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Abstrakt

Diplomové prace zkouma vztah a postoje obyvatel Ceské republiky k Zivotnimu prostiedi
a jeho ochrané. Specificky ochotu omezit pouzivani osobnich automobilti a rozhodovani
o koupi elektromobili a faktory, které toto ovliviiuji. Uvod prace reflektuje posun
ve vnimani zivotniho prostfedi z antropocentrického na ekocentrické pojeti. Teoretickym
zakladem pro analyzu je teorie Value-Belief-Norm (VBN), kterd zkoumé vliv hodnot,
pfesvédceni, norem a sociodemografickych faktor na environmentalni chovani, konkrétné
v kontextu omezeni automobilové dopravy. Prace vyuziva kombinovany vyzkumny design,
zahrnujici kvantitativni dotaznikové Setfeni metodou CAWI a nasledné polostrukturované
rozhovory s vybranymi respondenty. Analyza ukazuje rostouci trend postmaterialismu
a zdjem o podporu udrzitelnosti Zivotniho prostiedi v Ceské republice. Regresni analyza
identifikuje klicové prediktory ochoty omezit uzivani automobilli, a to informovanost
o environmentalnich otdzkach, vnimani nebezpec¢i automobill pro ovzdusi, ochotu platit za
ochranu zivotniho prostfedi, ekocentrické postoje, postmaterialistické hodnoty, hodiny
stravené v auté tydn€ a misto bydlisté ve vétSich mestech. Na koupi elektromobilu ma vliv
socioekonomicky status a postmaterialistické hodnoty. Prace navrhuje podnéty pro dalsi
zkoumadni, naptiklad exploraci vyrazného poklesu ve vnimani nebezpecnosti znecistovani
ovzdus$i automobily nebo zplsoby komunikace environmentalnich témat smérem

k vetejnosti.
Abstract

The thesis examines the relationship and attitudes of the citizens of the Czech Republic
towards the environment and its protection. Specifically, it explores the willingness to reduce
the use of automobiles and decision-making regarding the purchase of electric vehicles,
as well as the factors influencing these choices. The introduction of the thesis reflects a shift
in the perception of the environment from an anthropocentric to an ecocentric conception.
The theoretical foundation for the analysis is the Value-Belief-Norm (VBN) theory, which
examines the influence of wvalues, beliefs, norms, and sociodemographic factors
on environmental behavior, specifically in the context of reducing use of automobiles.
The thesis employs a combined research design, including a quantitative survey conducted
using the CAWI method followed by semi-structured interviews with selected respondents.

The analysis reveals a growing trend of postmaterialism and an interest in supporting



the sustainability of the environment in the Czech Republic. The regression analysis
identifies key predictors of the willingness to reduce car use, including awareness
of environmental issues, perception of the danger of automobiles to the air quality,
willingness to pay for environmental protection, ecocentric attitudes, postmaterialist values,
hours spent in the car per week, and residence in larger cities. Socioeconomic status
and postmaterialist values influence the purchase of electric vehicles. The thesis suggests
stimuli for further research, such as exploring the significant decline in the perception
of the dangers of air pollution from automobiles or the strategies of communicating

environmental topics to the public.
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Uvod

Ve svéte rostoucich environmentalnich vyzev a urgentni potieby fesit klimatickou krizi je
zkoumani dopadt individualni automobilové dopravy na Zivotni prostiedi a vefejné zdravi
stale aktualngjsi. Ceska republika, stejnd jako mnoho dalsich zemi, &eli rostoucim dopadiim
motorizace, které vyzaduji efektivni reakce na urovni politik, ale také individudlniho
chovani. Tato diplomova prace se zamécfuje na zkoumdani vztahii mezi hodnotovymi,
socio — psychologickymi a sociodemografickymi faktory a ochotou omezit osobni
automobilovou dopravu. Pochopeni tohoto komplexniho vztahu by mohlo byt do budoucna
klicové pro formulaci strategii vedoucich k udrzitelnéjsi spole¢nosti. Pro pochopeni toho,
jak jednotlivci piistupuji k otazkdm zivotniho prostiedi a co formuje jejich chovani se prace
opird o teorii Value-Belief-Norm (VBN). Ta zdlraznuje, Ze environmentalni chovani je
hluboce zakotveno v hodnotach a presvédcenich jedinct o vztahu ¢lovéka k prirode€. Podle
této teorie jsou environmentdlni akce ovlivnény hodnotami, presvéd¢enimi a osobnimi

normami (Stern et al., 1999).

Historicky vyvoj dopravniho sektoru v Ceské republice po roce 1989 ukazuje znaéné zmény,
kdy vedl selektivni pokles sluzeb vetejné dopravy, zejména ve venkovskych oblastech,
k vyraznému zvySeni zavislosti na osobnich automobilech (Kvétonn, Marada, 2010).
V poslednich desetiletich se tak mésta a obce potykaji s negativnimi dopady rychle
rostouciho poctu automobilil, coZ vyvolava potiebu strategického planovani a zavadéni

udrzitelnych dopravnich feSeni (Grebenicek, Bednat, 2011).

