuzsku nadalej prevadzkované, ak pre cestujlcich

12
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sluzili ako pripojovacie lety na dalSie spoje (tzv. Hub transfers, prestupy na uzlovych letiskach).
Podla Reiter et al. (9) existuju pre tato vynimku dva hlavné dévody: a) cestovanie prostrednictvom
HSR zatial nemusi byt vhodnou nahradou pre cestujucich vyhladavajucich iné ako tzv. point-to-
point (z bodu do bodu) relacie, ktorymi st napriklad pripojovacie lety do vzdialenejSich destinacii,
a b) dialkové lety, ktoré su Casto zakladom globalnej leteckej konektivity krajiny, mézu byt kriticky
zavislé od nepriamych pasazierov, ktori prilietaju na uzlové letiska kratkymi pripojovacimi letmi,
z dévodu zaistenia dostatonej vytazenosti (ang. load factor) pre ich ekonomicky ziskovu

prevadzku.

Dal$ia iniciativa sa tyka environmentalnych klauzul zahrnutych rakdskou viadou do balika $tatnej
pomoci, ktory mal podporit letecki spolo¢nost Austrian Airlines v roku 2020. Konkrétne dohoda
vyZaduje, aby Austrian Airlines do roku 2030 zniZili emisie z vnutrostatnych letov o polovicu,
ukoncéenim sluzieb na domacich spojoch, ktoré uz su obsluhované HSR spojmi trvajucimi menej
ako 180 minut. Rastuci tlak na znizovanie emisii v letectve a narastajici pocet environmentalnych
iniciativ, by mali nutit tvorcov tejto politiky navrhovat také baliky a opatrenia, ktoré maju za ciel

podporit udrzatelnd stratégiu pre modalny prechod na iny spdsob dopravy. Prehlad doposial

spustenych iniciativ je mozné vidiet v tabulke 1.

1.1 ResSers odbornych élankov konkurencie medzi HSR a leteckou dopravou

Pri cestach na kratke a stredné vzdialenosti (priblizne do 800 km) maju vysokorychlostné vlaky,
oproti leteckej doprave, niz8iu spotrebu energie na 1 osobo-km (11). Vzhladom na to, Ze sa tento
fakt premieta do nizSich uhlikovych emisii, je HSR €asto oznadovana za ekologickejSi spbsob
dopravy av pripade vhodnych cestovnych koridorov tiez za platnu nahradu cestnej a leteckej
dopravy (8). Jadrom vacsiny kvantitativnych analyz, tykajucich sa tejto témy, je zvy€ajne vypocet
presunu na iny druh dopravy a nasledny Uspor emisii vyplyvajlcich z hypotetického nahradenia
leteckej dopravy Zelezni¢nou. Napriklad Studia vykonana autorom Dalkic et al. (12) dospela
k zaveru, ze rozvoj tureckej siete HSR, ktora by mohla konkurovat leteckej doprave na strednych

vzdialenostiach, by mohol do roku 2023 sp&sobit celkové usetrenie uhlikovych emisii 0 452,7 kt.
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Tabulka 1: Prehlad doposial spustenych iniciativ pre zakazovanie ¢i odradenie od kratkych letov (10)

Krajina Cieleny trh Schéma Obmedzené trasy Stav
ucinnosti
Rakusko vnutrostatny a  Dan 30€ na pasaZiera na 18 vnutrostatnych a V platnosti
medzinarodny letoch kratSich ako 350 km medzinarodnych tra, (1.
(okrem pripojovacich letov)  ktoré obsluhuju hlavne septembra,
oproti 12€ pre v3etky Vieden z regaionalnych  2020)
ostatné lety letisk (150-349 km)
Rakusko vnutrostatny Zakaz leteckych sluzieb na Vieden-Graz (150 km) a V platnosti
trasach kde existuje Vieden-Salzburg (267
alternativne Zelezni¢né km)
spojenie do 3 hodin
Belgicko medzinarodny  Extra dan 10 € na pasaziera Lety medzi Bruselom a  V platnosti
na letoch kratsich ako 500 okolitymi uzlovymi (1. aprila
km, 2€ pre iné lety v rdmci letiskami, lety medzi 2022)
EEA, UKa SUl a4 € preiné Antwerpami a inymi
lety regionalnymi letiskami
Francuzsk  vnutrostatny Zakaz vnutrostatnej leteckej ~ Trasy medzi parizskym  V platnosti
o} dopravy, ak existuje letiskom Orly a (1. aprila
Zelezni¢na alternativa bez Bordeaux, Nantes a 2022)

prestupov, prevadzkovana Lyon a dalSie regionalne
niekolko krat denne ado 2,5 trasy

hodin
Holandsko = vnutrostatny Celkovy zékaz Vacsinou leisure lety, Navrh
vnutrostatnych letov kombinované lety pre premiera z
dosiahnutoe vyssie load roku 2013,
factoru v ramci avSak bez
Holandska, 43-251 km politickej
zhody
Holandsko trat Brusel- Z&akaz Brusel-Amsterdam (156 = Navrh
Amsterdam km) odhlasovany
¢lenmi
parlamentu,
ale
zamietnuty
vladou

Tento vypocet vSak nezahrmiuje modalny prechod pasazierov len z leteckej dopravy ale aj dopravy
automobilovej a autobusove|. Baumeister (13) a Baumeister et al. (14) vykonali podobny prieskum
na finskom trhu, v krajine kde neexistuje HSR. Autori dospeli k zaveru, Ze potencialne nahradenie
leteckej dopravy Zelezniénymi sluzbami, ktoré nie su vysokorychlostné, by mohlo viest k zniZeniu
emisii 0 95 %, ak vezmeme do Uvahy absolutny zakaz vnutrostatnych letov vo Finsku. Robertson
(15) vo svojej studii o koridore Sydney-Melbourne vycislil znizenie emisii na 14 % a Wang et al.
(16) zistili, ze v pripade Cinskej siete vnutrostatnej leteckej dopravy sa znizenie pohybuje medzi 3
a 5 %. Novsia Studia, ktoru vykonali Avogadro et al. (17), ktora je aj prvou Studiou, ktora svojim
prieskumom pokryla 27 eurépskych krajin, dospela k zaveru, Ze odstranenie vSetkych

vnatroeurdpskych letovych tras, pre ktoré su k dispozicii iné druhy dopravy (s maximalnym
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predliZzenim doby cestovania o 20 %), by zniZilo emisie 0 4,72 %, pri€om najviac ovplyvnené
krajiny by v klesajucom poradi boli Francuzsko, Nemecko, Spojené kralovstvo, Spanielsko

a Taliansko.

To v8ak neznamena, Zze medzi odbornikmi existuje vSeobecna zhoda o tom, Ze nahradenie
leteckej dopravy Zelezni¢nou by bolo ultimatnym rieSenim v kontexte problému emisii z dopravy.
Ako uvadzaja Jiang et al. (18), existuje SirSi rozsah analyzy, ktory zohladnuje aj dodato¢né emisie
poch&adzajuce z rozsiahlych projektov vystavby Zelezni€nej infrastruktary, a Givoni et al. (8)
predstavuju aj rézne dalSie problémy vyplyvajuce z takzvaného vyvolaného dopytu. Tym je
myslené to, Ze zavedenie novych HSR sluzieb zvySuje dopyt po cestovani na prislusnych
koridoroch a tym odstrafiuje kapacitu miest v dopravnom systéme, ktory bol pévodne planovany
na modalny presun pasazierov z leteckej dopravy. Ruka v ruke s tymito skeptickymi nazormi,
Studie ako (19) uvadzaju, ze prechod z leteckej dopravy na Zelezni¢nu by v najlepSich scenaroch
viedol iba k 2-4% obmedzeniu emisii globalne. Napriek rdznym nazorom a obmedzeniam je
uréenie potencialneho presunu cestujucich v kontexte nahrady leteckej dopravy Zelezni¢nou
dopravou stale dblezitym aspektom v dopravnej literature, pricom klu€ovym prvkom su rozsiahle
Studie o konkurencii medzi leteckou a Zelezni¢nou dopravou, ktoré pomahaju urcit hranice

nahraditelnosti medzi tymito dvoma médmi dopravy.

Existuje vacsi pocCet akademikov, ktori sa zaoberali témou konkurencie medzi leteckou
a Zelezni¢nou dopravou a modalneho prechodu v Eurépe a Azii (20, 21, 22, 23, 24). V&&sina Stadii
sa zaobera vplyvom na dopyt, ceny, kapacitu a trhové podiely leteckej dopravy po zavedeni
konkurenénej HSR sluzby (25). Po inauguracii HSR na trati Madrid-Sevilla v 90. rokoch nastal
pokles podielu leteckych spolonosti na trhu zo 40 % na 13 %, zatial o podiel Zelezni¢nej dopravy
sa zvySil zo 16 % na 51 % (21). V Nemecku zaznamenal sektor leteckej dopravy po zavedeni
nemeckej HSR sluzby ICE 12% pokles obchodov (26). K podobne vyraznému znizeniu frekvencie
letov viedlo aj spustenie HSR sluzieb medzi mestami Seoul a Busan v Juznej Kérei (27). Dal$ia
Studia, ktoru vykonali Kroes a Savelberg (28), o potenciali vysokorychlostnych vlakov nahradit
leteckl dopravu na kratke vzdialenosti na letisku Schiphol v Amsterdame ukazala, ze do roku
2030 by sa mohlo nahradit’ 1,9 az 3,7 milidéna leteckych ciest ro¢ne, pricom najvacsi vplyv by mal

tento pocin na trasu Amsterdam-Londyn.

Nahradzovanie leteckej dopravy vysokorychlostnou zelezni¢nou dopravou méze byt podmienené
mnohymi faktormi, ako napriklad dennou frekvenciou odletov, pohodinostou cestovania ¢i cenami
(28). Pokial ide o rozsah konkurencie a nahraditelnosti medzi leteckou a Zelezniénou dopravou

z hladiska cestovného €asu a vzdialenosti, v literatlre sa nenachadza priama zhoda. Vickerman

15



Fakulta dopravni =2)
Ceskeé vysokeé uceni technické v Praze

(26) preskimal viaceré eurépske letecké a Zelezniéné trasy v Spanielsku, Nemecku a Franctzsku
a dospel k zaveru, Ze najpravdepodobnejsi rozsah konkurencie medzi leteckou a HSR dopravou
sa pohybuje v rozmedzi 200 az 600 km a zaroveri od jednej do troch hodin cesty. Vysledky dalSich
Studii hovoria, Ze HSR nahradi letecku dopravu na trasach do 500 km (29, 30), zatial ¢o Gonzalez-
Savignat (31) uviedol, Ze HSR v Spanielsku je konkurencieschopnou moznostou pri cestach do 3
hodin. Po preskimani 161 eurépskych tras dospeli Dobruszkes et al. (32) k zaveru, ze letecka
doprava a HSR su najsilnejsimi konkurentami na trasach s dizkou jazdy vlakom od dvoch do dva
a pol hodiny, ¢o potvrdila aj $tudia, ktort vykonali Behrens a Pels (6) na koridore Pariz-Londyn.
D’Alfonso et al. (33) preskimali trasu medzi rovnakym mestskym parom a zistili, ze efektivna
konkurencia medzi vzdusnou a HSR dopravou nastava v rozmedzi 200 az 800 km, rovnako ako
Kroes a Savelberg (28). Okrem toho eSte povazuju HSR za konkurencieschopnu nahradu leteckej

dopravy pri cestach trvajucich od dvoch do Siestich hodin.

V odbornej literature sa vyskytuju aj nazory, Ze cielené obmedzovanie kratkych letov prispeje
k zniZeniu vplyvu leteckej dopravy na klimu len velmi malo, a Ze politické iniciativy, ktoré sa
zameriavaju na kratke lety by sa mali zameriavat na lety dihsie. Studia, ktord vykonali Dobruszkes
et al. (10) hovori, ze lety kratSie ako 500 km predstavuju 27,9 % odletov, ale iba 5,9 % spaleného
paliva. Naopak, lety dihSie ako 4000 km predstavuju 6,2 % odletov, ale az 47 % spaleného paliva,

hoci s vyraznymi rozdielmi v jednotlivych krajinach.

V sucasnosti je z environmentalneho hladiska rozhodujuca trhova Struktira konkurenénych alebo
kooperujucich druhov dopravy (akymi si HSR a letecka doprava). Existuju Stidie odhadujuce
environmentéalne prinosy otvorenia novych HSR trati alebo modernizacie existujlcich trati (16, 33,
34). Zavedenie novych sluzieb HSR vSak nemusi nevyhnutne viest k celkovym environmentalnym
vyhodam. Ak sa v analyze zivotného cyklu oboch rozoberanych dopravnych médov zohladnia aj
iné fazy ako samotna prevadzka, predovsetkym vystavba, udrzba a likvidacia, méze sa Cisty vplyv
tejto substiticie na Zivotné prostredie vyrazne liSit. Napriklad Westin a Kageson (35) odhaduju
objem presmerovania dopravy zinych druhov dopravy potrebny na kompenzaciu emisii
vyprodukovanych z vystavby novej 500 km dlhej HSR trate na minimalne 10 milibnov
jednosmernych ciest ro€ne. Vzhladom na novost tejto diskusie a nedostatok empirickych studii
skumaijucich tuto tému sa nakoniec pri posudzovani podmienok, za ktorych by kazdy z tychto

dvoch dopravnych médov mohol byt vhodnejSi, objavuju zmieSané a nejasné dokazy.

Aj ked letecka doprava vyznamne prispieva k uhlikovym emisiam, prinasa vyznamné vyhody

z hladiska regionalnej dostupnosti. Najma v pripade odlahlych a periférnych oblasti s nizkou
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hustotou obyvatelstva a relativne nedostato€ne rozvinutymi pozemnymi dopravnymi systémami,

zabezpeduje existencia letisk a leteckych dopravnych sluzieb dostatoénu dostupnost (36).

1.2 D6vody potreby short-haul letov

Pri presnej definicii vyrazu short-haul, alebo inak letov na kratku vzdialenost, sa v odbornej
literatire nenachadza zhoda. Podla Rodrigue a Bowen (37) pre short-haul lety plati hranica 1 000
km alebo 2 hodiny letu, podla Baumeister a Leung (14) je hranica len vzdialenostna a to 1 000
km, EUROCONTROL definuje short-haul hranicu na 1 500 km, ICAO (International Civil Aviation
Organization) zas 1 200 NM (2 222 km), atd. Definovanie letov, ktoré su este kratSie, a teda aj
zakladom pre tato pracu sa javi byt esSte naro¢nejsie. Zatial o niektori autori sa zameriavaju na
Lultra“ dlhé letecké sluzby (ang. ultra long-haul) a prinad3aju rébznorodé definicie, na ,ultra®, ,vefmi*
alebo ,super” kratke lety sa zameriava eSte menej pozornosti, nez na uz spominané short-haul
trasy, a tak eSte nevznikla priama zhoda v ich definicii. K definicii tychto super kratkych letov sa
priblizili Filippone a Parkes (38), ktory definuju tzv. ,commuter flights* ako lety kratSie nez 556 km
a ,very short flights“ ako lety o vzdialenosti 185-278 km. Pri zvaZzovani ucelu tejto prace sa javi
ako najvhodnejSie pouzit kritéria, ktoré sa vladne organizacie €i verejné organy rozhodli uplatnit
pri obmedzovani letov. Tymto kritériom nie je ni¢ iné ako ¢as cestovania nahradnou, Zelezni¢nou
dopravou. V tabulke 2 je mozné vidiet vzdialenosti medzi najviac letecky obmedzenymi
mestskymi parmi v Rakisku a Francuzsku spolu s malo dostupnou definiciou super kratkych
letov. Vdaka tomuto postupu sa rozsah vzdialenosti super kratkych letov zvySuje az na 491 km.
V ramci kontextu tejto prace tak autor definuje super short haul lety ako lety medzi mestskymi

parmi, ktorych vzajomna vzdialenost je menej ako 500 km, a to na zaklade Dobruszkes et al. (10).