V tomto kontextu se stava stale naléhavéjsi potfeba zkoumat, jaké faktory ovlivituji ochotu
jedinct zménit své dopravni navyky. Navic fakt, ze existuje zvySeny zéjem o elektromobily
alternativ osobni dopravy. Tato prace se proto snazi prozkoumat, jak rGzné
socio — psychologické a sociodemografické faktory, véetné hodnot a environmentéalnich

postojl, ovliviiuji ochotu jednotlivcli omezit pouzivani osobniho automobilu.

Empirickd ¢ast této prace je dilezitd nejen pro hlubsi poznani, ale mize byt uzite¢na pro
formulaci vetejnych politik a rozvojovych strategii, které by mohly efektivné fesit vyzvy
spojené s nartistem motorizace a jejimi dopady na Zivotni prostiedi a spole¢nost jako celek

(Kvéton, Marada, 2010; Grebenicek, Bednat, 2011; Kutacek, 2003).



1 Cil prace

Cilem této diplomové prace je porozumét vztahu obyvatel Ceské republiky k Zivotnimu
prostiedi a jeho ochrané. Hlavnim zdmérem je provést komplexni analyzu toho, jak
hodnotové, socio-psychologické a sociodemografické faktory ovlivituji ochotu jednotliveil
omezit své stavajici navyky ohledné vyuzivani individudlni automobilové dopravy.
Prace zkouma, jakym zptasobem hodnoty, ochota k osobnim 1 financnim obétem
a environmentalni postoje a znalosti formuji volbu dopravnich prosttedki s niz§im dopadem
na zivotni prostiedi (méné osobni automobily a vice MHD). Soucasti prace je také
exploracni popis vysledkl tykajicich se (post)materialistickych hodnot ve spole¢nosti,
environmentdlnich postoji a znalosti, vnimédni ekologické problematiky a postojim

k alternativdm dopravy.

[ r r

V ramci empirické ¢asti jsou vysledky a méfici nastroje nejprve prozkoumany pomoci
exploracni statistiky, dale jsou vyuzity dvé hlavni statistické metody. Linearni regrese pro
zkoumdni vlivu jednotlivych prediktori na ochotu omezit pouzivani osobnich automobilti
a binarni logisticka regrese, kterd byla aplikovéana s cilem identifikovat faktory ovliviiujici

rozhodnuti o koupi elektromobilu.
Vyzkumné otazky:

-V jaké mire jsou jednotlivci ochotni zménit své cestovni ndavyky ve prospéch
udrzitelnéjsich moznosti dopravy zalozZené na jejich hodnotdch a presvédceni?
- Jaky vliv maji environmentadlni hodnoty, mérené Skdalou New Ecological
Paradigm (NEP), na ochotu omezit individualni automobilovou dopravu?
- Jaky je vztah mezi materialismem a ochotou omezit automobilovou dopravu?
- Jak souvisi ochota vice platit a vice obétovat (willingness to pay) s ochotou
omezit vyuzivani automobilové dopravy?
- Jaky viliv maji environmentalni znalosti na ochotu omezit automobilovou
dopravu?
- Jaké faktory ovliviiuji rozhodnuti o koupi elektromobilu?

- Jaké jsou hlavni motivace a bariéry pro porizeni elektromobilii?

Prace pfindsi novy pohled uziteny pro formulaci cilenych politik a intervenci, které



by podporovaly udrzitelnéjsi dopravni chovani v Ceské republice, a prispiva k lepSimu
porozuméni vzajemnych vztahi mezi hodnotami, pfesvédcenimi a environmentalnim

jednanim.

2 Clovék a priroda: antropocentrismus vs.

ekocentrismus

Antropocentrismus, jako vSeobecné pfijimany pohled na svét, stavi ¢lovéka do stfedu
apovazuje nds za nejvySsi méfitko vseho (Probyn-Rapsey, 2018). V kontextu
environmentalni etiky antropocentrismus znamend, ze je hodnota zaméfena na Cloveka
a vSechny ostatni bytosti jsou prostfedky k dosazeni lidskych cilii (Kopnina, 2018). Tento
pohled ptisobi na osobni, kulturni a epistemologické urovni, formuje nase postoje, znalosti
a chovani (Probyn-Rapsey, 2018). Kritici, zejména autofi zabyvajici se zivotnim prostiedim,
tvrdi, ze antropocentrismus je ale eticky chybny a stoji v jadru ekologickych krizi

(Kopnina, 2018).

Na druhé¢ stran¢ je ekocentrismus, jako filozofie, kterd uzndva, ze vSechno v ptirod¢, jak
zivé, tak nezivé, ma svoji vlastni hodnotu. Lidé a pfiroda jsou spolu navzajem spojeni
a duleziti jako celek, nikoli jen jako soucésti. Tato myslenka nas uci, Ze je vSechno propojené
jako soucast jednoho velkého systému, ktery musi spolupracovat. Ptestoze
ma ekocentrismus  své silné stranky, celi filozofickym vyzvam. To zejména
v ospravedliiovani intrinsické!' hodnoty nezivé ptirody v rdmci mainstreamového zapadniho
mysSleni, které obvykle pfisuzuje pfirod¢ instrumentalni hodnotu, jako zdroji pro lidsky

prospéch (Kleffel, 1996).

Zatimco ekocentrismus posuzuje piirodu pro jeji vlastni hodnotu, antropocentrismus
ji hodnoti kvtli hmotnym nebo fyzickym vyhodadm pro c¢loveka. Studie ukazaly,
ze ekocentrické a antropocentrické postoje nezavisle predpovidaji chovani souvisejici
s ochranou zivotniho prostfedi. Tato odliSeni mohou byt klicova pro porozumeéni

angazovanosti v otazkach Zivotniho prostfedi a pro pfedpovidani, kdy se postoj proméni

' Tzn. vnitini hodnota.



v konkrétni opatfeni na podporu zivotniho prostiedi (Thompson, Barton, 1994).

2.1 Prechod od antropocentrismu k ekocentrismu

V padesatych a Sedesatych letech minulého stoleti ve Spojenych statech doslo
k vyznamnému rozvoji moderniho environmentalismu. Tento rozvoj byl zna¢n€ ovlivnén
posunem od antropocentrického k ekocentrickému pohledu. Rozvoj moderniho
environmentalismu zac¢inal navic v obdobi, kdy byly Stity svymi obcany kritizovany
za nedostatek environmentalnich zadvazka. Rust v oblasti environmentalnich technologii
a pouzivani chemikalii v zem&d&lstvi, jako naptiklad DDT?, vedl k narGstajicim obavam

o jejich dopadech na zivotni prostiedi (Barr, 2016).

V roce 1963 publikovala Rachel Carson ¢lanek Silent Spring (Tiché jaro). Tento text byl
prvnim vyznamnym dilem, které podrobné pojednavalo o negativnich ucincich DDT
na krajinu a spolec¢nost. Prace Carsonové symbolizovala nové hodnoty moderni spolecnosti,
ktera zacCala pfemyslet o pfirod¢ v intrinsickych pojmech, coz je typické pro ekocentrismus
(Barr, 2016). Nové hodnoty moderni spole¢nosti tedy zacaly vnimat ptirodu jako soucast
jeji vlastni podstaty, spiSe nez jako néco vnéjsiho ¢i oddéleného. Carson ve svém textu nejen
zdiraznila konkrétni environmentalni problém, ale také pfedstavila ekocentricky pohled,

ktery se stal zdkladem pro filozofii Zivotniho prostfedi (Barr, 2016).

Obrat k ekocentrismu vyvolal debaty o exploataci ptirodnich zdrojl, coz vedlo k vytvoteni
terminu ,,environmentalni krize* na konci Sedesatych let. Tato zména ve spoleCenském
hodnotovém pohledu odréZela $irSi transformaci smérem k ekocentrickému ramci, ktery
uznaval vzajemné propojeni a intrinsickou hodnotu ptirodniho svéta (Barr, 2016). Strategie
a politiky pro feSeni environmentilnich problémi mohou byt formovany v souladu
s antropocentrickymi nebo ekocentrickymi pfistupy. Zatimco antropocentrismus muze
podporovat pragmatické a hospodaisky efektivni feSeni, ekocentrismus miize vytvaret

politiky vice zaméfené na ochranu a zachovani ptirody (Barr, 2016).

V souCasné environmentdlni debaté je dilezité porozumét antropocentrickym

a ekocentrickym perspektivam. Historicky pfechod od antropocentrismu k ekocentrismu je,

2DDT neboli dichlordifenyltrichloretan je organochloridovy insekticid. DDT u¢inné likviduje komari rodu
Anopheles, nebo vektory nemoci malérie, v Ceskoslovensku se také pouzivalo k likvidaci v§i vlasové (online
dostupné z: https://arnika.org/toxicke-latky/databaze-latek/dichlordifenyltrichloretan-ddt).



jak poukazala prace Rachel Carson, ptikladem Sirsich spolecenskych zmén, které ovliviuji
soucasné environmentéalni postoje a politiky (Barr, 2016). Tento posun ve vnimani pfirody
ilustruje, jak se méni priority spolecnosti a jaky dopad ma tento vyvoj na environmentalni

politiky a rozhodovani.

Zatimco antropocentrismus zdiirazituje udrzitelny rozvoj a ekonomicky rtst, ekocentrismus
klade diiraz na ochranu ptirody pro jeji vlastni hodnotu (Kopnina et al., 2018). Toto rozliSeni

je kli¢ové pro pochopeni rozdilnych motivaci v postojich k zivotnimu prostiedi.