Tabulka 2: Potencialne definicie super kratkych letov (10)

Zdroj Oznaceni  Kritéria
e
FilipponeParkes, Commuter < 556 km
2021 (38) flights
FilipponeParkes, Very short  185-278 km
2021 (38) flights
Rakusky zakon Zelezniéna trate obmedzené na zéklade &asového prahu (2018): Viedeti-Graz
alternativa (150 km), Vieden-Salzburg (267 km)
kratSia nez
3h

Francuzsky zakon Zelezniéna trate obmedzené na zaklade dasového prahu (2018): Lyon-
alternativa  Clermont (148 km), Paris Orly-Nantes (343 km), Paris Orly-Lyon
kratSia nez = (389 km), Paris CDG-Lyon (410 km), Paris Orly-Berdeaux (491 km)
25h
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Fyzické obmedzenia a nedostatoéné pozemné alternativy

Jeden z najCastejSich dovodov k prevadzkovaniu super kratkych letov sudvisi s nepriaznivou
fyzickou geografiou, a to v rozsahu, kde pozemna doprava nie je ucinna alebo dokonca ani
neexistuje. Typickym prikladom su napriklad ostrovy, kde su lety Castokrat efektivnejSie ako
plavba lodou medzi ostrovmi, a to aj v pripade kedy su ostrovy viac-menej blizko seba. Vzhladom
na vyhody, ktoré ponuka lodna doprava, mézu letecké a namorné trasy existovat sucasne.
V konkurencii s leteckou dopravou su lode &asto ekonomicky vyhodnejdie a umozriuju prepravu
vacsieho nakladu, vratane aut a kamiénov, bez potreby predoslej rezervacie miesta. Medzi r6zne
fyzické prekazky patria aj reliéf krajiny, jazera, fiordy &i ustia riek. V tychto pripadoch mbdze byt
letecka doprava lepSou moznostou, ako sa vyhnut komplikovanejSim moznostiam pozemnej
dopravy. Netreba vSak zabudat na to, Ze aj letecka doprava méze byt a aj je Castokrat obmedzena
tymito prekazkami, ktoré prinasaju potrebu optimalizacie trasy letu (39). Na obrazku 1 je mozné
vidiet ndzorné ukazky super kratkych letov z dévodu fyzickych prekazok. Z obrazku sa da
jednoducho vysledovat, ze cestna &i zelezniCna doprava mézu byt v désledku tychto prekazok
viacnasobne predizené, kedy su vedené napriklad udoliami, kde sa snazia vyhnut horskym
masivom, alebo kvdli snahe vyhnat sa nakladnym stavbam ako su mosty, tunely €i cesty s velkym

sklonom, &o prind$a zvySeny podet zakrut a teda celkovému prediZeniu cesty.
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Obrazok 1: Globalne priklady super kratkych letov prevadzkovanych z dévodu fyzickych obmedzeni (10)

Komeréné dbévody

Okrem pripadov neodstranitelnych fyzickych obmedzeni ¢i nevhodnych moznosti povrchu vSak
existuju aj pripady, kedy kratke lety pokracuju v prevadzke a ¢asto su nenahraditelné aj napriek
existencii HSR. Mnoho kritikov (Flygskam, a dalSie hnutia za spomalenie klimatickej zmeny) sa
vyjadruje, Ze tieto lety su zbyto€né a predstavuju neoddvodnenu zataz pre Zivotné prostredie.
Napriklad hovorca nemeckej environmentalnej organizacie BUND v rozhovore uviedol, Ze je
,=uplne nepochopitelné, pre€o su ultra short-haul lety (kratSie ako 600 km) vObec povolené,
vzhladom na klimaticku krizu® (40). Aj ked su super kratke lety oznacované za zbyto¢né a Skodlivé
pre zivotné prostredie, ich prevadzka na liberalizovanom trhu naznacuje, ze po tychto letoch
existuje dostatocny dopyt pasazierov, ktory umozriuje leteckym spolo€nostiam ziskavat finan¢né
benefity z tychto letov.
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Niektoré letecké spoloénosti prevadzkuju super kratke lety s ciefom podporit svoje dopravné uzly
(pozn. Hub transfers). V ramci tychto dopravnych uzlov a stratégii leteckych spolo¢nosti je bezné,
Ze prepojuju lety s roznymi vzdialenostami. Aj ked su zZelezniéné moznosti Casto pohodinejSie na
cestovanie medzi dvoma centrami miest a maju schopnost’ obmedzit’ letecké sluzby na kratkych
trasach (7), niektoré letecké spojenia sa v tejto konkurencii vedia jednoducho branit tym, ze
poskytuju spojenie na uzlové letiska. Vynikajacim prikladom tohto typu je hlavné mesto Belgicka,
Brusel. Mesto je vysokorychlostnou Zeleznicou prepojené s viacerymi velkymi mestami v okoli,
vratane Londyna, Pariza, Frankfurtu a Amsterdamu, ktoré vSetky disponuju aj uzlovymi letiskami
velkych leteckych dopravcov ako British Airways, resp. Air France, Lufthansa ¢i KLM. Je dblezité
poznamenat, Ze pri cestovani cez uzlové letiskd mbze byt sluzba vzduch-vzduch nakoniec
lacnejSia, plynulejSia, rychlejSia a s lepSim ¢asovym harmonogramom, nez moznosti kombinujuce
Zeleznicu a let ato v zavislosti od stupha integracie HSR a leteckej dopravy (41). Celkovo je
objem leteckych sluzieb na tychto super kratkych trasach (156-349 km), aj napriek kratkej

vzdialenosti a efektivnym Zelezni€nym alternativam, stale vyznamny.

Podla Martin et al. (42), relativne vyhody cestovania prostrednictvom HSR oproti leteckej doprave
kriticky zavisia od skutocného miesta pociatku a ciela cesty (pr. centrum mesta, predmestie
a pod.) cestujucich v porovnani s relativnou polohou letiskovych terminélov. V pripade, kedy
pasazieri pozaduju spojenie medzi dvoma centrami miest a Zeleznicné stanice su
situované takisto v centre, tak by pravdepodobne tito pasazieri uprednostnili rychlovlak pred
leteckym spojenim, ¢im skratia dobu prichodu &i odchodu na odlahlé letisko a €as takisto uSetria
vyhnutim sa odbavovaciemu procesu typickym pre leteckd dopravu. Ak vSak pasazieri smeruju
z/do oblasti, ktoré su lepSie obsluhované letiskami, nez zelezni€nymi stanicami (pr. predmestia,
priemyselné parky na perifériach miest), tak letecké spojenie mbéze byt preferovanou volbou
tychto pasazierov. Ako priklad pre tieto periférne pripady, kedy je letisko pristupnejSia
a vhodnejsia volba, je vhodné uviest mestsky par Londyn-Brusel. Na obrazku 2 je mozné vidiet,
ze v Londyne sa urcité komercné aktivity nachadzaju v blizkosti koridoru M4, znameho aj ako
»English Silicon Valley“, ktory je ovela blizSie k letisku Heathrow, ako k stanici St. Pancras v centre
Londyna. V Bruseli sa zas v blizkosti letiska nachadzaju tzv. ,green suburbs®, husto obyvané
predmestia, ponukajldce vysoku a komfortnu uroven zivota, z ktorych je jednoduchsie cestovat na
letisko ako na HSR stanicu, situovanu v centre mesta. To znamena, ze nie vSetci pasazieri
vyhladavaju cestu z centra mesta do dalSieho centra mesta, ateda nie kazdy dava nutne
prednost’ Zelezni¢nej doprave. V neposlednom rade je dOlezité poznamenat to, Ze niektoré HSR

sluzby, ako napriklad HSR spolo€nost Eurostar, prevadzkovana v Eurotuneli prechadzajucim
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cez Lamanssky prieliv, vyzaduju dlhsi ¢as odbavenia cestujucich z dévodu bezpecnostnych ¢i

colnych kontrol.

M4 Corridor

Brussels

\
1
1
'
1
London !
‘

Obrazok 2: Poloha letisk, stanic a vyznamnych priemyselnych oblasti, Londyn-Brusel (7)

Dalsim dévodom pre super kratke lety mézu byt kombinované lety leteckych spolognosti s ciefom
dosiahnut ich vySSi load factor a vy$Siu efektivitu. Letecka spolo¢nost tak méze namiesto dvoch
paralelnych letov s malou obsadenostou usporiadat prevadzku medzi tri letiska tak, ze vznikne
letovy trojuholnik. Obrazok 3 ukazuje obdobné pripady kombinovanych letov. V Austrdlii
prevadzkuje letecka spolo¢nost Regional Express lety, prepdjajuce hlavné mesto Sydney
s dvoma parmi mensich miest, ktoré by samostatne pravdepodobne nenaplnili ani 34-sedadlové
lietadla Saab 340, operujuce na tejto trati. Zdielanie letov existuje aj v kontexte vacSich miest, ako
napriklad na trase Brusel (Belgicko) — Dakar (Senegal) — Banjul (Gambia), kde je vzdialenost
medzi dvoma africkymi letiskami iba 154 km. Zmienena trasa je obsluhovana spolo¢nostou
Brussels Airlines lietadlom Airbus A333 s kapacitou 285 cestujucich, ktoré je zrejme tazké obsadit
malym trhom, akym je Belgicko. Dalsi priklad predstavuje spojenie medzi holandskymi mestami
Groningen a Eindhoven a znAmym tureckym letoviskom - Antalyou. Groningen i Eindhoven su
malé mesta mimo oblasti Amsterdamu. Letecka spoloénost Corendon, obsluhujica prevazne
volno€asovych pasazierov (ang. leisure), zlucila tieto dve mesta do jednej trasy, vdaka Comu sa
cestujuci mézu vyhnut pomerne dlhému cestovaniu na vacsie letisko, akym je Schiphol

v Amsterdame.
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The Netherlands - Turkey

Obrazok 3: Super kratky lety operujice z dévodu zdielania letov (10)

Politické dévody

Pri politickych dévodoch pre super kratke lety, je dblezité poznamenat, Ze tieto lety existuju len
vdaka podpore verejnych orgadnov prostrednictvom réznych programov, ako napriklad Public
Service Obligations v ramci Eurépskej Unie alebo Essential Air Service v USA. Ich cielom je
obvykle zlepSenie konektivity odlahlych &i izolovanych obci alebo komunit. Pre zhmutie, super
kratke lety existuju z dovodov ako prirodnych (fyzické obmedzenia) tak obchodnych, pri¢om
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prirodné dovody Easto suvisia s politickymi ciefmi spristupnit’ odfahlé oblasti a ponuknut’ klientom

rychlejsie alebo komfortnejSie spojenie.

1.3 Prehl'ad leteckej spotreby paliva vs. preletenej vzdialenosti

V akademickom prostredi sa ¢oraz viac diskutuje o spotrebe paliva a dopade leteckej dopravy na
zivotné prostredie a jej dopade na klimaticki zmenu. DoterajSie existujuce publikacie sa bud
zameriavaju na globalne hodnotenie vplyvu leteckej dopravy na klimatickii zmenu alebo prijimaju
viac rozptyleny pristup, s ciefom pochopit’ tlohu réznych parametrov na Urovni samotného letu,
leteckej spolo¢nosti Ci typu lietadla. Spotreba paliva a palivova ucinnost zavisi od viacerych
faktorov, a kazdy z tychto faktorov by mal byt idealne zohladneny za rovnakych podmienok (43).
Tato sekcia je v8ak zamerana iba na jeden kluCovy faktor pri spalovani paliva a to vplyv
vzdialenosti letu. Uginnost alebo efektivita spalovania paliva v leteckej doprave je takisto pomerne
Sirokou témou v akademickych a vedeckych kruhoch. V pripade, kedy sa autori §tudii zameriavaju
len alebo hlavne na short a medium-haul trh, je Castym zistenim to, ze mnozstvo paliva na
prepravu jedného pasaziera na jeden preleteny kilometer (osobo-kilometer, skr. pkm) klesa
(palivova ucinnost sa zvysSuje) s narastom preletenej vzdialenosti (44). Priebeh krivky je mozné
vidiet na obrazku 4-A. VacSina autorov, ktori sa zaoberali touto témou na urovni leteckych
spolocnosti, dosiahla podobné vysledky. Klasické vysvetlenie tohto faktu spociva v tom, ze cykly
pristatia a vzletu spotreblvaju v priemere viac paliva na preletenu vzdialenost nez ostatné fazy
letu, ako napriklad samotny tratovy let (ang. cruise). Je zrejmé, Ze cykly vzletu a pristatia tvoria
vacsi podiel prevadzkovej doby lietadla pri kratkych letoch nez pri letoch dlhsich. Z vyskumu Zou
et al. (45), vykonaného v Spojenych Statoch Americkych v$ak vzi$lo opaéné zistenie; viac
spéleného paliva na osobo-km pri naraste vzdialenosti. Toto zistenie autori vysvetluju tym, ze

kapacita lietadiel v ich skimanej vzorke bola nizSia pri long-haul letoch.

Dalsi vyskum, ktory vykonali Park a O’Kelly (46), zamerany na troveri jednotlivych leteckych tras
a s globalnou vzorkou, ktora obsahovala kratke, stredné a dlhé trasy, ukazal, ze mnozstvo
spaleného paliva na preletenu vzdialenost sa najprv s narastom vzdialenosti letu znizuje a neskor
opat narasta. Dany pripad je zobrazeny na obrazku 4-B. Na vysvetlenie existuju dva doévody. Po
prve, letecké spoloCnosti ponukaju pri letoch na dlhé vzdialenosti lietadla, ktoré vo svojej
konfigurécii obsahuju prémiové triedy. To vyrazne znizuje kapacitu lietadla, no neznizuje
(v rovnakej proporcii) mnozstvo spaleného paliva. Druhym faktorom ovplyviiujucim spotrebu
paliva je, Zze s narastom preletenej vzdialenosti sa tiez zvySuje mnozstvo paliva potrebného na
vykonanie letu, €o priamo vedie k zvySeniu hmotnosti paliva a tym aj k zvySeniu spotreby paliva.

Taktiez, ak sa preletena vzdialenost priblizuje k maximalnemu moznému doletu daného typu
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lietadla, m6ze ucinnost letu vyrazne klesnut. V pripade pinej obsadenosti lietadla na long-haul
operacii totiz méze byt potrebné nabrat na palubu také mnozstvo paliva, ktoré by s plnou
obsadenostou lietadla mohlo viest k prekro€eniu maximalnej vzletovej hmotnosti (ang. Maximum
Take-Off Weight, skr. MTOW). D6sledkom toho vznikéa potreba leteckej spolo¢nosti obmedzit
svoje uzito¢né zatazenie (ang. Payload) ktorého suéastou su aj pasazieri, aby bola dodrzana
MTOW, takze samotny let je menej palivovo efektivny nez pri dopravnych relaciach na pomerne
kratSich vzdialenostiach (47). Vysledkom je priebeh grafu spaleného paliva v podobe tzv. vanovej
krivky, vykazujuci exponencialny narast spotreby paliva na osobo-km pre lety dihSie ako priblizne
5 000 km pre Airbus A320, 13 000 km pre Boeing 777-300ER a 14 000 km pre typ Airbus A350-
1000 (47). Podobne ako pri predoslych pripadoch, krivku efektivity je mozné vidiet na obrazku X-
4C. Ak sa pozrieme na absolutnu spotrebu paliva, je zrejmé, Ze pre dany typ lietadla je
spotrebované mnozstvo paliva tym vacsie, ¢im vacsia je vzdialenost letu. Tento fakt jednoznacne

VO svojom vyskume potvrdzuje aj Turgut et al. (44).

Pre zhrnutie, spotreba paliva na jeden osobo-km klesa s narastom preletenej vzdialenosti, no
existuju situacie kedy opat stupa (pr. kvoli zvySovaniu komfortu cestujacich a pri priblizovani sa
maximalnemu doletu lietadla, kedy sa zvySuje hmotnost’ potrebného paliva). Na druhej strane sa
absolutna spotreba paliva zvy3uje s dizkou letu priblizne linearne, &ize zjednodusene povedané,

¢im dlhsi let, tym viac spotrebovaného paliva.

A. The traditional perspective (A321) B. Park and O'Kelly (2014) C. The bath tube curve
6.5 0.08 0.02
Fuel (kg/km) Fuel (kg/seat-NM) Fuel (kg/pax-km)
is ] 00s \/ N
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Obrazok 4: Porovnanie spominanych modelov palivovej tc¢innosti oproti preletenej vzdialenosti (10)

1.4 Vplyv leteckej dopravy na zivotné prostredie

Pociatky terminu Flygskam (ang. flight shame) su spojené s ndzorom, ze letecka doprava
prispieva ku klimatickej zmene prostrednictvom uhlikovych emisii. Samotné hnutie leteckého
zahanbovania predpoklada, Ze letecka doprava je vyznamnym zdrojom tychto emisii

a obmedzenie poctu letov by mohlo vyrazne prispiet’ k ich zniZzeniu a spomaleniu globalneho
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otepfovania (49). V skutoCnosti sa v3ak vramci Studii tykajucich sa prinosu emisiam oxidu
uhli¢itého leteckou dopravou vyskytuje nie malo odlidna realita. NajaktualnejSie prinosy z odbornej
literatary, zaoberajlce sa dopravou, ochranou zivotného prostredia ¢i energetikou uvadzaju, ze
podiel leteckej dopravy na globalnej arovni uhlikovych emisii sa pohybuje v rozmedzi 2 az 3 %
(49, 50, 51).

Aj ked bola medzi odbornikmi dosiahnutd zhoda v suvislosti s prinosom uhlikovych emisii
leteckou dopravou, do popredia sa stale ¢oraz viac dostava téma ohfadne nutnosti zohladnit’ pri
vyskumoch aj tzv. neuhlikové efekty leteckej dopravy. Neuhlikovymi efektmi alebo dopadmi na
klimaticki zmenu, ktoré vznikaju emisiami z motorov lietadiel obsahujucich oxidy dusika, sadze,
oxidované zluceniny siry a vodnu paru. Aj tieto Castice ovplyviiuju otepfovanie klimy. Jednotlivé
neuhlikové emisie produkované leteckou dopravou vSak maju odliSné ucinky oteplovania
a ochladzovania a podliehaju réznymi stupfiami neistoty (52). V ¢€lanku, ktory vydal Larsson et al.
(51) autor uvadza, ze vzhladom na najnovsie prispevky niektorych odbornikov, ak by sa zohladnili
neuhlikové efekty, tak by letecky priemysel mohol zodpovedat za az 5 % ekvivalentu uhlikovych
emisii. Lee et al. (53) vo svojej analyze odhalili, Zze pri zohladneni uhlikovych a neuhlikovych
ucinkov by sa podiel leteckej dopravy na ekvivalente uhlikovych emisii zvySil na 3,5 %. Zbytok
prace sa vSak, prave vdaka nie uplnej zhode medzi odbornikmi, neuhlikovymi efektmi zaoberat

nebude.

1.5 Snahy leteckého priemyslu o znizenie vplyvu na zivotné prostredie

Okrem hodnotenia podielu leteckej dopravy na globalnych emisiach uhlika, je pre lepsie
pochopenie dblezite posudit aj vyvoj tohto odvetvia v poslednych desatro€iach. Podla Statistik
Medzinarodnej energetickej agentary (International Energy Agency) a Svetovej banky (World
Bank) vzrastol v obdobi rokov 2000 az 2018 pocet pasazierov leteckej dopravy o 153 %, zatial ¢o
emisie uhlika sa zvysili 0 28,5 % (54, 55). Doslo teda k narastu absolitnej hodnoty emisii uhlika.
Z hladiska relativnej hodnoty sa v8ak uhlikové emisie produkované leteckou dopravou na jedného
prepraveného pasaziera medzi rokmi 2000-2018 vyrazne znizili. Francuzsky urad pre civilné
letectvo poskytuje pre rovnaké obdobie, medzi rokmi 2000 az 2018, podrobnejSie Statistiky
tykajuce sa emisii uhlika a prepravenych cestujucich vo Franclzsku a z ich Statistik vyplyva, ze
emisie uhlika na pasaziera sa za poslednych 19 rokov znizZili 0 28% (56). Mnohym leteckym
spolo¢nostiam sa podarilo znizit emisie uhlika na jedného prepraveného pasaziera, avSak znizit

absolutnu hodnotu emisii uhlika sa podarilo len malému poétu leteckych spoloénosti. Napriklad
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skupine Air France-KLM sa v obdobi rokov 2005 aZ 2018 podarilo znizit absolutnu hodnotu emisii

uhlika o 7 % a zaroven zvysit poCet prepravenych cestujucich o viac ako 20 % (57).

Toto zniZzenie, minimalne aspon v relativnej hodnote, je vysledkom opatreni prijatych vSetkymi
ucastnikmi odvetvia leteckej dopravy. Pokial ide o institucie €i uz na celosvetovej alebo eurépskej
urovni, zaclenenie Cinnosti leteckej dopravy do systému EU ETS v roku 2012 alebo zavedenie
systému CORSIA (Program kompenzacie a znizovania emisii oxidu uhli¢itého v medzinarodnom
civiinom letectve) Medzinarodnou organizaciou civilného letectva (ICAO) v roku 2016, prispelo
k vytvoreniu finan&ného tlaku na letecké spolo€nosti aby vyrazne znizili svoje emisie uhlika (51).
Hoci tieto politické opatrenia priamo neznizuju uhlikové emisie, nutia letecké spolo¢nosti udrziavat

uhlikovo neutralny rast, inak by museli ziskavat' kvoty od inych leteckych spolo¢nosti.

Vyrobcom lietadiel sa podarilo v poslednych dekadach vyrazne zlepsit energeticku ucinnost
lietadiel, pricom sa €oraz viac spoliehaju na kompozitné materialy (58, 59). Okrem toho vacsie
lietadla s vy$Sou hustotou sedadiel tiez prispievaju k znizeniu emisii na osobo-km, kedze v tom
istom lietadle je prepravenych viac cestujucich (46). V désledku toho sa u najnovsich generacii
lietadiel vyrazne zlepsSila palivova uginnost, priCom spotreba paliva najnovsich lietadiel, ako su
A320neo, A330neo, A350 a B787, je 2 az 3 litre na 100 osobo-km (inak povedané, spotreba na
jedného cestujuceho na 100 km). Aj ked su samotné letecké spoloCnosti zavislé od
technologickych vylepSeni vyrobcov, mdzu svoju prevadzku prispdsobit tak, aby znizili svoju
environmentalnu stopu pouzivanim udrzatelnych biopaliv (ang. Sustainable Biofuels) (60),
zavedenim postupu rolovania s jednym motorom (61), optimalizaciou svojich trajektorii a letovych

drah (62) alebo vypracovanim ponuk pre kompenzaciu emisii uhlika pre pasazierov (63).

Je taktiez vhodné poznamenat, Ze hoci sa letiska podielaju na menej ako 5 % emisii z leteckej
dopravy, tak mnohé z nich prijali rézne iniciativy na znizenie svojej environmentalnej stopy (64).
Vdaka podpore Medzinarodnej rady letisk (Airports Council International), sa r6zne letiska pokusili
znizit' svoje emisie optimalizaciou postupov pre rolovanie (65), ponukou alternativ na znizenie
emisii pomocnej motorovej jednotky (ang. auxiliary power unit - APU) prostrednictvom vyvoja
pozemnych energetickych zdrojov (generatorov, ang. ground power unit - GPU) (66), ¢i dokonca

vymenou existujiceho osvetlenia za osvetlenie typu LED (67).

Ako poukazal Becken a Pant (68), va¢Sina z tychto opatreni ma len obmedzeny vplyv na emisie
uhlika a kazdé z nich tieto emisie znizuje len o niekolko percent. Kombinacia vSetkych tychto
opatreni prijatych réznymi ucastnikmi prevadzky leteckej dopravy vSak prispela k vyraznému

znizeniu emisii oxidu uhli¢itého na jedného pasaziera tohto dopravného sektoru. Napriek tomu,
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Ze len niekolkym leteckym spolo¢nostiam sa podarilo znizit uhlikové emisie v absolitnej hodnote,
vacsina usilia tohto odvetvia 0 obmedzenie danych emisii nepriniesla dostatoéné vysledky na to,

aby kompenzovala znaény narast leteckej dopravy.

Jednou z najvacésich vyziev, ktorym celi odvetvie leteckej dopravy v suvislosti s jeho
environmentalnou stopou, je jeho o€akavany buduci rast. Napriek nedavnemu doCasnému
spomaleniu rastu v désledku celosvetovej pandémie COVID-19 sa oCakava, ze letecka doprava
bude v nasledujucich desatro€iach nadalej vyrazne rast. Hoci sa tento buduci narast, pokial ide
0 pasazierov, povazuje za pozitivny prinos pre letecké spolo¢nosti, moZze tiez prevysit velku cast

ich Usilia 0 obmedzenie emisii uhlika (69).

V zostavajucej Casti tejto prace sa vSak autor zameriava na sucasné emisie uhlika, a to z troch
hlavnych dévodov. Po prvé, vietky dlhodobé prognostické modely, ktoré sa vyskytuju a pouzivaju
v sektore leteckej dopravy, su zalozené na hypotézach ,business as usual®, Cize pracuju
s aktualnymi datami a stazka su schopné predpovedat dblezité externé udalosti, ako napriklad
epidémiu COVID-19, ktorymi mbézu byt tieto progndzy silne narusené (70). Spoliehat sa na tieto
prognézy pri skimani budidcnosti emisii uhlika v leteckej doprave tak moze byt riskantné a moze
viest k neistym hodnotam. Po druhé, ako vo svojej praci zd6raznili Terrenoire et al. (71), rézne
scenare rastu leteckej dopravy a emisii uhlika vychadzaju ako z vyvoja leteckej dopravy, tak aj
z rozhodnuti leteckych spolo¢nosti a narodnych vlad. A prave z dévodu viacerych ucastnikov
v rozhodovani o novych postupoch &i opatreniach, sa stava eSte naroCnejSim zmerat buduice
emisie uhlika z leteckej dopravy s rovnakou mierou istoty ako pri merani su€asnych emisii. Po
tretie, a zaroven v duchu predchadzajuceho argumentu, neistota tykajlica sa vyvoja uhlikovych
emisii produkovanych leteckou dopravou je spojena s neistotou tykajucou sa rovhakych emisii
z inych odvetvi. V désledku toho sa ukazuje meranie budiceho percentualneho podielu leteckej
dopravy na globalnych emisiach uhlika ako velmi naro¢né, kedze buduce uhlikové emisie

Z leteckej dopravy a emisie uhlika z inych priemyselnych odvetvi nemozno presne predpovedat.

1.6 Vysokorychlostna zelezni¢na doprava v Europe

Vysokorychlostné Zelezni¢né trate su tie trate alebo useky trati, na ktorych mézu zeleznic¢né
supravy v ur€itom bode cesty jazdit rychlejSie ako 250 km/h, s vynimkou HSR v Rakusku, ktorych
rychlost je obmedzena na 230 km/h (72). Za pociatky napadov vystavby infrastruktury
a prevadzky vysokorychlostnej zelezni¢nej dopravy v Europe mozno povazovat ropnu krizu v 70
rokoch 20. storodia, kedy bolo po&as arabsko-izraelskej vojny v roku 1973 uvalené ropné embargo

proti Spojenym Statom Americkym, kvéli ich podpore Izraelu. Arabské krajiny, ktoré st sugastou
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organizacie OPEC (Organization of Petroleum Exporting Countries) vSak uvalili embargo aj na
dalSie krajiny, podporujuce opoziénu stranu, vratane Holandska a Portugalska (73). VtedajSia
energeticka zavislost Eurdpy ohrozovala intra-kontinentalnu mobilitu, preto niekolko ¢€lenskych
Statov zacalo premyslat o bezpe¢nom, rychlom, pohodlnom a ekologickom spdsobe dopravy, a to
prave v podobe vysokorychlostnych Zeleznic. Prvou eurépskou krajinou, ktora spustila prevadzku
vysokorychlostnej Zeleznice bolo Taliansko, kde bola v roku 1977 otvorena prva trat z Florencie
do Rima. Len kratko na to sa pripojilo Francuzsko, ktoré otvorilo svoje vlastné HSR linky s dnes
uz znamym nazvom ,Trains aGrande Vitesse®, ¢ize TGV. K inauguracii tohto typu dopravy sa
postupne zaciatkom 90. rokov 20. storocia pridalo Nemecko so svojimi vlakmi ,Intercity Express®
(ICE) a v roku 1992 aj Spanielsko s HSR vlakmi znagenymi ako ,Alta Velocidad Espafiola“ (AVE).
Sluzba Eurostar, spajajuca Pariz a Londyn prevadzkovana cez The Channel Tunnel (tiez znamy
ako Eurotunel) v Laman8skom prielive bola spustena v roku 1994 (74). Vzhladom na rané
zavedenie HSR vo Franclzsku ajeho centralnu polohu medzi Pyrenejskym polostrovom,
Britskymi ostrovmi a strednou Eurdpou bola vacsina ostatnych vysokorychlostnych Zelezni¢nych
trati v Eurépe postavena na zaklade francuzskych noriem, ako pre rychlost, tak aj pre elektrické
napétie a signalizaciu, avSak s vynimkou Nemecka, ktoré trate konStruovalo podla vlastnych,
nemeckych zelezniCnych noriem. V nasledujucich rokoch vybudovalo niekolko dalSich
europskych krajin rozsiahle HSR siete, zahffiajuce viacero cezhraniCnych medzinarodnych
spojeni. Trate sa aj nadalej buduji a modernizuju podfa medzinarodnych noriem, ¢im sa siet
vysokorychlostnych Zeleznic stale rozSiruje. Aktualne je taktiez vo vystavbe medzinarodné
spojenie tohto typu medzi Talianskom a Francuzskom s moznostou pripojovacich spojov do
Svajgiarska, Rakuska a Slovinska. V roku 2015 schvalila Eurépska Unia finanéné prostriedky na
vystavbu tejto vysokorychlostnej zeleznice medzi mestskym parom Turin-Lyon (priblizne 25
mid.€).

V roku 2007 vzniklo konzorcium eurdpskych zelezniénych operatorov, s ndzvom Railteam, ktoré
cielom je koordinacia a podpora cezhrani¢nej HSR dopravy. Rozvoj trans-eurépskej HSR siete je
deklarovanym ciefom Eurépskej Unie a taktie? va&sina cezhraniénych Zelezniénych trati je

financovana z prostriedkov EU. (74).

Podla portalu Statista, bolo v roku 2020, v krajinach EU-27, spustenych do prevadzky uz 11 526
km vysokorychlostnych Zelezniénych trati (75). Postupny narast poctu kilometrov siete HSR
v Eurépe od roku 1985 do 2020 je mozné vidiet na obrazku 5. V roku 2020 bolo krajinou
s najdihdou prevadzkovanou HSR sietou Spanielsko s celkovou dizkou 3 487 km. Nasledovalo

Franctzsko a Nemecko, kde sa dizka HSR trati vy$plhala na 2 734, respektive 1571 km.
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Najkratsiu siet' vysokorychlostnych trati spomedzi tychto krajin reportovalo Dansko s diZkou 56

km. Rozdelenie tychto trati v spominanych a dalSich krajinach je mozné vidiet na obrazku 6.
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Obrazok 5: Celkové dizka HSR siete v krajidch EU-27 v rokoch 1985-2020 (75)
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Obrézok 6: Rozdelenie dizky trati HSR v eurépskych krajinach v roku 2020 (72)
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2. Metodoldgia prace

Jednym z prinosov tejto prace je tvorba koncepcii pre vybrané Staty, kde by mohlo v blizkej
buducnosti nastat obmedzenie vnutrodtatnych leteckych spojov, z dévodu spomalenia zmeny
klimy. Ako uz bolo rozoberané v analyze suasného stavu, niekolko krajin v Eurdpe uz zaviedlo
obmedzenia v podobe zdkazu C&i zdanenia kratkych Ci super kratkych letov (vid tabulku 1).
V suc¢asnej dobe, kedy sa kladie Coraz vacsi doraz na zniZzovanie environmentalneho efektu vo
viacerych priemyselnych sektoroch, je vhodné o¢akavat podobny postup aj v dalSich krajinach
eurépskeho kontinentu. Organy rozhodujuce o réznych iniciativach suvisiacich so znizovanim
environmentalneho efektu leteckej dopravy sa, ako uz bolo spominané v kapitole su¢asného
stavu, aktualne zameriavaju prave na tieto kratke lety a do popredia sa Coraz viac dostava

vysokorychlostna Zelezni¢na doprava, najma vdaka svojej efektivite a kapacite.

Aj napriek neustalemu zlepSovaniu energetickej u€innosti leteckej dopravy sa celkové emisie CO»
v tomto sektore sustavne zvySuju (76) (mimo obdobia obmedzovania letov kvéli epidémii Covid-
19). Délezitu rolu narastu celkovych emisii hraju nizko nakladové spolo¢nosti, vdaka ktorym je
pristup k vyuzivaniu leteckej dopravy dostupnejsi pre vacsi pocet ludi, a to najma z ekonomického
pohladu. V odbornej literatire sa uvadza, ze letecka doprava ma v porovnani s ostatnymi druhmi
dopravy najvyssie emisie CO; na 1 osobo-km. Podrla Statistického portalu statista bola v roku 2018
uhlikova stopa vnutrostatnych letov (do 1000 km) na 1 osobo-km v hodnote 255 g ekvivalentnych
uhlikovych emisii (77). Pre sluzbu HSR ma tento ukazovatel priemernd hodnotu v Eurdpe 27
g/pkm (jones). Emisie z tohto sektora v su€asnosti predstavuju priblizne 2 az 3 % celkovych
globalnych emisii produkovanych fudskou Cc&innostou (49, 50, 51), a8 az 14 % emisii
vyprodukovanych dopravnym sektorom, takisto na globalnej urovni (2,3,4). Da sa oCakavat, ze
tieto hodnoty budu v nasledujucich rokoch nadalej rast v désledku neustaleho zvySovania dopytu

po leteckych sluzbach.

Za dalSiu vacsiu slabinu leteckych sluzieb mozno povazZovat zvySené prevadzkové naklady.
Podla Medzinarodnej organizacie pre civilné letectvo (ICAO) boli priemerné naklady na jedno
sedadlo za hodinu 13,34 USD (78). Po zapocitani inflacie by tato hodnota v roku 2023 dosahovala
hodnotu 16,43 USD (79). AvSak tato hodnota pocita len naklady spojené s posadkou, palivom,
udrzbou a vlastnictvom lietadla a nezahrfiuje dodato¢né zlozky nakladov, ako su sluzby pre
cestujucich na palube, transakcie spojené s nakupom leteniek, manipulacia s batozinou a

pozemna udrzba lietadiel.
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Okrem nepriaznivych environmentalnych a ekonomickych vplyvov je leteckd doprava
sprevadzand aj viacerymi vyhodami, ktoré suvisia s rychlostou a konektivitou tohto typu dopravy.
Letecké spolo€nosti prepravuju ludi a naklad rychlo, bezpe¢ne a do Casto odlahlych oblasti na
celom svete. PocCet jednotlivych subjektov, ktory mézu Zat prospech z leteckej dopravy je znacny;
moznost fudi cestovat do takmer vSetkych moznych destinacii, vznik pracovnych miest, ktoré
letecka doprava vytvara ako priamo tak i nepriamo, spristupnenie tovaru, podpora globalneho trhu
arychle zabezpeCenie pozadovaného tovaru, zdravotnicka podpora v pripade prirodnych
katastrof, konfliktov €i chor6b a v neposlednom rade podpora turizmu v rozvojovych krajinach
(80).

Rastuca popularita HSR je tiez podmienena mnohymi vyhodami plynucimi z tohto médu dopravy.
PredovSetkym v mestskych oblastiach sa Zeleznica vyznaluje vysokou kapacitou prepravy
pasazierov, ktoré nemozno dosiahnut Ziadnym inym dopravnym prostriedkom (81). Sluzby HSR
suU prevadzkované podla presne stanoveného cestovného poriadku a si menej zavislé od
poveternostnych podmienok v porovnani s leteckymi sluzbami. Dalej je z hfadiska cestujlcich
mozné vyuzivat HSR sluzby spontanne a bez dlhych ¢asov na odbavenie. Prevadzkovatelia tohto
modu dopravy su tiez do urcitej miery schopni prispésobit’ kapacitu zelezni€ného systému podla
dennych &i sezonnych 3piCiek a mimo 3piCiek jednoduchym odobratim voziiov alebo zmenou

frekvencie sluzieb.