Navzdory pomérné rozsahlému zajmu vefejnosti o environmentalni otazky se zda,
Ze pozitivni postoje Casto nesouvisi s konkrétnim proenvironmentalnim chovanim.
Lidé mohou byt ochotni pfijmout opatieni k ochran¢ ptirody, ale to neznamena, ze se nutné
zacnou jinak chovat. Obvykle jsou prekazkou piipadné obéti a nepiijemnosti spojené
s omezenim své vlastni spotieby (Thompson, Barton, 1994). Thompson a Barton (1994)
ukazuji, ze odlisné motivace ekocentrickych a antropocentrickych jedinct hraji klicovou roli
v jejich postojich a chovani vi¢i zivotnimu prostiedi. Zatimco antropocentri¢ti jedinci
podporuji ochranu piirody pro jeji vyhody pro ¢loveka, ekocentricti jedinci se angazuji
v ochrané ptirody nezavisle na ekonomickych ¢i jinych ziscich (Thompson, Barton, 1994).
Porozuméni tomu, jak antropocentrické a ekocentrické hodnoty ovliviiuji individuélni

postoje a chovani, je proto nezbytné pro efektivni feSeni environmentalnich vyzev.

3 Teorie Value-Belief-Norm

Pro kontext této prace, ktera zkouma ochotu omezit individudlni automobilovou dopravu,
je relevantni teorie Value-Belief-Norm (VBN). Teorie VBN, vyvinutd na zakladé

Schwartzovi teorie aktivace moralnich norem?

a altruismu, bude vyuZita k poskytnuti
teoretického rdmce pro interpretaci, jak rizné proménné (hodnoty, piesvédceni, normy)
interaguji a ptispivaji k ochoté omezit individualni automobilovou dopravu. VBN model
naznacuje, ze proenvironmentalni chovani je vysledkem komplexniho procesu, ve kterém
hodnoty ovliviuji presvédceni, presvédCeni aktivuji normy, a tyto normy pak motivuji

k proenvironmentalnim akcim (Stern et al., 1999).

3V anglickém originéle: ,,Moral Norm Activation* (Stern et al., 1999).



Teorie VBN predpokladd, ze proenvironmentalni chovani je vysledkem aktivace osobnich
moralnich norem, které jsou vyvolany uvédoménim si disledk (Awareness
of Consequences, AC) environmentalnich problémut a pfipsanim odpovédnosti za fesSeni
téchto probléml samotnému jedinci (Ascription of Responsibility to self, AR) (Stern et al.,
1999). Tato teorie predpoklada hierarchicky model, kde individudlni hodnotové orientace
pfimo ovliviiuji presvédceni a tim i postoje a chovani (Lopez Mosquera, Sanchez, 2012).
Presvédceni v této teorii slouzi jako most mezi hodnotami a normami, pomahaji aktivovat
osobni normy, které vedou k proenvironmentalnimu chovani (Stern et al., 1999). Hodnoty,

pfesvédceni i normy, ale mohou ovliviiovat naSe chovani ptimo (Steg, Nordlund, 2018).

Klicovym aspektem VBN teorie je diraz na osobni hodnoty. Vyzkumy na téma
proenvironmentalniho chovani odvozuji, ze takové chovéni je siln€ spojeno s urcitymi
zakladnimi typy hodnot, které Schwartz a jeho kolegové rozpracovali ve svych
mezinarodnich studiich. Tyto hodnoty zahrnuji sebezajem, altruismus vici ostatnim lidem
a altruismus vuci ostatnim druhtim a biosféte (Stern et al., 1999). Oreg a Katz-Gerro (2006)
navic zkoumaji vliv materialnich hodnot. Zdlraznuji, Ze postmaterialistické hodnoty, které¢
upfednostiuji  kvalitu Zivota nad materidlnimi potfebami, maji vyrazny vliv
na environmentalni obavy a tim i na proenvironmentalni chovani (Oreg, Katz-Gerro, 2006).
Tato dé€leni reflektuji hluboce zakofenéné motivace, které vedou k podpote nebo rezistenci

vici environmentalnim iniciativam (Stern et al., 1999).

Dalsi dilezitou soucasti teorie VBN je koncept Nového ekologického paradigmatu (NEP),
které bylo vyvinuto Dunlapem a jeho kolegy a je vhodné pro méfeni ekologickych
presveédceni jedincl (Stern et al., 1999; Aguilar-Luzon, 2012). NEP ptedstavuje svétonazor
uznavajici, Ze lidské ¢iny maji vyznamné negativni disledky na kiehkou biosféru.
Toto paradigma, méfené pomoci NEP $kaly, podporuje uvédoménti si SirSich ekologickych

wvewr

(Stern et al., 1999).

3.1 Hodnoty (Values)

Hluboce zakotenéné lidské hodnoty, jak ukazuje teorie hodnot, ptesvédceni a norem (VBN),
hraji kliCovou roli v usmériovani naSich environmentalnich postoji a chovani.