Pri vybere krajin, pre ktoré su v tejto praci vytvorené koncepcie po potencialnom obmedzeni
vnutroStatnej leteckej dopravy, boli, a prave kvoli predchadzajicim dévodom a délezitosti oboch
modov, vybrané dva Staty s rozvinutymi sietami ako vysokorychlostnej zelezni¢nej tak i leteckej
dopravy. Za vhodnych adeptov boli autorom vybrané krajiny Spanielsko a Taliansko. Pre tieto dve
krajiny boli samostatne vytvorené 3 scenare. Scenar €. 1 zvazuje obmedzenie lietadiel na tych
trasach, na ktorych LD neprinasa vyznamné €asové uspory v realnej dobe cestovania (d'alej ako
RTT - Real Travel Time) z centra jedného mesta do centra druhého. Scenar €. 2 zvazuje
obmedzenie lietadiel na tych trasach, kde existuje HSR spojenie kratSie ako 3 hodiny. Tento
scenar je vybrany na zaklade uz platnych opatreni v Rakusku. V tomto pripade autor neuvazuje
RTT ale Cas straveny vo vysokorychlosthom Zelezniénom prostriedku, tzv. Cista doba cestovania
(dalej ako IVT - In Vehicle Time). Scenar &. 3 zvaZuje obmedzenie leteckej dopravy na super
kratkych vzdialenostiach do 500 km, kde existuje spojenie HSR. Celkovl schému metodolégie
prace pri tvorbe koncepcii je mozné vidiet na obrazku 7. Nasledujuca €ast’ prace sa zaobera
predstavenim vnutrostatnych sieti ako vysokorychlostnej ZelezniCnej dopravy, tak i dopravy

leteckej v Spanielsku a Taliansku.
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2.1 HSR v Spanielsku

Prva vysokorychlostna Zelezniéna reléacia v Spanielsku bola spustena 21. aprila 1992 na ceste
z Madridu do Sevilly. Za tri desatrogia v prevadzke sa v Spanielsku podarilo vytvorit, vdaka
najvacsej dizke HSR siete v Eurdpe, urovni modernosti, komerénej rychlosti, univerzalnosti
vozového parku Ci presnosti, jednu z najvyspelejSich Zelezniénych sieti na svete. Podla portalu
statista mala $panielska vysokorychlostna Zelezniéna siet dizku 3 487 km, &im je aj najdlhdou

prevadzkovanou HSR sietou v Eurdpe a druhéa na svete po Cine.

Od prvej cesty na Spanielskej HSR sieti vyuzilo tuto infradtruktiru na rézne vzdialenosti viac ako
400 miliénov pasazierov, denne tato siet obsluzi viac ako 100 000 cestujlcich a prepéja 47 miest.
Pocet cestujucich vyuzivajucich tuto vysokorychlostnu Zelezni¢nu siet do pociatku pandémie
COVID-19 z roka na rok rastol a v roku 2019 dosiahol hodnotu 22,4 miliéna. Mapu Spanielskej

vysokorychlostnej Zelezni¢nej siete je mozné vidiet na obrazku 9.

Nasledny Sok z celosvetovej pandémie COVID-19 a nasledné obmedzenia v oblasti zdravotnej
starostlivosti vSak mali v poslednych rokoch vyrazny vplyv na pocéet prepravenych cestujucich.
Rozdiel medzi prvym polrokom roku 2019 a prvym polrokom 2021 bol pokles 0 65 % z jedenastich

milionov na necelé Styri miliény pasazierov.

Spanielske vysokorychlostné vlaky, oznagované ako ,AVE* ($pan. Alta Velocidad Espafiola),
premavaju na sieti HSR trati, ktoré vlastni a spravuje spolo¢nost ADIF (Administrator de
Infraestructuras Ferroviaras), na ktorej su prevadzkované aj dalSie typy Spanielskych rychlovlakov
(Avant, Alvia, Avlo) ako aj vlaky Altaria povazované za stredne-rychle. Na rozdiel od zvySku
Sirokorozchodnej Zeleznitnej siete na Pyrenejskom polostrove jazdia vysokorychlostné viaky
v Spanielsku na kolajach so §tandardnym rozchodom. To umoZfiuje priame spojenie Spanielska
so zvySkom zelezni¢nej Eurdpy a to prostrednictvom prepojenia tunelom Perthus s franctzskou

sietou.

Dominantnym prevadzkovatelom vysokorychlostnych Zeleznic v Spanielsku je spoloénost Renfe,
avSak na trhu jej konkuruju aj sukromné spolocnosti Ouigo a Iryo. Podla Spanielskeho
kralfovského zakonného dekrétu schvaleného radou ministrov bola 21. decembra 2018 vyhlasena
sutaz na trhu komerCnych sluzieb osobnej ZelezniCnej dopravy. Novi prevadzkovatelia,
s prislusnou licenciou a bezpecnostnymi osvedceniami, mohli predstavit' sluzby na vybranych
trasach: Madrid-Barcelona, Madrid-Valencia/Alicante a Madrid-Toledo/Sevilla/Malaga. Cielom
tejto iniciativy bolo poskytnut’ prilezitost na posilnenie HSR a zlepSenie kvality Zelezni¢nych

sluzieb, ako aj na znizenie cien a zefektivnenie vyuzivania Zelezni¢nej infrastruktury. Spolo¢nost
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Ouigo je dcérskou spolo¢nostou francuzskej zeleznicnej spolocnosti SNCF, ktora od maja 2021
pondka v Spanielsku vysokorychlostné Zelezniéné sluzby a vyuziva dvojpodlazné modely od
spolo¢nosti Alstom (Euroduplex) s kapacitou 508 cestujucich. V pripade spolocnosti Iryo ide
0 komercnu iniciativu, riadenu spolupracou regionalnej leteckej spolo¢nosti Air Nostrum (55 %)
a talianskou $tatnou Zelezniénou spoloénostou Trenltalia (45 %). Zelezniéné supravy, ktoré
spolo¢nost Iryo vyuZiva su zaloZené na talianskom vlaku ,FrecciaRossa“, zname pod technickym
nadzvom ETR 1000 s kapacitou 457 miest. Okrem toho spustila Statna spolo¢nost Renfe svoju
novl nizko nakladovu sluzbu s oznacenim AVLO pre eSte vacSie prilakanie dopytu po HSR

sluzbach.

NajvytazenejSou trasou Spanielskej vysokorychlostnej Zelezni€nej siete je trat medzi mestskym
parom Madrid-Barcelona. Za poslednych 15 rokov bolo na tejto trati prepravenych viac ako 140
milionov pasazierov (83). Sluzby HSR na trati Madrid-Barcelona zacali byt poskytované v roku
2008 so 17 spojmi denne, priCom sa ich pocCet odvtedy zvySil na 47. Pred spustenim HSR
prevadzky bola vacsina pasazierov na tejto trati prepravena leteckou dopravou (priblizne 4,8
miliéna v roku 2007) (84). Koridor Madrid-Barcelona patri medzi najvytazenejSie v osobnej
doprave v Eurépe. Hlavné mesto épanielska, Madrid, malo v roku 2018 3,223 miliéna obyvatelov,
no po pripocCitani obyvatelov z madridskej metropolitnej oblasti sa tato hodnota Splha k hodnote
6,55 miliéna. Na druhej strane mesto Barcelona, ma 1,62 miliéna obyvatelov, ale jej metropolitna
oblast dosahuje 3 miliony. Po zavedeni HSR zaciatkom roka 2008 sa pocet cestujucich
vyuzivajucich Zelezni¢nu dopravu na tejto trati zvysil o 1 380 000 v prvom roku prevadzky a o viac
ako 500 000 v roku druhom (84). V tom istom obdobi stratila leteckd doprava na tomto trhu
800 000 pasazierov v prvom roku po inauguracii HSR a hned v druhom dokonca viac ako 1 milién

pasazierov.
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Obrézok 9: Siet HSR v Spanielsku (85)
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2.2 HSR v Taliansku

Talianska urbanisticka siet zahffia niekolko miest s viac ako 1 miliGhom obyvatelov (Rim, Milano,
Neapol), ktoré dopifa pésobiva skupina az priblizne 160 miest s 30 az 600 tisic obyvatelmi (Janov,
Bologna, Florencia, Bergamo, Pescara). Tieto stredne velké mesta , ktoré su €asto aktivne vo
viacerych smeroch, dobre vybavené a dokonca hostia niektoré vysSie funkcie (mnoho univerzit,
Treviso — hlavné sidlo spolo¢nosti Benetton), zohravaji vyznamnu dlohu v rdmci Uzemia, najma
v strednom Taliansku. Dolezitost tychto miest (Mildano — finan¢né centrum krajiny, Turin —
priemyselné centrum krajiny) umoznila vyhnut sa prehnanému centralizmu, aky je mozné vidiet
vo Velkej Britanii, Francuzsku a Spanielsku, kde drviva vaésina zaujmov smeruje do ich hlavnych
miest. Je viditelné, Ze os Milano-Bologna-Florencia-Rim-Neapol tvori chrbticu polostrova

s najhustejSim tokom osobnej dopravy.

Vlak ,diretissima“, priame spojenie medzi Florenciou a Rimom, mozno povazovat za prvu
vysokorychlostnu trat v Eur6pe. Prva polovica trate bola spustena v roku 1977 a druh& v roku
1992 s celkovou dizkou 314 km. Tato nova vysokorychlostna trat skratila ¢as cesty z Rima do
Florencie z predoslych necelych troch hodin, v 80. rokoch 20. storo€ia, na priblizne jednu hodinu
a tridsat minat. Jej otvorenie na zaliatku 90. rokov sa v8ak zaroven €asovo zhodovalo aj
s prichodom novych rychlovlakov do Talianska na dovtedy nepoznanej Urovni, preto sa za

skuto¢ny pociatok talianskej vysokorychlostnej dopravy povazuje az rok 1992.

V prvej polovici 80. rokov 20. storoCia prebiehalo navrhovanie, konstrukcie a testovanie
prototypov, ¢o nakoniec dospelo k predstaveniu vlakov s nazvom ETR-500. Prvych 30 suprav
tychto vysokorychlostnych talianskych viakov bolo uvedenych do prevadzky v rokoch 1992 az
1996 a dalSich 30 suprav medzi rokmi 2005 az 2007. Zaujimavostou je, ze usporiadanie tohto
vlaku je rovnaké ako francluzskeho TGV a nemeckého ICE (zname ako 1. generacia), Cize

suprava voznov obklu¢ena dvoma pohananymi ruShami vpredu a vzadu.

V roku 2009 bola spolo¢nostou Trenitalia vyhlasena verejna sutaz na dodavku 50 novych
modelov vysokorychlostnych vlakov, ktoré mali nahradit modely ETR-500. V juni 2010 spolo¢nost
Bombardier spoijila svoje sily so spolo¢nostou AnsaldoBreda, aby sa uchadzala o vlak, ktory bol
plne v stlade eurdpskymi TSI (ang. Technical Specifications for Interoperability, slov. Nastroj
technickej podpory). Model z tejto tovarenskej spoluprace bol vyhlaseny za vitaza sutaze
v auguste 2010, pricom niesol nazov Zefiro V300 s cenou 30,8 mil.€ za jednu vlakovu Upravu.
Zefiro V300, dnes tiez zname ako Frecciarossa 1000, je vlakova suprava s motormi

rozmiestnenymi nedaleko jednotlivych podvozkov, €im sa uvofnila kapacita pre pasazierov
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0 necelé dva vozne. Taliani pri inauguracii tohto vlaku ponukli Styri triedy na palube, ¢o bolo

dovtedy v Eurépe nevidané.

Podfa udajov z ¢lanku Mediarail-wordpress (82) mala v roku 2022 talianska vysokorychlostna siet
1 248 km trati, z ktorych je viac ako 300 eSte vo vystavbe, ¢o krajinu radi na siedme miesto na
svete v pocte vybudovanych kilometrov HSR trati. Na obrazku 8 je mozné vidiet aktualnu siet
HSR v Taliansku. Teoretickd kapacita tejto vysokorychlostnej siete je 12 vlakov za hodinu na

jednu trat, avSak prevadzkova hodinova kapacita je obomedzena na 11 suprav (82).
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Obrazok 8: Siet HSR v Taliansku (82)
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V roku 2012 sa k narodnej spolo€nosti Trenitalia pridal novy konkurent, znamy ako NTV-ltalo.
Spolo¢nost Italo sa inSpirovala Strukturou nizko nakladovych leteckych spolo€nosti, priniesla novy
spbsob rieSenia fixnych nakladov a ¢o najviac zdigitalizovala vSetky mozné procesy, pri¢om
mnohé potrebné procesy, ako napriklad udrzbu vlakovych suprav, catering a ochranu pred
protipravnymi €inmi, zadala externym dodavatelom. Nasledne do roku 2019 tato spolo¢nost’ so
svojou flotilou pokryla celt narodna vysokorychlostnu siet a spojila celkovo 25 talianskych miest
a 30 stanic so 116 dennymi ponukanymi sluzbami. Vzniknutd konkurencia medzi dvoma
ucastnikmi talianskej Zelezni¢nej dopravy, ktora bola pévodne vnimana ako hrozba pre narodnu
spolo¢nost’ Trenitalia, je uz dnes velmi malo diskutovana. Naopak sa zda, Ze Trenitalia vyuzila

podnet na zlep$enie a lepSiu orientaciu na zakaznika.

Pred zaciatkom celosvetovej pandémie Covid-19 prevadzkovala spolo¢nost Trenitalia, na
koridore Rim-Milano, 52 spiato¢nych relacii ,Frecciarossa® s celkovou kapacitou 27 000 miest
v oboch smeroch, zatial ¢o spolo¢nost NTV-ltalo ponukala 30 spiatoénych relacii s 13 800
miestami. Pre zhrnutie, Taliani mali v pracovné dni moznost vyuzit jednu z 82 spiatonych ciest
s celkovou kapacitou 81 600 miest pre pasazierov. Modalny podiel Zeleznic na trhu tejto trasy

predstavoval 75 %.

S postupom &asu k roku 2023 sa doprava pomaly obnovuje, aj ked eSte stale nenabrala hodnoty
Z pred pandémie. Na rovnakej trase dnes premava priblizne 70 spiatocnych spojeni denne, stale
pod vlajkou dvoch uz spominanych spolo¢nosti Trenitalia a NTV-Italo, ponukajuc priblizne 60 000

miest dokopy pre oba smery.

2.3 Vnutrostatna letecka doprava v Spanielsku

Spanielska vnutrostatna letecka siet je jednym z najvaésich trhov tohto typu dopravy v Eurépe.
V obdobi pred celosvetovou pandémiou Covid-19 zaznamenaval tento trh v porovnani
s ostatnymi poprednymi eurdpskymi krajinami pomerne solidny kazdoroc¢ny rast. Na rozdiel od
medzinarodného trhu, kde je veducou leteckou spolo¢nostou Ryanair a vacsinovy podiel sedadiel
pre pasazierov maju letecké spolo€nosti zo zahranicia, na Spanielskom domacom trhu dominuju
miestni prevadzkovatelia. Spanielske letecké spolo&nosti obsluhuju 84 % miest pre pasazierov na

domacom trhu, na Cele so spolocnostami Vueling, Iberia a Air Europa.

Podla analyzy, ktoru vykonala spolo¢nost CAPA na zaklade udajov z portélu OAG za 52-tyzdnové
obdobie do septembra 2019, $panielsky letecky domaci trh pontkol 51,4 miliéna miest. Spanielska

vnutrostatna letecka doprava tak viac ako o 10 milibnov miest pre cestujucich predbehla druhé
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Taliansko, o takmer 15 miliénov Nemecko, o 19 milibnov Francuzsko a o viac ako dvojnadsobok

domaci trh Spojeného kralovstva Velkej Britanie a Severného irska (86).

Spanielsky domaci letecky trh zaznamenaval od roku 2014 stabilny narast kapacity miest, ako
v lethom tak aj v zimnom obdobi. Tym sa zmenil klesajuci trend v rokoch 2012 a 2013. Prepad
v tychto rokoch sa spéja s vtedaj$ou hospodarskou recesiou v Spanielsku a bol najma ddsledkom
bankrotu leteckej spolo¢nosti Spanair v januari 2012, odchodu spolo¢nosti Niki z trhu koncom

roka 2011 a krachu spolo¢nosti Islas Airways v oktébri 2012.

Na Spanielskom domacom trhu pésobi osem spolognosti, ktoré medzi sebou prevadzkuji 99,6 %
ponukanych miest pre pasazierov. Medzi pat najvyznamnejsich patria; Vueling, Iberia, Air Europa,
Ryanair, Binter Canarias, a ich podiel na pocte ponukanych miest je 95 %. Nizko nakladové
letecké spolo¢nosti v roku do septembra 2019 v Spanielsku obsluhovali 48 % miest. Medzi
Osmimi veducimi leteckymi spolo¢nostami na Spanielskom trhu boli nizko nakladovy dopravcovia
zastupeny spolo¢nostami Vueling, Ryanair, Norwegian a Volotea. Pri pisani tejto prace je vhodné
podotknut, Ze nérsky dopravca Norwegian uz na Spanielskom trhu v roku 2023 nepdsobi. Vo
februari 2018 spolo¢nost’ Vueling predbehla spolo€nost Iberia a stala sa z pohladu ponukanej

kapacity najvagsou leteckou spoloénostou na domacom trhu v Spanielsku.

Spanielsko sa podla poétu obyvatelov radi na piate miesto medzi zapadoeurépskymi krajinami,
s celkovym podtom populacie 46 754 778 obyvatelov (87). Pogas svojho postupného rastu pred
celosvetovou pandémiou Covid-19 a nasledne doposial zdarného resilientného navratu sa
ukazalo, ze Spanielsky trh je odolny vocCi recesii, odchodu velkych leteckych spolocnosti, i
prichodu efektivneho alternativneho dopravného médu, akym je vysokorychlostna zeleznica.
Dominancia $panielskeho domaceho leteckého trhu mbéze byt vysvetlena viacerymi faktormi.
Obyvatelstvo Spanielska je pomerne riedko rozptylené na velkej zemepisnej ploche s nizSou
hustotou obyvatelstva ako napriklad Taliansko (Spanielsko — 94 obyvatelov/km?, Taliansko — 206
obyvatelov/km?). K tomuto Gdaju vyrazne prispieva existencia mnohych ostrovov tejto krajiny,

najma Balearske a Kanarske, na ktoré pripada priblizne 30 % vnutroStatnej osobnej dopravy.
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Spanielsko disponuje aj rozsiahlou sietou letisk, ktorej priestorovu distribiciu je mozné vidiet na
obrazku 10.

5B

15w 10°W 5 W 0

Obrazok 9: Spanielska siet’ najvyznamnejsich letisk (trobajo2022)

2.4 Vnutrostatna letecka doprava v Taliansku

Pre Taliansko, ¢lensku krajinu skupiny najvyspelejSich krajin sveta G7, kolisku tisicro¢nej histérie,
civilizacie a umenia, ktord sa nachadza uprostred Stredozemného mora a v neposlednom rade je
tradi€nym cielom turistov z celého sveta, je kvalita dopravnej infrastruktary tejto rozvinutej krajiny

jednym z najdélezitejSich aspektov.

Na krajinu dlhu priblizne 1 300 km, tiahnucu sa od pevninskej Eurdpy na juh, malo podla udajov
Z roku 2022 Taliansko zo 41 civilnych obchodnych letisk 22 takych, ktoré odbavili viac ako jeden
milién pasazierov za rok, ¢o je ohromujuci pocet (88). Pred zaciatkom celosvetovej pandémie
Covid-19 bolo leteckou v celej krajine prepravenych 193 milibnov cestujucich, ¢o predstavuje 4%
narast oproti predchadzajicemu roku. Po vypuknuti pandémie koronavirusu zaznamenalo

Taliansko vyrazny pokles v rbznych sektoroch dopravy, a to o 70 % od januara do augusta 2020.
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Zaujimavostou vsak je, Ze pocet cestujucich na domacich linkach sa v auguste 2020 znizZil len

0 30 % v porovnani s rovnakym mesiacom predoslého roka.

V roku 2022 vyuzilo sluzby leteckej dopravy v Taliansku celkovo viac nez 152 a pol milibna
pasazierov, z ktorych necelych 60 milionov bolo prepravenych len v ramci domacej siete.
NajvytazenejSim letiskom bolo rimske letisko Fiumicino, ktorym poc€as roka 2022 preSlo necelych
27 milibnov pasazierov, z ktorych necelych 6 a pol miliéna pasazierov vyuzilo letisko na domace
cesty. Medzi vytazenejSie letiska, a to najméa z pohladu prepravenych pasazZierov na domacich
trasach mozno urcite zaradit' aj milanske letiska Malpensa a Linate, a nie daleko vzdialené letisko
Bergamo. Tieto tri letiska vyuZilo pre domace cesty postupne podla predoslej vety 5,4 milidna, 3,5
miliéna a 3,1 miliéna pasazierov. Po spocitani vSetkych vnutrostatnych pasazierov tychto troch
letisk, situovanych v a okolo finanéného centra krajiny — Milana, ktoré su situované v pomyselnom
trojuholniku, aich vzdialenost medzi sebou nepresahuje 125 km, sa dostdvame na hodnotu
presahujucu 12 milibnov pasaZzierov. Ak k uz spominanym pasazierom, ktory vyuZili letisko
Fiumicino v roku 2022 pre vnutroStatne lety, pripoCitame vnutrostatnych pasazierov z druhého
rimskeho letiska Ciampino, hodnota necelych 6 milibnov pasazierov narastie iba o necelych
200 000 pasazierov. (88)

Taliansko ma najvy3siu infiltraciu nizko nakladovych spolonosti z krajin Eurépskej Unie, kedy ich
prevadzkovy charakter ,point-to-point® pomohol oziveniu po spominanej krize. Za jednym
Z hlavnych dévodov tohto Ukazu mozno prekvapivo povazovat postupny, dalo by sa povedat’ az
niekolko nasobny bankrot spolo¢nosti Alitalia. Talianska letecka spolo¢nost’ Alitalia bola kedysi
vlajkovym dopravcom a najvacSou leteckou spoloCnostou tejto krajiny. Alitalia mala za sebou
nefahkd minulost plnd finanénych problémov, Strajkov zamestnancov a dalSich Skodlivych
udalosti, ktoré ju prindtili 15. oktébra 2021, po 74 rokoch sluzby, prijat rozhodnutie o ukon&eni
prevadzky, kedy uz od roku 2017 bola spolo¢nost vedena pod Specialnou administrativou. S velmi
oslabenym narodnym dopravcom poskytujucim kompletné sluzby, nasli nizko nakladové

spoloc¢nosti ako Ryanair, EasyJet, Volotea a neskér i WizzAir priaznivy trh pre svoj rast.

Po tom, ¢o spolo¢nost Alitalia oficialne ukongila svoju €innost, prenechala Stafetu narodného
leteckého dopravcu novovytvorenej spoloCnosti ITA Airways, ktord od starého dopravcu odkupila

viacero aktiv ako napriklad letové kody, vernostny program ,MilleMiglia“ &i ich letiskové sloty (89).

40



Fakulta dopravni
Ceskeé vysokeé uceni technické v Praze

AvSak aj tento koncept priniesol novovzniknutej spoloCnosti problémy a tak sa ITA Airways

zapojila do trhu ako samostatné aerolinia s vlastnymi obchodnymi prvkami.
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Obrazok 10: talianska siet’ najvyznamnejsich letisk (90)

2.5 Vybrané trate

Pri vybere trati sa autor riadil analyzou leteckej a vysokorychlostnej zeleznice vnutrostatnej
dopravy oboch Statov. Boli preskimané mesta, cez ktoré vedie vysokorychlostna Zelezni¢na
a ktoré disponuju letiskami. Nasledne sa pomocou internetového portalu pre sledovanie lietadiel,
Flightradar24, preskumali letiska miest, cez ktoré prechadza vysokorychlostna zZeleznitna
doprava a boli odsledované zverejnené vnutroStatne letové trasy ztychto letisk. Autor
prace vyhladaval mestské pary, ktoré by mohli byt hodné priblizne podobnej, a teda konkurenénej
RTT. Za trate vhodné tejto konkurencie sa autor riadil uZ existujucou literaturou, rozoberajucou

konkurenciu HSR a leteckej dopravy. Casto avizovanym efektom HSR je, Ze bude klucovou
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technoldgiou pre ekologickejSiu dopravu po vzati do uvahy toho, Zze Zeleznitné stanice su
situované blizSie k centram miest ako letiska, o dava HSR doprave ¢asovu vyhodu oproti inym
druhom dopravy, najma tej leteckej, vo vzdialenostnom rozmedzi mestskych parov od 200 aZ do
1 000 km (91). Wang et al. (92) uvadza, ze intenzivna konkurencia medzi rozoberanymi modmi
dopravy méze prebiehat na trasach so vzdialenostou do 1 000 km, konkrétne medzi 400 az 800
km. Na vzdialenostiach vacsich ako uvadzané vzdialenosti, sa dostava, vdaka svojej rychlosti, do
vyhody leteck& doprava a naopak €im je trasa medzi mestskymi parmi kratsia, tym viac pasazieri
profituju z HSR dopravy, a to prave z dévodu dihSieho ¢asu potrebného na odbavenie cestujucich
leteckej dopravy alebo €asu potrebného na prepravu z centra mesta na letiska, ¢asto situované
na periférii miest. V analyzovanych trasach tejto prace su rozoberané aj trasy kratSie ako 400 km
a to z toho dbévodu, Ze vo vybranych krajinach pre tvorbu koncepcii v tejto praci su prevadzkované
aj tieto super kratke lety, na ktorych sa neoCakava usSetrenie €¢asu viac energeticky narocnej
leteckej dopravy. Do analyzy boli autorom vybrané nasledujuce mestské pary, ktoré by mohli byt

v ramci kontextu tejto prace v buddcnosti obmedzené:
Spanielsko:

- Madrid-Valencia

- Barcelona-Valencia
- Madrid-Pamplona

- Madrid-Alicante

- Madrid-Granada

- Madrid-Sevilla

- Madrid-Malaga

- Madrid-Jerez

- Madrid-Barcelona
Taliansko:

- Rim-Neapol

- Florencia-Rim

- Rim-Bologna

- Janov-Rim

- Linate (Milano)-Rim
- Bergamo-Rim

- Bergamo-Pescara

42



Fakulta dopravni =2)
Ceskeé vysokeé uceni technické v Praze

Malpensa (Milano)-Rim

Linate (Milano)-Pescara

- Rim-Turin

- Bergamo-Neapol

- Linate (Milano)-Neapol

- Malpensa (Milano)-Neapol
- Turin-Neapol

Citatelmi tejto prace moze byt pozorované, Ze letisko Bergamo autor v texte nepovazuije za letisko
mesta Milano, i ked toto letisko ¢asto byva oznaCované ako jedno z troch letisk tohto mesta.
Dovod tohto rozhodnutia je, Ze prostrednictvom letiska Bergamo bolo v roku 2022 z milanskych
letisk prepravenych najmenej pasazierov na vnutroStatnych letoch. PresnejSie toto letisko
v spominanom roku vyuzilo 3 122 635 vnutrodtatnych pasazierov, oproti letiskam Linate
a Malpensa, ktorymi vroku 2022 preSlo 3530 324, respektive 5390 893 vnutrostatnych
pasazierov (88). A kedze mesto Milano je v tejto praci jedinym mestom s viacerymi obsluhujtcimi
letiskami, letisko Bergamo je v neskorSich vypoctoch, tykajucich sa najma RTT povazované za
samostatné mesto a za pociatok/destinaciu ciest, ktoré by pre toto letisko mohli byt obmedzené

je povazované centrum mesta Bergamo.

Délezité je tiez poukazat na mestsky par Janov-Rim. Trasa medzi tymito dvoma mestami ako
jediné nedisponuju priamym spojenim HSR dopravou. Do prace bol tento mestsky par vybrany na
zaklade vyskumu, ktory vykonali Avogadro et al. (17), v ktorom autori naznacujui mozné
obmedzenie aj na tejto trati na zaklade ich vypoctov, v ktorych sa zameriavaju na tzv.
generalizované cestovné naklady (ang. Generalized Travel Cost), zahriujuce kombinaciu doby

cestovania a ceny leteniek ponukanych na leteckych trasach.

2.5.1 Zber dét leteckej dopravy

Vypodétu troch uz spominanych réznych scenarov predchadzal zber potrebnych dat. Postupne
bola pre vybrané mestské pary vykonana analyza najnovSich moznych dostupnych dat. | ked je
letectvo stale na po-epidemickom vzostupe, pre riadiace organy je dblezité, aby dalSie kroky, ktoré
vykonaju, boli zalozené na Studiach analyzujucich na aktualny stav prevadzky, alebo anglicky
nazvané, ,business as usual‘. Po vybere mestskych parov boli zozbierané data najskér pre
dopravu leteckl a neskbr v procese pre dopravu HSR. Nasledujlice paragrafy rozoberaju

postupny popis zberu dat a délezitost tychto dat pre samotnu tvorbu vyslednych scenarov.
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Ako uz bolo v praci rozoberané, v odbornej literature sa autori Casto, pri porovnavani leteckej
a vysokorychlostnej Zelezni¢nej dopravy, zameriavaju na vzduSnu vzdialenost, pri ktorej je
konkurencia tychto dvoch médov dopravy na trasach medzi mestskymi parmi najvyraznejsia (91,
92). Vzdusna vzdialenost je Castokrat zakladom volby najvhodnejSieho médu dopravy. Na
obrazku 12 je mozné vidiet graf konkurencie medzi 4 druhmi dopravy. Pre Citatela tejto prace je
dolezité poukazat na zelend a modra liniu, reprezentujuce leteckd a Zelezniénu dopravu. Z grafu
je mozno vidiet pretinajuce sa krivky vhodnosti volby dopravného médu tychto dvoch spésobov
dopravy priblizne okolo vzdialenosti 420 km. Je samozrejmé, Ze Ziaden dopravny méd neoperuje
po priamej najkratSej vzdialenosti medzi mestami. Letecka doprava sa, z dévodu najmensieho
poctu fyzickych prekazok, najviac priblizuje pri svojej operacii tejto najkratSej moznej cestovnej
vzdialenosti. Trat sa ale predlzuje manévrovanim lietadla pri vzlete a pristani, resp. sa lietadlu
moze trajektoria letu prediZit vyhybanim sa meteorologickym vplyvom. Zelezniéna, alebo aj cestna
doprava, su odkazané na masivnu pozemnu konstrukciu Zeleznic &i ciest, ktoré sa musia vyhybat
fyzickym (alebo aj inym) prekazkam, ako uz bolo popisané v kapitole opisujucej dévody short-haul
letov. Tym, ze kazdy mod dopravy potrebuje pre svoju prevadzku rozdielnu infradtruktaru, je prave

vzduSna vzdialenost najvhodnej$im jednotnym ukazovatefom.

=
(=
o

@
o

moéd
Auto
Lietadlo

Frekvencia (%)
-3
o

w— AirTaxi
Viak

»
o

N
o

o

100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

Vzdus$na vzdialenost' (km)

Obrazok 11: Konkurencia médov dopravy v zavislosti od vzdusnej vzdialenosti (93)

Vzdu$na vzdialenost medzi vybranymi mestskymi parmi bola vzdy odcitana z leteckého portalu
pre trasovanie lietadiel Flightradar24. V praci autor pouziva aj skratku GCD — Great Circle

Distance, a teda najkratSia spojnica dvoch bodov na trati, tiez znama ako ortodréma.

DalSou délezitou sugastou zberu potrebnych dat, bol prieskum priemernej Gistej doby cestovania
dopravnym prostriedkom. Ide o €as straveny v dopravnom prostriedku, pri leteckej doprave od
vzletu do pristati lietadla, pri doprave zelezni€nej ¢as od pociatku cesty z nastupnej stanice az po
dosiahnutie cielovej stanice. V praci je tento ukazovatel ¢astokrat oznaeny ako IVT-In Vehicle

Time, a teda €as straveny v dopravnom prostriedku. Priemerné Casy letov obsluhujucich vybrané
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mestské pary boli odsledované z internetového portalu pre trasovanie lietadiel Flighradar24. IVT
vykazuje pre leteckd dopravu najmenSie hodnoty. Dévodom nie je ni€ iné ako samotna rychlost
pohybu lietadiel vo¢i zemskému povrchu, ktora je priblizne 4-krat vacsia nez rychlost pohybu
suprav vysokorychlostnej Zelezni¢nej dopravy (cca 900 km/h pre letecku dopravu vs. 200-250

km/h ako spodna hranica HSR).

Po zozbierani priemernych Cistych dob cestovania leteckou dopravou priSiel na rad vypocet
realnej doby cestovania (RTT-Real Travel Time). Tento c¢asovy indikator je jednym
Z najddlezitejSich faktorov pri uvazovani vhodného dopravného modu, kedzZe je schopny vyjadrit
realne Casové Uspory pasazierov vyplyvajuce z prevadzky vybraného typu dopravy. Pokial ide
0 vypocet realnej doby cestovania, je potrebné stanovit generalizovany pevny bod zaciatku i
konca cesty. Predpoklada sa, Ze v3etci pasazieri zacinaju a konc&ia prave v tomto pevhom bode
v kazdom meste, ktory bol zvoleny ako reprezentativne miesto v centre mesta, vsetci pasazieri
musia nastupovat a vystupovat na letisku, kam sa dostani pomocou ¢&asto verejnej ale
i sukromnej dopravy. Samotna realna doba cestovania a aj jej vypoCet sa sklada z niekolkych
zloZiek (z ddvodu nie Gplne jasnej terminoldgie v SJ/CJ pouzité anglické slova): Cakanie, Access,

LeadTime, IVT, Vystup z prostriedku, Cakanie, Egress.
RTT = Cakanie + Access + LeadTime + IVT + Vystup z prostriedku + Cakanie + Egress

Cakanie sa vztahuje na &as straveny v bode verejnej dopravy (autobusova zastavka, stanica
metra) ¢akanim na prichod dalSieho spoja po&as Acess alebo Egress. Vypocita sa ako polovica
intervalu prislusnej sluzby verejnej dopravy v Spi¢kovych hodinach (9). Access a Egress sl
cestovné doby, vztahujuce sa na cestovanie medzi vychodiskovym/koncovym bodom cesty
a letiskom. Zjednodusene povedané, ide o ¢as straveny v dopravnom prostriedku, ktory pasazier
vyuzije na dosiahnutie letiska z centra mesta alebo naopak. Potrebné doby cestovania na
samotny Access a Egress boli odsledované pomocou Google Maps a cestovatelskym portalom
Rome2Rio, ktory tieto informacie poskytuje. Od cestujucich sa ofakava, Zze sa dostavia na letisko
s dostatoCnym €asovym predstihom potrebnym na odbavenie a bezpeénostnu kontrolu. Tento
Casovy predstih je v rovnici pre vypoCet RTT zastupeny zlozkou LeadTime. Tento ¢as sa mbze
liSit' v zavislosti od velkosti letiska, jeho statickej i dynamickej kapacity a povahe oCakavaného
letu, ateda let vnutroStatny ¢i medzistatny. Pre vypocty v tejto préci bola z dévodu kontextu

vnutrostatnych letov, ktoré Castokrat vyuZivaju online odbavenie a pasaZierov na tychto letoch je
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tieZ menej, tato doba stanovena na 75 minat. IVT v rovnici predstavuje uz rozobranu Cistu dobu
cestovania. Vystupom z prostriedku autor uvazuje as pre pasaZziera potrebny na rolovanie
lietadla k terminalu, vystup z lietadla a prejdenie letiska za u¢elom jeho opustenia. Tato hodnota

bola autorom stanovena vSeobecne na 15 minut.