Tyto hodnoty, od udrzitelnosti po rovnost, nejenze formuji naSe postoje, ale také nas vedou
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k pro-environmentdlnimu jednani (Steg et al., 2005). Tato prace se zameéfuje
na materialismus jako na vyznamnou hodnotu, kterd ma piimy dopad na nase chovani vuci

zivotnimu prosttedi.
3.1.1 Materialismus a postoje k Zivotnimu prostredi

Materialismus je slozity konstrukt s mnoha védeckymi definicemi, které zahrnuji
konceptualizace jako jsou osobni hodnoty, rysy osobnosti, extrinsické motivace, preference
produktii nad zazitky a zaméteni na nizsi potieby na ukor potteb vyssich (Shrum et al., 2014).
Materialismus je definovan jako mira, do jaké jednotlivci usiluji o vytvareni a udrzovani
sebe sama prostrednictvim nabyti a pouziti produktd, sluzeb, zazitkd nebo vztahd, které jsou

vnimany jako poskytujici Zadouci symbolickou hodnotu (Shrum et al., 2013).

Materialismus, jako kulturni fenomén a filosoficky koncept, ma hluboky dopad na nase
postoje k zivotnimu prostiedi (Richins, Fournier, 1991). Materialisté jsou obecné
motivovani touhou po bohatstvi pro jejich vlastni dobro a zisk vyssiho statusu (Richins,
Fournier, 1991). Tato touha po bohatstvi a statusu mize ovlivnit naSe postoje k Zivotnimu

prostiedi a nasledné také nase pro-environmentalni chovani.

Materialismus mtze vést dokonce k negativnim postojiim vuci zivotnimu prostiedi, protoze
materialistické hodnoty mohou podporovat konzumaci a nadmémné vyuZzivani ptfirodnich
zdrojii (Kasser, 2003). Studie ukazuji, Ze jedinci s materialistickymi hodnotami se méné
staraji o Zivotni prosttedi a jejich zivotni styl je pro zivotni prostfedi Skodlivejsi. Rostouci
orientace na materialismus ve spolec¢nosti miZze dale komplikovat ptrechod k udrZitelnéjsi
budoucnosti tim, Ze podkopava vefejnou podporu piisnéjSich environmentalnich politik

a posiluje neudrzitelné spotiebitelské praktiky (Andersson, Nadssén 2016).

Mnoho studii také zjistilo vyznamnou negativni korelaci mezi materialismem
a pro — environmentalnim chovanim (viz Hurst et al., 2013; Kasser, 2016 in Wang, Huo,
2022). To je stale vice podporovano vyzkumem v zemich jako je Kanada, Italie a Svédsko
(Hirsh, Dolderman, 2007; Hultman et al., 2015; Lu et al., 2016 in Wang, Huo, 2022).
Na zéaklad¢ téchto zjisténi l1ze predpokladat, ze vyssi uroven materialistickych hodnot souvisi

s niz§imi trovnémi pro-environmentalniho chovani.
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Celkové lze fici, ze materialistické hodnoty mohou mit vyznamny dopad na naSe chovani
vuci zivotnimu prostfedi. Materialismus, ktery podporuje konzumaci a nadmérné vyuzivani
pfirodnich zdrojti, mize vést k negativnim postojim k Zzivotnimu prostiedi a méné
udrzitelnym Zzivotnim styliim. Naopak, postmaterialistické hodnoty mohou podporovat pro-
environmentalni chovani a podporovat ptechod k udrziteln€jsi budoucnosti. V této praci
méfim materialismus pomoci dvou pfistupti. Jednim znich je Inglehartova S$kala
postmaterialismu, druhym tzv. Materialistic Value Scale (MVS) od autorky Richins

a Dawsona.

3.1.2 Teorie hodnotové zmény

Inglehart (1971) ptichazi ve svém textu s tzv. tichou revoluci, ve které¢ identifikuje klicové
prvky postmaterialismu, které¢ reflektuji promény politickych kultur v rozvinutych
primyslovych spolecnostech. Inglehart se zamétuje na zédkladni hodnotové priority riznych
generaci, které podléhaji vlivu ménicich se podminek b&hem procesu socializace.
Tyto zmény podle né ovliviiuji postoj jednotlivell k soucasnym politickym otazkdm

a mohou mit dlouhodoby dopad na existujici vzory politické ptislusnosti (Inglehart, 1971).

Teoreticky ramec Inglehartovy teorie hodnotové zmény spociva ve dvou klicovych
hypotézach. Prvni, tzv. Hypotéza nedostatku®, predpoklada, Ze individualni priority odrazeji
socioekonomické prostfedi a Ze jedinec klade nejvyssi subjektivni hodnotu na véci, které
jsou relativné vzacné. Druhd, Socializacni hypotéza®, tvrdi, Ze vztah mezi
socioekonomickym prostfedim a hodnotovymi prioritami neni okamzity a existuje znacna
casova prodleva. Tato hypotéza zdiraziiuje, ze zékladni hodnoty jedince odraZeji podminky

panujici v jeho raném dospélém véku (Inglehart, 1981).

Celkové lze tici, ze Inglehartova teorie hodnotové zmény zdlraznuje postupny pirechod
od materidlnich hodnot k postmateridlnim v dasledku dlouhodobé prosperity a zvySujici
se socidlni bezpecnosti, pfi¢emZ tento proces je ovlivnén socidlnimi faktory a probiha

postupné béhem nahrazovéni starsi generace mladsi (Inglehart, 1981).

4V origindle ,, Scarcity Hypothesis “ (Inglehart, 1981).
5V originale ,, Socialization Hypothesis “ (Inglehart, 1981).
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3.2 Presvédceni (Beliefs)

Nasledujici kapitola se zaméiuje na Nové ekologické paradigma (NEP), jakozto soucast
teoretického ramce VBN teorie. NEP, jakozto soubor ekologickych presvédceni, ktery
zdlraznuje vzajemnou provazanost lidské Cinnosti s biologickou rovnovahou planety,
predstavuje dualezity zaklad pro pochopeni, pro¢ nékteti jednotlivei vykazuji vétsi ochotu
k pfijeti environmentalné Setrnych chovani, vcetné snizeni zévislosti na osobnich

automobilech (Stern et al., 1999).

Na zakladé prace Paula C. Sterna a jeho kolegli je VBN teorie zaloZena na poznatku,
ze proenvironmentalni chovani je vysledkem aktivace osobnich moralnich norem, které jsou
podnécovany piesvédéenim o ohrozeni zivotniho prostfedi. NEP je tedy chapano jako
environmentalnich zmén (Awareness of Consequences). Zaroven slouzi jako most mezi

abstraktnimi hodnotami a konkrétnimi akcemi v readlném svéte (Stern et al., 1999).

3.2.1 Nové environmentalni paradigma

New Environmental Paradigm® (NEP), které piedstavil R. E. Dunlap a K. D. Van Liere
vroce 1978, se stalo nejvice vyuzivanym nastrojem k méfeni environmentalniho zajmu’
pocelém svété (Dunlap, 2008). Existuje mnoho empirickych néstroji pro méfeni
environmentalniho z4jmu, ale Sirokého uznani dosahuji prevazné tii z nich. Mezi né patii
tzv. Ecology Scale, Environment Concern Scale a pravé méfici nastroj NEP (Hawcroft,
Milfont, 2010). Tato tii métitka zkoumaji rizné projevy environmentalniho z&jmu, jako jsou
postoje, presvédCeni, zaméery a chovéni, a zdroven se zabyvaji obavami z rGznych
environmentalnich témat, naptiklad ze znecisténi (Hawcroft, Milfont, 2010). I ptesto, Ze jsou
ostatni dvé méfitka také Siroce uznavana, zahrnuji polozky tykajici se konkrétnich
environmentalnich témat, kterd se stala zastaralymi s nastupem novych otazek. Mé&fici
nastroj NEP se této situaci vyhyba tim, Ze méfi obecna presvédceni o vztahu lidskych bytosti

k Zivotnimu prostfedi (Hawcroft, Milfont, 2010).

® Nazev se po revizi $kaly zménil z "New Environmental Paradigm" na "New Ecological Paradigm". Pivodni
nazev je stale velmi rozsifeny a casto je pouzivan i ve chvili, kdy je fe¢ o nové revidované skale (Hawcroft,
Milfont, 2010).

7V originale ,,environmental concern* (Dunlap, 2008).
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Jeji teoreticky zéklad spociva v tom, ze dokaze identifikovat ekocentricky ptistup jedinci,
ktery zpochybiiuje antropocentricky systém dominujici v zdpadnich spole¢nostech. Dunlap
a Van Liere pojmenovali tyto dva systémy pravé jako Nové Environmentalni Paradigma —
ekocentricky ptistup a Dominantni Socidlni Paradigma (DSP) — antropocentricky pfistup

(Dunlap & Van Liere, 1984; Pirages & Ehrlich, 1974 in Hawcroft, Milfont, 2010).

Skala NEP, ktera vznikla v 70. letech, obsahuje 12 polozek méficich zdjem o Zivotni
prostiedi. Tyto polozky prokazaly dostate¢nou interni konzistenci (o = 0,81) a projevovaly
znamky unidimensionality, to vedlo k jejich zaclenéni do jedné souhrnné skaly. Vyzkumnici
tedy vérili, ze polozky této Skaly odrazeji koherentni svétonazor. Kolem NEP ale vznikaly
postupem casu ve vyzkumné komunité nazory zpochybnujici jednodimenzionalitu nastroje

(Dunlap, 2008).

V prvnich letech Skdla NEP nebyla okamzité Siroce uznavanad ani piijimana. Ostatni
multidimenziondlni méftici ndstroje jako jiz zminéna Ecology Scale a Environment Concern
Scale ptfevysSovaly jeji pouziti az do 80. let. AvSak s rozSifujicim se zdjmem
environmentalnich otazek ziskala Skala NEP na popularité. Kolem konce 80. Ilet,
s nartstajicim povédomim o globélnich environmentélnich vyzvach, jako jsou kyselé deste,
ozonova dira, odlesiiovani tropt, ubytek biodiverzity a moznost globalniho oteplovani, byla
Skala stale relevantné;j$i. Uznani, Ze lidé mohou potencidlné naruSovat globalni ekosystém,
posililo vérohodnost skaly NEP a vedlo tak k rapidnimu nardstu jejiho vyuziti v prubéhu

90. let (Dunlap, 2008).