Pre nazornu ukazku bude v nasledujucom paragrafe prevedeny nazorny vypocCet RTT leteckej
dopravy na trati medzi mestskym parom Rim-Malpensa (Milano). Za pociato¢ny bod na tejto trati
je zvolené okolie hlavnej stanice ako Zlezni¢nej tak i autobusovej dopravy v Rime — Termini, ktora
je Castokrat vstupnou branou do historického centra mesta. NajvhodnejSim dopravnym modom
pre uz spominany Access ha letisko Fiumicino z centra mesta je Zelezni¢né spojenie od
spolognosti Trenitalia so sluzbou Leonardo Express. Cistd doba cestovania tohto spojenia je
uvadzana ako 32 mindt v najkratSom intervale kazdych 15 minat. Doba na Cakanie ateda
polovica z intervalu v Spi¢kovych hodinach je polovica z 15 minudt, €o je 7,5 minaty, po zaokruhleni
8 minut. Access doba na toto letisko je uvadzanych 32 minat. LeadTime je pocCitany pre kazdé
letisko, ako uz bolo uvedené, rovnaky v hodnote 75 minat. Samotna priemerna doba letu, Cize IVT
na tejto trati je 56 minut. Nasleduje ¢as potrebny na Vystup z prostriedku, ktory bol autorom
stanoveny na 15 minut. Na rad prichadza preskimanie moznosti cestovania z letiska pristatia,
vtomto pripade Malpensa, do centra mesta. NajvhodnejSim spdsobom dopravy je opat
zeleznicna doprava, ktora toto letisko a centrum mesta prepoji za 38 minut v intervale 30 minut.
Tym bol vypogitany &as na Cakanie, opat ako polovica intervalu, a teda 15 minat. Po spogitani
vSetkych hodnét vyjde RTT v hodnote 3 h 59 min. Graficky je su¢et mozné vidiet v dosadenej
rovnici, kde st zakomponované postupne Cakanie, Access, LeadTime, IVT, Vystup z prostriedku,

Cakanie, Egress :
RTT =8+32+ 75+ 56+ 15+ 15 4+ 38 = 239 min = 3h 59 min

Rovnaky postup bol pouzity pre vSetky trasy leteckej dopravy mestskych parov v tejto praci ako
v Taliansku tak i v Spanielsku. Pre vypoget RTT pri vysokorychlostni Zelezniéni dopravu bol
pouzity postup podobny avSak s inym hodnotami réznych sekcii cestovania. Popisu vypoctu tejto
doby v pripade HSR sa bude venovat neskorsi paragraf, tak ako vSeobecny popis zberu dat tohto

maodu dopravy.
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Dalsimi subormi zbieranych dat boli frekvencia spojov, operujtice letecké spoloénosti a pouzivané
typy lietadiel na vybranych leteckych trasach. Tieto data v kontexte tejto prace prinasaju
informacnu hodnotu na prevadzkovej urovni, ¢im je myslena analyza leteckych spolocnosti, ktoré
by boli v pripadnom obmedzeni vnutrostatnych letov obmedzené. Pre zber tychto dat bol opat

vyuzivany internetovy portal pre trasovanie lietadiel Flightradar24, ktory tieto informacie ponuka.

Délezitym suborom dat, ktoré autor po€as tvorby zozbieral, su realne poéty pasazierov, ktory boli
na vybranych trasach prepraveny za jeden rok. Pocty pasazierov su jednou zo zakladnych zloZiek
pomocnych vypoctou tejto prace, & uz pre vypocet emisii alebo vypocet celkového poctu
cestujucich, ktory by mohli byt ovplyvneny obmedzovanim vnutrostatnych letov. Pre ziskavanie
tychto dat bol vyuzity portal eurostat. Polty pasazierov reprezentuju prepravenych cestujicich na
vybranych trasach v obdobi s najkompletnejSimi a zaroven najaktualnejSimi subormi dat
poskytnutych eurostatom. Vyhladané boli teda polty pasazierov zo Styroch po sebe iducich
ro€nych kvartalov; Q4-2021, Q1-2022, Q2-2022, Q3-2022. Autor sa tymto spdésobom snazil
pracovat's ¢o najaktualnejSimi dostupnymi datami, prave pre zachovanie konceptu ,bussiness as
usual“. Dblezité je poznamenat, Zze spomedzi vybranych parov sa najdu aj také, ktoré nie su
v databaze eurostatu dostupné v podobnej podobe, €i informacnej hodnote ako u ostatnych.
PresnejSie sa jedna o mestské pary: Madrid-Pamplona, Florencia-Rim, Bergamo-Rim, Malpensa-
Rim. Poclty pasazierov na tychto trasach boli dopocitané interpolaciou zaloZzenou na frekvencii
poskytovanej sluzby a zohladneni faktoru obsadenosti na vnutrostatnych letoch v jednej &i druhej
krajine. Autor veri, Ze pri realnom rozhodovani o novych legislativach na zaklade tejto prace,

VyuZziju verejné organy presné, pre nich dostupné, statistiky.

Délezitou Castou a aj samotnym prinosom prace je preskimanie vyprodukovanych a nasledne
uSetrenych emisii z leteckej dopravy pri pripadnom obmedzeni vnutrostatnych liniek v Spanielsku
a Taliansku. Pre vypocet uhlikovych emisii leteckej dopravy bola pouzita kalkulacka vytvorena
priamo Medzindrodnou organiziciou civilného letectva — ICAO (ICAO Carbon Emission
Calculator). Tento vypoctovy nastroj uhlikovych emisii v letectve zohladhuje faktor zatazenia
(ang. load factor) a vychadza z realnej prepravy pasazierov. Kalkulatka obsahuje komplexné
a pravidelne aktualizované databazy o pravidelnych letoch, faktoroch zatazenia cestujucich
i nakladu a spotrebe paliva lietadiel. Pomocou tohto nastroja a ziskaného poétu pasazierov boli
vyCislené vyprodukované, a neskdr pripadne uSetrené, uhlikové emisie vyplyvajice z prevadzky
leteckej dopravy na vybranych trasach. V nasledujucich tabulkach je mozné vidiet suhrn vSetkych

zozbieranych dat. Tabulky 3 a4 zahfaju suhrm dat pre Spanielsko, tabulky 5 a 6 tie isté
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informacie pre Taliansko. Oznacenie Cast 1 a Cast 2 mozno povazovat za data primarne

a sekundarne.

mestsky par

Madrid-Jerez

Madrid-Sevilla
Madrid-Malaga
Madrid-Granada
Madrid-Alicante
Madrid-Valencia
Madrid-Barcelona
Madrid-Pamplona

Barcelona-
Valencia

mestsky par

Madrid-Jerez
Madrid-
Sevilla
Madrid-
Malaga
Madrid-
Granada
Madrid-
Alicante
Madrid-
Valencia
Madrid-
Barcelona
Madrid-
Pamplona
Barcelona-
Valencia

Tabufka 3: Suhrn potrebnych dét leteckej dopravy, Spanielsko - ¢ast 1

GCD avg. IVT RTT
(km) (h:min) (min)

469 0:51

396 0:45

430 0:49

367 0:44

357 0:47

286 0:37

484 0:52

300 0:38

296 0:36

216
230
219
244
237
222
262
223
201

PAX (Q4- CO2 emisielrok

2021-Q3- (kg)

2022) 2

smery
339 682 27 452 681
423 871 23811 158
569 923 33 466 100
109 817 10 301 208
293 441 22 013931
320 545 21854121

1764 548 109 218 896

265 656 22 366 535
132 828 10 556 074

Tabulka 4: Suhrn potrebnych dat leteckej dopravy Spanielsko - &ast’ 2

frekv./tyzden
(2 smery)

41
56

98
38
72
72
256
44

22

letecké spolo¢nosti

Iberia
Iberia

Iberia, Iberia Express,

Air Europa
Iberia

Iberia, Air Europa
Iberia, Air Europa
Iberia, Air Europa,
Vueling

Iberia

Iberia

48

typ lietadla

Iberia - A320/CRJ-1000
Iberia/Express - A320

Iberia/Express - A320, Air Europa -
B737
CRJ-1000

Iberia - CRJ-1000, Air Europa - ATR-
72
Iberia - CRJ1000, Air Europa - B737

Iberia - A320, Air Europa - B787,
Vueling - A320
CRJ-1000

CRJ-1000
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mestsky par

Bergamo-
Pescara

Bergamo-Neapol

Bergamo-Rim
Malpensa-Rim

Malpensa-Neapol

Linate-Rim
Linate-Neapol
Janov-Rim
Rim-Neapol
Florence-Rim
Rim-Bologna
Linate-Pescara
Rim-Turin

Turin-Neapol

mestsky par

Tabulka 5: Suhrn potrebnych dat leteckej dopravy, Taliansko - cast’ 1

Bergamo-Pescara

Bergamo-Neapol

Bergamo-Rim
Malpensa-Rim

Malpensa-Neapol

Linate-Rim
Linate-Neapol
Janov-Rim
Rim-Neapol
Florence-Rim
Rim-Bologna
Linate-Pescara
Rim-Turin
Turin-Neapol

GCD avg. IVT RTT PAX (Q4- CO2 emisiefrok
(km) (h:min) (min) 2021-Q3-2022) (kg)
2 smery
508 0:52 196 180 013 11 283 228
649 1:02 238 443 416 33 709 467
476 0:54 236 100 000 6 273 693
511 0:56 239 100 000 5 582 855
694 1:13 235 802 647 68 168 556
471 0:47 213 545 132 33 155 407
650 1:03 209 501 412 38494 733
402 0:46 221 169 164 9 337 607
199 0:35 195 59 477 1927 683
239 0:32 182 60 000 3022 127
314 0:40 182 45 148 2 357 716
517 0:50 196 106 013 68 649 965
530 0:55 215 168 730 10 642 359
722 1:08 220 322 415 26 560 619
Tabulka 6: Suhrn potrebnych dat leteckej dopravy, Taliansko - ¢ast’ 2
frekv./tyzden letecké spolo¢nosti typ lietadla
(2 smery)
28 Ryanair B737
46 Ryanair B737
12 Aeroitalia (Sky Alps) B737, DH8D
12 Neos, Gulf Air B787, A320
102 EasyJet, RyanAir B787, A320
140 ITA Airways A320, A220
106 ITA Airways, WizzAir A320, CRJ-1000, E9O
56 ITA Airways BCS3, A220, A320
28 ITA Airways BCS3, A220
28 ITA Airways A320
28 ITA Airways A320
20 ITA Airways A320
56 ITA Airways A321
46 Ryanair, Volotea, WizzAir A320, B737
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2.5.2 Zber dat HSR

Podobnym spbsobom boli vybrané trate analyzované aj z pohladu HSR. Z oficidlnych
internetovych stranok HSR prevadzkovatelov boli zistené redlne dizky vysokorychlostnych
ZelezniCnych trati vybranych tras. Tento subor dat sluzi len ako porovnanie vzdusnej vzdialenosti

a samotnej redlnej dizky HSR trate.

Pomocou oficialnych stranok HSR prevadzkovatelov v kombinacii s cestovatelskym portalom
Rome2Rio, boli preskimané priemerné Cisté doby cestovania (IVT). Pri analyze bral autor do
Gvahy iba vysokorychlostné priame spoje s vynimkou mestskych parov kde je bud nutny prestup
(Bergamo-Pescara), alebo kde sa HSR trat nenachadza (Janov-Rim). Na zaklade IVT boli
nasledne vypocCitané realne doby cestovania — RTT. Vypoc&et bol uskutoéneny podobnym
spbsobom ako RTT medzi vybranymi mestskymi parmi z pohladu leteckej dopravy. Délezité je
poznamenat, Ze Casy Access a Egress su pri zelezni€nej doprave vyrazne nizSie ako pri doprave
leteckej. Dévodom je, v predoslom texte uz spominana, €asta lokalita Zelezni¢nych stanic, ktoré
su Casto situované v oblasti centra mesta a teda aj vypoctového bodu pre pociatok €i koniec cesty.
Rozdielna hodnota pri vypocéte RTT z hladiska tohto médu dopravy je aj LeadTime. Kym tento
Cas, je pri leteckej doprave vyrazne zvacSeny z dévodu potreby odbavenia a bezpeénostnej
kontroly, pri vysokorychlostnej zelezni¢ne doprave, kde nie je proces tychto ukonov potrebny, je
autorom stanovena hodnota 15 minut. To znamena, Ze prichod pasaziera na HSR stanicu sa
oCakava aspof 15 minut pred planovanym odchodom daného spoja. Rozdielom je aj ¢as potrebny
na Vystup z prostriedku. Kym pri leteckej doprave sa uvazovalo aspofi 15 minut, pri doprave

zelezni¢nej autor pocita s dobou 5 minut.

Pre kompletnost, je v nasledujucom odstavci ukazka vypoctu RTT pre HSR, opat ako v predoslom
pripade medzi mestskym parom Rim-Malpensa (Milano). Predpokladame, Ze pasazier podobne
ako v pripade leteckej dopravy, zacina svoju cestu nedaleko oblasti zelezni¢nej stanice Termini.
V tomto pripade za¢iname vypoctom od LeadTime, ktory je stanoveny na 15 pre zelezniéné spoje.
Podfla oficialnych stranok sprostredkovatelov tejto sluzby je priemerna doba IVT na tejto trati 192
minut (3h 12 min). Po dosiahnuti zelezni¢nej stanice Milano Centrale autor pocita s 5 mindtovym
¢asom na Vystup z prostriedku. Po vystupe z vlaku sa do centra Milana zo zelezni€nej stanice
pasaZier dostane pesi za priblizne 35 minut. RTT vysokorychlostnej Zeleznice na tejto trati je teda
4 h 07 min. Rovnaky vysledok je pochopitelne aj u leteckého paru Rim-Linate (Milano). Dosadené

hodnoty je mozné vidiet’ na nasledujucej rovnici:

RTT=0+0+15+ 192+ 5+ 0+ 35 = 247 min = 4h 07 min
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Preskumané boli takisto frekvencie, Zelezni¢ni operatori a supravy, ktoré na vybranych tratiach
obsluhuju. Tato skupina dat sluzila k prieskumu kapacity ZelezniCnych sieti a realnej moznosti
prijat objem pasazierov prechadzajucich z leteckej dopravy. Nasledujlce tabulky 8 a 9 zhffiaju

vSetky data z HSR dopravy v oboch krajinach.

Tabufka 7: Sthrn potrebnych dat HSR dopravy, Spanielsko

mestsky par dizka avg. RTT frekv./tyzde Zzelezniéné kapacita 1
trate IVT n (2 smery) spoloénosti sUpravy
(km)

Madrid-Jerez 600 3:47 330 196 Renfe 438

Madrid-Sevilla 472 2:38 209 252 Renfe 438

Madrid-Malaga 512 2:29 205 168 Renfe 438

Madrid- 578 3:25 255 70 Renfe 438

Granada

Madrid- 487 2:22 183 196 Renfe, Ouigo 438, 510

Alicante

Madrid- 389 1:50 166 308 Renfe, Ouigo, 438, 510,

Valencia Iryo 457

Madrid- 621 2:45 211 588 Renfe, Ouigo, 438, 510,

Barcelona Iryo 457

Madrid- 450 3:11 247 112 Renfe, Iryo 438, 457

Pamplona

Barcelona- 343 2:57 228 98 Renfe 438

Valencia
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mestsky par

Bergamo-
Pescara
Bergamo-
Neapol
Bergamo-Rim

Malpensa-
Rim
Malpensa-
Neapol
Linate-Rim
Linate-Neapol
Janov-Rim
Rim-Neapol
Florence-Rim
Rim-Bologna
Linate-
Pescara

Rim-Turin

Turin-Neapol

Tabulka 8: Suhrn potrebnych dat HSR dopravy, Taliansko

GCD
(km)

630
804
581
567
790
567
790
501
222
261
353
590
724

938

2.6 Tvorba konceptov

avg.
VT

306

332

242

192

275

192

275

281

70

95

123

258

285

360

RTT

354

363

277

247

330

247

330

311

100

135

168

323

320

400

frekv./tyzden
(2 smery)

266
420
56
980
680
980
680
210
1120
1050
1372
280
980

812

zelezni¢né
spolo¢nosti

Frecciarossa,
ItaloTreno
Frecciarossa,
ItaloTreno
Frecciarossa,
ItaloTreno
Frecciarossa,
ItaloTreno
Frecciarossa,
ItaloTreno
Frecciarossa,
ItaloTreno
Frecciarossa,
[taloTreno
Frecciarossa,
[taloTreno
Frecciarossa,
[taloTreno
Frecciarossa,
ItaloTreno
Frecciarossa,
ItaloTreno
Frecciarossa,
ItaloTreno
Frecciarossa,
ItaloTreno
Frecciarossa,
[taloTreno

kapacita
1,

supravy
457, 462
457, 462
457, 462
457, 462
457, 462
457, 462
457, 462
457, 462
457, 462
457, 462
457, 462
457, 462
457, 462

457, 462

Pomocou zozbieranych dat bolo mozné zapoc€at porovnanie a vypocet pre 3 skimané scenére.

Scenar €. 1 zvazuje obmedzenie leteckej dopravy na tych trasach, na ktorych tento dopravny méd

neprinasa vyznamne €asové uspory v RTT. Pri pohlade na obrazkoch 13 a 14 je mozné vidiet

porovnanie RTT analyzovanych mestskych parov v Spanielsku a Taliansku.
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Obrazok 12: Porovnanie RTT medzi HSR a leteckej dopravy na vybranych trasach - Spanielsko

Obrazok 13 naznaluje, Zze na koridoroch Madrid-Valencia, Madrid-Alicante, Madrid-Sevilla,
Madrid-Malaga a Madrid-Barcelona nie len Ze letecka doprava neprinasa vyznamné Casové
aspory, je naviac v ¢asovej nevyhode oproti HSR doprave. Do prvého scenaru zapadaju aj dalSie
3 mestské pary, kde letecka doprava neprinaSa vyznamné &asové uspory, ich RTT neprinasa
¢asovu Usporu vacsiu ako 30 minut. Tymito mestskymi parmi su Barcelona-Valencia, Madrid-
Pamplona a Madrid-Granada.
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Obrazok 13: Porovnanie RTT medzi HSR a leteckej dopravy na vybranych trasach — Taliansko

Obrazok 14 prinaSa porovnanie hodnét RTT analyzovanych tras v Taliansku. V tomto pripade do
scenara €.1 na prvy pohlad zapadaju mestské pary Rim-Neapol, Rim-Florencia a Rim-Bologna,
ktorych RTT pre letecki dopravu nadobuda vy$Sie hodnoty ako spojenie HSR. Porovnatelné
hodnoty RTT oboch médov dopravy, kedy letecka doprava neprinasa vyznamné Casové uspory
je mozné vidiet na koridoroch Linate-Rim, Bergamo-Rim a Malpensa-Rim. Na vSetkych ostatnych

koridoroch prinasa letecka doprava oproti HSR vyraznejSie asové uspory.