V pribehu let se skdla NEP dale rozvijela a upravovala, coz vedlo k vytvofeni zkracené
verze s Sesti polozkami pro velky environmentalni prizkum pro skupinu Continental.
Tato zkracena verze byla pouzita v fad¢€ studii, v€etné¢ mezindrodnich srovnavacich studii
mezi USA, Japonskem a Kanadou. Béhem tohoto obdobi se také objevila snaha
o ambicidznéjsi revizi Skaly NEP, kdy analytici zacali rozvijet nova socialni paradigmata,
ktera zahrnovala S§irSi spektrum obav. Pokryvala nejen environmentalni, ale také
sociopolitické dimenze, jako je nerovnost, hierarchie, ucast obcanii a decentralizace

(Dunlap, 2008).

Nova revidovana NEP $kala (s novym ndzvem New Ecological Scale) byla specialné
navrzena tak, aby se vyrovnala se slabinami pivodni Skaly. Zamétuje se na ekologickou

oblast a pfidava dva nové aspekty ekologického svétondzoru. Byly ptfidany polozky
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zabyvajici se pravdépodobnosti ekologickych krizi a tfi polozky pro kazdy z péti vyslednych
aspektl. Revidovana skala NEP byla pouzita ve statnim prizkumu obyvatel Washingtonu
v roce 1990, kde se osvédcila. Vysledkem byla znacné€ vylepSena skala NEP, ktera se rychle
rozsifila nejen ve Spojenych statech, ale také mezinarodné. Revidovana skala je stale Castéji
povazovana za méfitko environmentalnich presvédCeni, casto se také tikd, ze méfi
ekologicky svétonazor, protoze Skala NEP méfi miru, do jaké respondenti vnimaji svét

ekologicky (Dunlap, 2008).

3.3 Normy (Norms)

V ramci VBN teorie jsou normy povazovany za klicové komponenty, které ovliviiuji
proenvironmentalni chovani jednotlivcl. Tyto normy, specificky oznac¢ované jako osobni
normy, ptedstavuji pocit osobni povinnosti nebo mordlniho imperativu k jednani
ve prospéch Zivotniho prostiedi. Jsou aktivovany, kdyz jednotlivec pfijme urcité hodnoty
a presvédceni, které vedou k uvédomeéni, ze zivotni prostiedi je ohrozeno a ze jejich vlastni
akce mohou pfispét k ochran¢€ nebo obnové téchto hodnot. Tyto normy tedy funguji jako
vnitini motivace k jednani, které je v souladu s pfesvédcenim o potiebé ochrany Zivotniho

prostfedi (Stern et al., 1999).

V kontextu VBN teorie, je aktivace téchto osobnich norem povazovana za posledni krok
v kauzalnim tetézci, ktery zacind pfijetim uritych zakladnich hodnot, vedoucich
k formovéni specifickych ptesvédceni o diisledcich lidské cinnosti na biosféru (NEP),
apfesvédéeni o osobni odpov&dnosti za feSeni téchto problémi (Ascription
of Responsibility). Tyto nasledné¢ vedou k aktivaci osobnich norem, které motivuji
jednotlivee k vice environmentalnimu chovani. Tento model zdiraziuje, jak hluboce jsou
proenvironmentalni akce zakofenény v systému hodnot a piesvédceni jednotlivce,
a jak osobni normy pfedstavuji klicovy mechanismus, ktery transformuje tyto abstraktni

hodnoty a pfesvédceni do konkrétniho chovani (Stern et al., 1999).

Vramci této prace je méfena ochota platit vice v z4jmu ochrany zivotniho prostiedi
(willingness to pay) a mira aktivismu (ktera se projevuje podpisem petice, darovanim penéz,
¢lenstvi v organizaci, nebo Ucasti na protestu). Tyto koncepty mohou byt vniméany jako
projevy vnimani odpovédnosti (AR) jednotlivei, protoze ukazuji, Ze si lidé jsou védomi své

role a moznosti ptispét k feSeni environmentalnich problémt, at’ uz finan¢né€ nebo aktivni
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ucasti na ochrané zivotniho prostiedi. Navic odrazeji moralni zavazek jedince
k proenvironmentalnimu jedndni a ochotu jednat v souladu s timto zavazkem (Stern

etal., 1999).