Scenar &. 2 zvazuje obmedzenie leteckej dopravy na tych trasach, kde existuje spojenie HSR
kratSie ako 3 hodiny (IVT). Tento scenar bol do prace vybrany podla vzoru rakuskej legislativy,
ktora obmedzuje lety kde existuje alternativne Zelezni¢né spojenie, ktorého planovana doba cesty
je do 3 hodin, ako uz bolo rozoberané v teoretickej Casti. Podla informacii z tabuliek 7 a 8 je
mozné zhodnotit, na ktorych koridoroch existuje HSR spojenie kratSie ako 3 hodiny. PresnejSie
sa jedna o trasy v Spanielsku medzi mestskymi parmi Madrid-Valencia, Madrid-Alicante, Madrid-
Malaga, Madrid-Sevilla, Madrid-Barcelona a Barcelona-Valencia. V Taliansku by podla druhého

scenéru boli obmedzené lety na koridoroch Rim-Neapol, Rim-Florencia, Rim-Bologna.
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Scenar Cislo 3 zvaZzuje obmedzenie sluzieb leteckej dopravy na super kratkych vzdialenostiach
do 500 km. Hranica bola stanovena na zéklade rozboru definicie super kratkych letov v kapitole
o dévodoch potreby kratkych letov. Pomocou tabuliek 7 a 8 je opat mozné vidiet, ze koridory v
Spanielsku, ktorych GCD je mensia ako 500 km st Madrid-Valencia, Barcelona-Valencia, Madrid-
Pamplona, Madrid-Alicante, Madrid-Granada, Madrid-Sevilla, Madrid-Malaga, Madrid-Jerez a
Madrid-Barcelona. Medzi talianske trasy zapadajuce do kritéria scenaru Cislo 3 patria Rim-

Neapol, Rim-Florencia, Rim-Bologna, Janov-Rim, Linate-Rim a Bergamo-Rim.

Pre v8etky 3 scenare boli nasledne vycislené celkové polty pasazierov potencialne postihnutych
tymito obmedzeniami. Nasledne prebehol vypoclet potencialne uSetrenych roénych uhlikovych
emisii s€itanim jednotlivych ro€nych emisii koridorov. Od tychto hodnét sa nasledne odpocitala
hodnota vyprodukovanych emisii HSR dopravou, po modalnom prechode pasazierov na tento
mdd dopravy. Pri vypoclte sa uvazovalo Ze leteckd doprava produkuje 9,444-krat viac emisii nez
HSR. Tato Uvaha spociva v porovnani uhlikovych emisii na 1 osobo-km vyplyvajlcich z leteckej
a HSR dopravy (letecka doprava — 255 g/pkm, HSR — 27 g/pkm). Hodnota ro¢nych emisii letecke;j
dopravy, pri preprave daného mnozZstva pasazierov, tak bola vydelena sumou 9,444 a tato
hodnota bola odpoditana od uSetrenych emisii po potencialnom obmedzeni leteckych spojeni.
Vysledné hodnoty boli porovnané s hodnotami uhlikovych emisii vyprodukovanymi leteckou
dopravou v EU atakisto s uhlikovymi emisiami vyprodukovanymi dopravnymi sektormi oboch

krajin jednotlivo.

Nakoniec sa na rad dostal vypocet potrebnych suprav zelezniénych operatorov, ktoré by museli
byt po obmedzeni leteckej dopravy na vybranych koridoroch spustené do prevadzky, a to na

zaklade znamej kapacity suprav tychto operatorov.
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3. Vysledky

Pre 3 scenare, ktoré su aj prinosom tejto prace boli vyCislené pocty pasaZierov, ktory by po
potencidlnom obmedzeni leteckej dopravy podfa vybranych kritérii scenarov, presli na
konkurenény mod dopravy, ktorym je vysokorychlostna Zeleznica. Nie je mozné s urcitostou tvrdit,
Ze vSetci pasazieri, ktorym nebude poskytnuta letecka doprava na obmedzenych trasach, by bez
vahania presli jednoznacne na vyuZivanie HSR sluZieb. Je ale mozné predpokladat, Ze pasaZieri,
ktorym bude odoprena moznost leteckej prepravy, budu vyhladavat ¢o najprimeranejSiu nahradu
leteckého spojenia a to najma z pohladu cenovej dostupnosti a doby cestovania, akou je na

vybranych trasach prave vysokorychlostna Zeleznica.
Scenar ¢islo 1:

Po uvazeni scenaru Cislo 1, by v Spanielskom pripade po zruSeni letov na koridoroch Madrid-
Sevilla, Madrid-Malaga, Madrid-Granada, Madrid-Alicante, Madrid-Valencia, Madrid-Barcelona,
Madrid-Pamplona a Barcelona-Valencia, bolo ovplyvnenych 3880629 pasazierov. Po
obmedzeni letov na tychto koridoroch by sa z produkcie leteckej dopravy usetrilo 253 588 023 kg
uhlikovych emisii. Nasledny presun pasazierov na vysokorychlostny Zelezniény méd dopravy by
z pohladu navySenej prevadzky HSR mal za nasledok navysenie uhlikovych emisii v pomere
1:9,444 oproti leteckej doprave. Po odcitani tychto novovzniknutych emisii z prvotnych emisii
uSetrenych leteckou dopravou, by podla scenaru &. 1 v Spanielsku, mohlo byt u$etrenych
priblizne 226 736 263 kg. V roku 2019 bolo v Europskej Unii vyprodukovanych leteckou dopravou
priblizne 151 800 000 000 kg uhlikovych emisii (5). Po potencialnom obmedzeni vnutrostatnych
letov podfa prvého scenaru v tejto krajine by sa uSetriio 0,1494 % uhlikovych emisii
produkovanych leteckou dopravou v EU. Samostatny dopravny sektor v Spanielsku vyprodukoval
v roku 2019 uhlikové emisie v rozsahu 89 910 000 000 kg (95). Ak by v Spanielsku nastala
legislativa podporujica prvy scenar, krajina by v rdmci celkovych emisii zo svojho dopravného

sektoru usetrila 0,2522 % produkcie tychto emisii.

Vycislenie prebehlo aj v kontexte potrebnych Zelezni¢nych suprav, ktoré by museli byt operatormi
HSR zavedené do prevadzky. V Spanielsku v ramci systému HSR operuju 3 spolo&nosti, ktorymi
su Renfe, Ouigo a Iryo s jednotlivymi kapacitami svojich stprav 438, 510 a 457 miest na sedenie.
KedZe nie je uplne jasné, aké mnozstvo novych spojeni kazdy z prepravcov v buducnosti
ponukne, tieto kapacity boli spriemerované, ¢im sa vytvorila priemerna Standardna suprava
Spanielskej HSR s kapacitou 470 miest na sedenie. Pri tejto priemernej kapacite jednej zelezni¢nej

supravy a s pomocou vycisleného poctu pasazierov prichadzajucich z leteckej dopravy by
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Spanielska HSR siet musela ro¢ne zaviest prevadzku 8 257 novych spojeni, na rdznych trasach.
Standardny rok ma niedo cez 52 tyzdfiov, preto po vydeleni novych roénych spojeni touto
hodnotou sa ukazuje potreba 159 novych spojeni v Spanielsku tyzdenne. Tato hodnota ale
oCakava pIné naplnenie kazdého jedného Zelezni€¢ného spojenia. Ak v8ak vezmeme do uvahy, Ze
supravy budi naplnené do 80 % kapacity, ukazuje sa, Ze potreba novych spojeni pre uchylenie

pasaZzierov leteckej dopravy je na hodnote 199 suprav tyzdenne.

Scenar Cislo 1 by v Taliansku priniesol na koridoroch Bergamo-Rim, Malpensa-Rim, Linate-Rim,
Rim-Neapol, Florencia-Rim a Rim-Bologna 909 757 ovplyvnenych pasazierov z leteckej dopravy.
ZruSenie tychto letov by zaistilo vyhnutiu sa produkcii 52 319 481 kg uhlikovych emisii z leteckej
dopravy. Po odcitani emisii, ktoré by potencialne vznikli navySenou prevadzkou HSR sa hodnota
uSetrenych emisii dostava na sumu 46 779 511 kg realne uSetrenych emisii. Tato hodnota
predstavuje 0,0308 % usetrenych uhlikovych emisii, produkovanych leteckou dopravou v EU.
Dopravny sektor v Taliansku v roku 2019 vyprodukoval priblizne 105 000 000 000 kg uhlikovych
emisii (96). Ak by v Taliansku nastalo obmedzenie vnutrostatnych letov podla scenaru Cislo 1,

usetrené emisie z dopravného sektoru tejto krajiny by dosiahli hodnotu 0,0446 %.

Po modalnej zmene pasazierov z leteckej dopravy na HSR podla scenaru Cislo 1, by talianska
zelezni¢na siet musela spustit’ prevadzku dalSich 1 978 Zelezni¢nych suprav ro¢ne. Na talianskej
HSR sieti operuju dvaja prevadzkovatelia, ktorymi su Trenitalia a Italo-treno, ktorych supravy maju
kapacitu 457, respektive 462 miest na sedenie. Za Standardny taliansky Zelezni¢ny dopravny
prostriedok sa teda povazuje suprava s kapacitou 460 miest. Tyzdenne to znamena spustenie 39
novych spojeni, avSak pri maximalnej obsadenosti vlakov. Ak pocitame obsadenost vlakov
v hodnote 80 %, suma potrebnych spojeni sa dostava na hodnotu 48 novych spojeni tyzdenne.

Suhrn vysledkov scenaru Cislo 1 je mozné vidiet v tabulkach 9 a 10.
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mestsky par
Madrid-Sevilla
Madrid-Malaga
Madrid-Granada
Madrid-Alicante
Madrid-Valencia
Madrid-Barcelona
Madrid-Pamplona
Barcelona-Valencia
TOTAL

TOTAL po prechode na HSR

% znizenia emisii LD v EU

% znizenia emisii dopravného sektoru ESP

navysenie roénej kapacity HSR

navysSenie tyzdennej kapacity HSR

navysSenie tyzdennej kapacity (LF 80 %)

mestsky par
Bergamo-Rim
Malpensa-Rim
Linate-Rim
Rim-Neapol
Florence-Rim
Rim-Bologna
TOTAL

TOTAL po prechode na HSR
% znizenia emisii LD v EU

% znizenia emisii dopravného sektoru ITA

navysenie ro¢nej kapacity HSR

navysenie tyzdennej kapacity HSR

Tabufka 9: Stihrn vysledkov scenéru &islo 1 - Spanielsko i
PAX (kg) celkove emisie
423 871 23 811 158
569 923 33 466 100
109 817 10 301 208
293 441 22013931
320 545 21 854 121
1764 548 109 218 896
265 656 22 366 535
132 828 10 556 074
3 880 629 253 588 023
226 736 263
0,1494
0,2522
8 257
159
199
Tabulka 10: Suhrn vysledkov scenaru Cislo 1 - Taliansko
PAX (kg) celkové emisie
100 000 6 273 693
100 000 5 582 855
545 132 33 155 407
59 477 1927 683
60 000 3022 127
45 148 2357716
909 757 52 319 481
46 779 511
0,0308
0,0446
1978
39
48

navysenie tyzdennej kapacity (LF 80 %)
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Scenar cislo 2:

Scenar &islo 2 v Spanielsku uvazuje obmedzenie leteckej dopravy na koridoroch Madrid-Sevilla,
Madrid-Malaga, Madrid-Alicante, Madrid-Valencia, Madrid-Barcelona a Barcelona-Valencia, ¢im
by bolo ovplyvnenych 3 505 156 pasazierov. Hodnota uSetrenych emisii, po zruSeni leteckej
dopravy na tychto trasach by bola 220 909 169 kg. Po odpocitani emisii vytvorenych HSR po
o&akavanom zvaéseni dopytu po tejto sluzbe, sa celkovo v Spanielsku usetri 197 517 686 kg. To
znamena, Ze po zavedeni scenaru &islo 2 v Spanielsku by sa usetrilo 0,1301 % uhlikovych emisii
vyprodukovanych leteckou dopravou v EU. Pri porovnani u$etrenych emisii s celkovymi
uhlikovymi emisiami vyprodukovanymi dopravnym sektorom v Spanielsku je mozné povedat, Ze

tato krajina by zavedenim scenaru ¢&islo 2 usetrila 0,2197 % tychto emisii.

Po zavedeni tohto scenaru v Spanielsku by bolo opéat potrebné navysit frekvenciu spojov na
koridoroch a to pre viac nez 3 a pol miliona pasazierov. Ro¢ne by na $panielskej HSR muselo
pribudnat minimalne 7 458 novych spojeni, €o znamena 144 novych spojov tyzdenne a po vzati

do uvahy load factoru 80 % dokonca 180 novych spojov tyzdenne.

Ak by sa podla druhého scenaru riadilo Taliansko, poCet ovplyvnenych pasazierov novou
legislativou by bol 164 625. ZruSenim letov na koridoroch Rim-Neapol, Florencia-Rim a Rim-
Bologna by sa priamo z leteckej dopravy usetrilo 7 307 526 kg uhlikovych emisii. Po od¢itani
emisii vyprodukovanych zvy$enou prevadzkou HSR sa hodnota usSetrenych uhlikovych emisii
tohto scenaru v Taliansku dostane na hodnotu 6 533 752 kg. Tato hodnota znamena uSetrenie
0,0043 % uhlikovych emisii produkovanych leteckou dopravou v EU a 0,0062 % uhlikovych emisii

produkovanych dopravnym sektorom v Taliansku.

Kedze tento scenar uvazuje obmedzenie leteckej dopravy len na troch koridoroch, ro¢ne by
talianska HSR musela spustit do prevadzky 358 novych spojeni. Tyzdenne by bolo potrebnych 7
novych spojov, av8ak s obsadenostou 80 % tychto vlakov by bolo potrebnych 9 novych HSR

spojeni. Suhrn vysledkov scenaru €islo 2 je mozné vidiet v tabulkach 11 a 12.
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Tabufka 11: Stihrn vysledkov scenaru &islo 2 - Spanielsko

mestsky par PAX (kg) celkové emisie
Madrid-Sevilla 423 871 23811 158
Madrid-Malaga 569 923 33466 100
Madrid-Alicante 293 441 22 013931
Madrid-Valencia 320 545 21854 122
Madrid-Barcelona 1764 548 109 218 896
Barcelona-Valencia 132 828 10 544 962
TOTAL 3 505 156 220 909 169
TOTAL po prechode na HSR 197 517 686
% znizenia emisii LD v EU 0,1301
% znizenia emisii dopravného sektoru ESP 0,2197
navysSenie ro¢nej kapacity HSR 7 458
navysSenie tyzdennej kapacity HSR 144
navysSenie tyzdennej kapacity (LF 80 %) 180

Tabulka 12: Suhrn vysledkov scenaru cCislo 2 - Taliansko

mestsky par PAX (kg) celkoveé emisie
Rim-Neapol 59 477 1927 683
Florence-Rim 60 000 3022 127
Rim-Bologna 45 148 2 357 716
TOTAL 164 625 7 307 526
TOTAL po prechode na HSR 6 533 752
% zniZenia emisii LD v EU 0,0043
% znizenia emisii dopravného sektoru ITA 0,0062
navysenie roénej kapacity HSR 358
navysenie tyzdennej kapacity HSR 7
navysenie tyzdennej kapacity (LF 80 %) 9

Scenar cislo 3:

Treti scenar v pripade Spanielska zvaZuje obmedzenie leteckych sluZieb na vSetkych deviatich
analyzovanych trasach, kedze vzduSna vzdialenost v8etkych tychto mestskych parov je mensia

ako 500 km. Ovplyvnenych pasazierov by podla tohto scenaru v Spanielsku bolo 4 220 311. Po
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zruSeni tychto letov by sa priamo z leteckej dopravy uSetrilo 281 040 712 kg uhlikovych emisii. Po
odcitani emisii novo-vzniknutych spojov po navySeni hustoty prevadzky HSR by sa tymto
scenarom v Spanielsku usetrilo 251 282 060 kg emisii uhlika. To predstavuje zniZenie emisii
vyprodukovanych leteckou dopravou v EU 0 0,1655 %. V ramci Spanielska, by sa z dopravného

sektoru krajiny udetrilo 0,2795 % uhlikovych emisii.

Spanielsko by podla tohto scenaru muselo navysit poget stprav obsluhujicich HSR siet o 8 980
spojeni roCne, ¢o predstavuje navySenie minimalne o 173 spojov v ramci jedného tyzdna. Po

zapoditani oCakavaného load factoru 80 % bude potrebné pridat' 216 novych spojov.

Scenar ¢islo 3 by v Taliansku obmedzil lety na trasach Bergamo-Rim, Linate-Rim, Janov-Rim,
Rim-Neapol, Florencia-Neapol a Rim-Bologna, ¢o znamena ovplyvnenie celkového poctu
978 921 pasazierov. Hodnota uSetrenych uhlikovych emisii tohto scenaru priamo z leteckej
dopravy dosahuje hodnotu 56 074 233 kg. Po odc¢itani novych emisii uhlika pochadzajucich
z navysenej prevadzky HSR bude usetrenych 50 136 682 kg uhlikovych emisii. Oproti emisiam
vyprodukovanym leteckou dopravou v EU predstavuje tato hodnota 0,0330 % uhlikovych emisii.
Dopravny sektor v Taliansku by zavedenim tohto scenara usetril 0,0477 % produkovanych emisii
uhlika.

Co sa tyka navy$enia frekvencie spojov HSR po zavedeni tretieho scenara v Taliansku, roéne by
na sieti tejto krajiny muselo pribudnut minimalne 2 129 novych spojeni, o predstavuje navySenie
0 41 spojov za jeden tyzderi. Pri oCakavanej obsadenosti 80 % sa ukazuje potreba tyZzdenného
navysenia spojov 0 52 vysokorychlostnych Zelezni¢nych relacii. Suhrn vysledkov scenaru ¢islo 2

je mozné vidiet' v tabulkach 13 a 14.

61



Fakulta dopravni
Ceskeé vysokeé uceni technické v Praze

Tabufka 13: Stihrn vysledkov scenaru &islo 3 - Spanielsko

mestsky par

Madrid-Jerez

Madrid-Sevilla

Madrid-Malaga

Madrid-Granada

Madrid-Alicante

Madrid-Valencia

Madrid-Barcelona

Madrid-Pamplona

Barcelona-Valencia

TOTAL

TOTAL po prechode na HSR

% znizenia emisii LD v EU

% znizenia emisii dopravného sektoru ESP
navysenie roénej kapacity HSR
navysSenie tyzdennej kapacity HSR
navysenie tyzdennej kapacity (LF 80 %)

PAX

339 682
423 871
569 923
109 817
293 441
320 545
1764 548
265 656
132 828
4220 311

Tabulka 14. Suhrn vysledkov scenaru Cislo 3 - Taliansko

mestsky par PAX

Bergamo-Rim

Linate-Rim

Janov-Rim

Rim-Neapol

Florence-Rim

Rim-Bologna

TOTAL

TOTAL po prechode na HSR

% znizenia emisii LD v EU

% znizenia emisii dopravného sektoru ITA
navysenie roénej kapacity HSR
navysenie tyzdennej kapacity HSR
navysenie tyzdennej kapacity (LF 80 %)
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100 000
545 132
169 164
59 477
60 000
45 148
978 921

(kg) celkové emisie

27 452 689
23 811 158
33 466 100
10 301 208
22013931
21854121

109 218 896

22 366 535
10 556 074

281 040 712
251 282 060

0,1655
0,2795
8980
173
216

(kg) celkové emisie

6 273 693

33 155 407

9 337 607
1927 683
3022 127
2 357 716

56 074 233
50 136 682

0,033
0,0477
2129
41
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4. Diskusia

Ako uz bolo v praci niekolko krat spominané, letecka doprava na super kratkych az kratkych
trasach je, ato najma kvoli LTO cyklu, pri ktorom sa spotrebuje najviac paliva na preletenu
vzdialenost, najmenej efektivnym dopravnym modom. Pri celosvetovych snahach o spomalenie
globalneho oteplovania a znizenie vplyvu leteckej dopravy na Zivotné prostredie sa v $tatoch EU
zacali cielene obmedzovat kratke, €i vnutrostatne lety. Vysledky priniesli zaver, Ze aj ked sa tymto
spo6sobom uSetri istda Cast uhlikovych emisii, tak v kontexte uhlikovych emisii vyprodukovanych
leteckou dopravou v EU a uhlikovych emisii vyprodukovanych dopravnymi sektormi oboch krajin

je usetrené mnozstvo tychto emisii len malou frakciou produkovanych emisii.

Vysledky priniesli prehfad pre 3panielskych a talianskych zakonodarcov, ktory sa mdzu
rozhodnut, ktoré z 3 scenarov by bolo vhodné uplatnit v ramci ich krajin. Mézu vidiet pocet
ro¢nych potencialne ovplyvnenych pasazierov a potencialne uSetrené uhlikové emisie. Samotné
vysledky ukazuju, Ze Spanielsko by najviac emisii uSetrilo pouzitim scenaru &islo 3, ktory by
krajine usetril 251 282 060 kg uhlikovych emisii ro¢ne, pricom ovplyvnenych by bolo 4 220 311
pasazierov. Pre Taliansko z pohladu znizenia emisii sa ako najvhodnejsi javi takisto scenar ¢islo
3, ktory by usetril 50 136 682 kg uhlikovych emisii, avSak je velmi porovnatelny so scenarom cgislo
1, ktory by v krajine priniesol znizenie uhlikovych emisii 0 46 779 511 kg ro¢ne. Podla scenaru 3
by bolo v Taliansku ovplyvnenych 978 921 pasazierov. NajmensSiu redukciu uhlikovych emisii by
v oboch krajinach dosiahol scenar &islo 2. V Spanielsku by sa prostrednictvom tohto scenéru
potencialne uSetrilo 197 517 686 kg uhlikovych emisii a ovplyvnenych by bolo 3 505 156
pasazierov. V Taliansku by scenar €islo 2 priniesol usetrenie 6 533 752 kg uhlikovych emisii

ro¢ne, a pocet ovplyvnenych pasazierov by bol 164 625.

Aj ked je pocet potencialne uSetrenych uhlikovych emisii z najSetrnejSich scenarov velky, pri
porovnani s celkovymi emisiami produkovanymi leteckou dopravou v Eurépskej Unii, ktoré v roku
2019 boli 151 800 000 000 kg, je tato hodnota uSetrenia uhlikovych emisii minimalna a jej
percentualna hodnota v Spanielsku, pre scenar &islo 3, je 0,1655 %. NajSetrnej$i scenar v
Taliansku, ktorym je opat scenar Cislo 3 by potencialne uSetril 0,033 % uhlikovych emisii
vyprodukovanych leteckou dopravou v EU. Potencialne uetrené uhlikové emisie boli porovnané
aj s uhlikovymi emisiami vyprodukovanymi dopravnymi sektormi jednotlivych krajin. Spanielsky
dopravny sektor v roku 2019 vyprodukoval 89 910 000 000 kg uhlikovych emisii. Najefektivnejsi
scenar Cislo 3 by v krajine priniesol usetrenie len 0,2795 % uhlikovych emisii. Taliansku, ktorého
dopravny sektor v roku 2019 vyprodukoval 105 000 000 000 kg uhlikovych emisii, by treti scenar

priniesol zniZzenie emisii v dopravhom sektore krajiny len o 0.0477 %. Takto malé hodnoty
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podporuju nazor z vyskumu, ktory vykonali Dobruszkes et al. (10), v ktorom tvrdia, ze pre
efektivnejSie zniZovanie uhlikovych emisii produkovanych letectvom je dblezité sa skor zamerat’
na lety dlhSie nez na lety na kratku vzdialenost. Tato Studia ukazala, ze lety kratSie ako 500 km,
predstavuju v Eurdpe 27,9 % celkového poctu letov, no st zodpovedné iba za 5,9 % spéaleného
palivo. Na druhej strane lety dlhSie ako 4 000 km predstavuju len 6,2 % celkového poctu letov, no
su zodpovedné za az 47 % spaleného paliva. Tym autor tejto prace potvrdzuje vyskum
Dobruszkes et al., a zhoduje sa, Ze obmedzovanie kratkych letov prispeje len velmi malo v boji
proti dopadu leteckej dopravy na Zivotné prostredie, a Ze su potrebné politické iniciativy zamerané

na dihé lety.

Vysledky ponukaju aj zhodnotenie, Ze modalny presun pasazierov z leteckej dopravy na
vysokorychlostnu Zelezni¢nu dopravu, by z pohladu dostupnej kapacity nepriniesol Zelezni¢nej
sieti ani jednej krajiny vyznamny problém. Pre ukazku autor znazorni efekt na kapacitu na
najvytazenejSej z analyzovanych trati Madrid-Barcelona. Prevadzkova kapacita
vysokorychlostnej Zelezni€nej trate sa pohybuje na hodnote 11 suprav za hodinu na jednu trat
(82). Vlaky operuju na tejto trati priblizne od 6:00 rano do polnoci toho istého dfia. To znamena
18 hodinovu dennu prevadzku vlakov. Ak je priepustnost HSR siete 11 suprav za hodinu, da sa
povedat, Ze denna kapacita tejto trate, po zapocitani jedného i druhého smeru, je 396 spojov.
Tyzdenne je teda kapacita tejto trasy rovna 2 772 spojov. Na trati Madrid-Barcelona bola v aprili
2023 k dispozicii frekvencia 588 spojeni tyzdenne. Po pripocitani spojov, ktoré by museli byt
spustené do prevadzky na tejto trati po obmedzeni leteckej dopravy, ktorych by pre danu trat bolo
priblizne 90, sa dostavame na hodnotu 490 spojov tyzdenne z celkovej kapacity 2,772. Rozdiel
medzi tymito dvoma hodnotami nechava dostacujucu rezervu pre pridanie dalSich spojov a

zaroven ponuka kapacitu aj pre iné (nie HSR) vlaky obsluhujuce na tejto trati.

Autor sa pocas tvorby konceptov a vypoctu riadil uz znamymi prieskumami vykonanymi v
previedli pani Baumeister (13) a Reiter et al. (9). Rozoberané téma je vSak stale Cerstvé a nové
presnejSie informacie tykajuce sa obmedzovania kratkych letov mozno o€akavat v nedalekej

budicnosti.

Ako uz bolo napisané, vysledky si mézu vziat do ruk politické skupiny zaoberajluce sa znizovanim
uhlikovych emisii z krajin Spanielsko a Taliansko. MéZu sa pozriet na predbezné vysledky troch
scenarov a dosadit’ vlastné, presnejsSie hodnoty a na zaklade tejto prace sa rozhodnut ako novy
zakon obmedzujuci kratke lety stanovit. Prinosom vSak je aj poukazanie, Ze obmedzovanie

kratkych letov nemusi byt najefektivnejSim spdsobom zniZzovania emisii a preukazuje délezitost
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zameriavania sa na dihé lety, respektive aj iné druhy dopravy produkujice uhlikové emisie. Autor
tejto prace urcite nechce tvrdit, Ze obmedzovanie tychto kratkych letov je zbyto¢né. Pri pohlade
na mnozstvo vyprodukovanych emisii kratkymi letmi a kazdym rokom sa otepfujuce podnebie
Zeme je urcCite vhodny najst’ a preskumat kazdy i ked' len minimalny zdroj zniZzenia vplyvu fudi na

Zivotné prostredie.
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zaver

Praca rozoberala potencialne obmedzenie vnutrostatnej leteckej dopravy v 2 eurépsky krajinach
— Spanielsko a Taliansko. Téma obmedzovania vnutro$tatnych, ale aj medzistatnych, no
vzdialenostne kratkych letoch je v poslednych rokoch na vzostupe. Short-haul lety su pre svoju
malo energeticky efektivnu povahu cielené a v niekolkych krajinach Eurépskej Unie je uz mozné
vidiet ich nahradu za vysokorychlostnu Zelezniénu dopravu. Autor preskumal uz aktualne platné
obmedzenia tychto letov a preskimal krajiny, kde by mohli v blizkej dobe nastat podobné
iniciativy. Ukazalo sa, Ze obmedzovanie kratkych &i super kratkych letov nie je vZdy mozné, €i uz
z dévodov fyzickych prekazok, zaistenia dostatoCnej obsadenosti lietadiel &i politickych dévodov.
Autor takisto preskimal aktualnu energeticki naro¢nost prevadzkovania leteckej dopravy, jej
vplyv na Zivotné prostredie a snahy leteckého priemyslu o zniZenie vplyvu na Zivotné prostredie.
Praca sa zaobera aj aktualnym stavom eurépskej siete vysokorychlostnych Zeleznic. Pre vybrané
krajiny bola prevedena analyza vnutrostatnej siete ako leteckej tak aj HSR dopravy. Nasledne boli
vybrané trate, ktoré by mohli v blizkej budicnosti podliehat obmedzovaniu v prospech HSR.
Pomocou zozbieranych dat a naslednych vypoctov sa podarilo predostriet 3 scenare pre obe
krajiny. Kazdy zo scenarov predpokladal iné kritérium obmedzovania leteckej dopravy. Vysledkom
prace je pocCet uSetrenych emisii a poCet ovplyvnenych pasazierov kazdého scenaru, pre obe
krajiny. Analyzovana bola takisto kapacita HSR sieti a ich schopnost absorbovat pasazierov po

modalnom prechode z leteckej dopravy.

Za jednu z primarnych limitacii tejto prace autor povazuje novost a aktualnost tejto témy. A to
najma z pohlfadu uz aktivneho zakazovania kratkych letov v krajinach s platnou legislativou,
rozoberajucou tento problém. Na priklade Rakuska je mozné vidiet, Ze aj ked tamojSia legislativa
zakazujuca lety na trasach, kde existuje nahradna vysokorychlostna Zelezni¢na doprava, ktorej
doba cestovania je menej ako 3 hodiny, uz je v platnosti, tak na opisanych tratiach dalej pokracuje
prevadzka leteckej dopravy (Vieden-Graz). Dévodom je povaha kratkych letov, ktoré su ¢asto
prevadzkované aj na super kratkych tratiach z dévodu zaistenia obsadenosti na dalSich,
pripojovacich letoch. Legislativa sa v tomto smere nezda byt jasne definovana a tym sa objavuje
aj problém uplatnenia tychto pravidiel. Problém by mohol byt vyrieSeny spolupracou HSR
a leteckej dopravy, kedy by pasazier mohol nastupit na vysokorychlostny vlak a prvu Cast svojej
cesty by precestoval prostrednictvom HSR, ktora by ho vysadila priamo na uzlovom letisku, odkial
by pasazier pokracoval na let na dihSiu vzdialenost. Problémom vSak v tejto chvili ostava absencia
HSR stanic na viacerych uzlovych letiskach a ako je v praci viackrat rozoberané, zZelezni¢né trate

prepajaju prevazne centra miest, skér nez letiska na periférii miest. Tu v8ak vznika problém
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tvorenia obsiahlych projektov na vystavbu HSR infrastruktury. Projekty tohto typu byvaju €asto
ekonomicky naro¢né a ich vystavbou mézu vznikat dalSie uhlikové emisie, ktorych kompenzacia
mobze trvat desiatky rokov. Tato praca sa vSak vystavbou novych vysokorychlostnych trati
nezaobera a pocita len s uz vybudovanymi HSR trasami. Za limitaciu povazuje autor aj pocet fudi,
ktory by v ramci modalnej zmeny presli z leteckej dopravy na Zelezni¢nu. V praci sa pocita s tym,
Ze v8etci pasazieri, ktorych sa dotkne obmedzenie vnutrostatnych letov prestupia na méd HSR
dopravy. Dévodom tohto postupu je o€akavanie spravania pasazierov, ktory by hladali pre svoju
cestu sluzbu v podobnej cenovej a asovej kategdrii. Je velmi tazko dokazatelné, Ze kazdy
cestujuci sa po obmedzeni leteckych spojov bude hrnut’ do vyuzivania HSR. Predpoklada sa, Ze
Cast pasazierov vyuZije iné mody dopravy, napriklad cestnd. Tym by sa naruSil aj potencial
uSetrenych emisii, kedze pasazieri by mohli napriklad volit jazdu autom obsadenom jednou ¢i
dvoma osobami, ¢o sa tiez nejavi ako energeticky efektivny spdsob prepravy, s potencialnou
moznostou navySenia cestovnej doby. DalSou z limitacii prace bol mensi nedostatok dat
0 prepravenych pasazieroch leteckou dopravou. V danych pripadoch musela byt pouzita
interpolacia pre odhad poctu pasazierov, v kone¢nom doésledku sa ale neda povedat, Ze by tento

nedostatok vyrazne ovplyvnil vysledky prace.

Prinos prace spociva v dvoch zakladnych bodoch. Prvym je vycislenie poctu ovplyvnenych
pasazierov po zavedeni akéhokolvek z troch scenarov pre Spanielsko a Taliansko, su&astou
¢oho je aj vypocet potencialne uSetrenych uhlikovych emisii. Ak by mala v dvoch spominanych
krajinach nastat v blizkej buducnosti zmena v legislative, ktorej nasledkom by bolo obmedzovanie
vnutroStatnych letov, zdkonodarcovia oboch krajin mézu na zaklade prace urcit, ktory scenar,
alebo kritérium ktorého scenaru, by bol pre pripad ich krajiny najvhodnejSi. Dosadenim
presnejSich a aktualnejSich hodndt potrebnych dat, u ktorych sa oCakava, ze Statne organy nimi
disponuju, by mohli eSte viac spresnit’ vysledky troch scenarov. Druhym hlavnym prinosom prace
je poukazanie na malu efektivitu znizovania uhlikovych emisii prostrednictvom obmedzovania
kratkych letov. To najma z toho dévodu, ze aj ked je letecka doprava na kratke vzdialenosti velmi
malo energeticky efektivna, tak je zodpovedna len za malu Cast absolutneho mnozstva emisii

produkovanych tymto médom dopravy.

Pre dalSi vyskum autor navrhuje preskumanie moznosti obmedzenia dlhych letov, ktoré su
zodpovedné za vacSie mnozstvo celkovych emisii. Autor tym nechce naznacit ruSenie
Ci zakazovanie medzikontinentalnych ¢€i medzistatnych letov, kedy je konektivita vyvolana
leteckou dopravou jednou z hlavnych deviz tohto médu. Zaujimavou by vSak mohla byt koncepcia

postavena na napade vacsSieho mnozstva stredne dlhych letov na ukor dlhych letov v ramci
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jedného kontinentu. Dalsi vyskum by sa mohol takisto zaoberat moznostou vystavby HSR stanic
na uzlovych letiskach a tym podporenie spoluprace leteckej a vysokorychlostnej dopravy, kedy by
pasazieri mohli vyuzivat Zelezni¢nu a letecki dopravu vramci jedného odbavovacieho C&i
bezpec€nostného procesu. Tato moznost sa javi byt ako energeticky najrozumnejSia v téme
spomalovania globalneho otepfovania a zniZzovania vplyvu dopravného sektoru na Zivotné

prostredie.
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