3.3.1 Co jsme ochotni délat pro Zivotni prostiredi

V soucasné dobé se stale vice rozviji diskuse o vztahu mezi ekonomickym ristem a kvalitou
zivotniho prostiedi, pfiCemz nékteré empirické dikazy ukazuji na komplexni vzijemné
pusobeni mezi témito dvéma faktory. Zatimco v nékterych fazich ekonomického rozvoje
muze dochéazet ke zvyseni lokalniho znecisténi, v dalSich fazich, zejména v zemich s vyS$im
pfijmem na obyvatele, lze pozorovat jeho pokles. Tento fenomén, Casto popisovany jako
inverzni U-ktivka, naznacuje, Ze ochota jedinci platit (willingness to pay — WTP) za zlepSeni

kvality Zivotniho prostfedi se mize s riistem piijmi menit (Israel, Levinson, 2004).

V kontextu této teorie, normy reprezentuji pocit osobni odpoveédnosti jedince za své akce
ve vztahu k zZivotnimu prostfedi. Tato odpovédnost je ¢asto vniména jako moralni imperativ,
ktery motivuje jednotlivee k podpote nebo financovani environmentalnich iniciativ. Koncept
WTP se tedy stava relevantnim, kdyz se jedinci rozhoduji, kolik jsou ochotni vénovat
z vlastnich zdroji na opatfeni, kterd pfispivaji k ochrané nebo zlepSeni zivotniho prostiedi
(Israel, Levinson, 2004). V ramci VBN teorie 1ze WTP chapat jako projev osobnich norem,
kde jednotlivci, ktefi vnimaji vysokou miru osobni odpovédnosti za zivotni prostfedi, mohou

vykazovat vys$si ochotu piispivat finan¢né€ na jeho ochranu.

4 Sociodemografické charakteristiky

Sociodemografickd teorie zdlraziuje, jak riizné sociodemografické proménné jako veék,
vzdélani, ptfijem, povoldni, misto bydlisté, politicka orientace a pohlavi ovliviuji
environmentalni chovani jedincti. Van Liere a Dunlap (1980) ve svém piehledu empirickych
dikazli identifikovali, Ze mladsi lidé, lidé s vy$Sim vzdélanim a politicky liberalné
orientovani jedinci maji tendenci vykazovat vétsi obavy o kvalitu Zivotniho prostfedi nez
jejich starS$i, méné€ vzdélani a politicky konzervativni prot€jSci. Tato zjiSténi naznacuji,

ze urcité sociodemografické skupiny jsou k environmentalnim otazkdm citlivéjsi a mohou
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byt proto dulezitymi cilovymi skupinami pro environmentdlni vzdélavani a politiku

(Van Liere, Dunlap, 1980).

Van Liere a Dunlap (1980) se zaméfili na pét klicovych hypotéz, které identifikovali
aanalyzovali v kontextu environmentalniho chovani. Prvni a mozna jedna
z nejzajimavéjSich hypotéz, hypotéza véku, naznacuje, ze mladsi jedinci maji tendenci
vykazovat vyssi troven obav o zivotni prostiedi nez starsi jedinci (Gifford, Nilsson, 2014;
Lietal., 2019; Arcury, Christianson, 1993). Tento trend 1ze vysvétlit skrze generacni rozdily
ve vnimani environmentalnich hrozeb a pfistupu k inovacim vefejnych politik. Mladsi
generace vyrustd v kontextu stale zietelnéjSich projevl klimatické zmény a ekologické
degradace, coz pravdépodobné posiluje jejich vniméni naléhavosti téchto problémil

(Van Liere, Dunlap, 1980).

Druhou hypotézou je socidlne-tridni hypotéza, ktera predpoklada, ze vyssi socidlni tiidy
projevuji vétsi obavy o zivotni prostiedi. Tento jev lze ¢astecné vysvétlit Maslowovou teorii
potteb, podle které jedinci a skupiny, kteti uspokojili své zakladni materidlni potieby, maji
tendenci zamétovat se na tzv. vys$si hodnoty, véetné ochrany zivotniho prostiedi. To mize
byt zpisobeno také vétSim vzdélanim a informovanosti, které jsou Casto spojeny s vyssi

socialni tiidou (Van Liere, Dunlap, 1980; Gifford, Nilsson, 2014).

Hypotéza mista bydlisté podle Van Liera a Dunlapa (1980) naznacuje, ze lidé zijici
ve méstech maji tendenci byt vice znepokojeni Zivotnim prostfedim nez obyvatelé venkova.
To muize byt zplsobeno bezprostiedni expozici méstské populace environmentilnim
problémiim, jako je znecisténi ovzdusi a vody. Tato hypotéza reflektuje dilezitost lokalniho

kontextu a jeho vlivu na vnimani environmentalnich hrozeb (Van Liere, Dunlap, 1980).

Z politického hlediska politicka hypotéza ukazuje, Ze liberalnéjsi a demokraticky orientovani
jedinci maji pravdépodobnéjsi sklony k projevovani obav o ZzZivotni prostfedi nez
konzervativci a republikani. Tento rozdil 1ze pficist ideologickym rozdilim v prioritach, jako
je regulace primyslu a podpora environmentalnich reforem, které jsou Casto spojovany

s liberaln¢j$imi politickymi postoji (Van Liere, Dunlap, 1980).

Nakonec Van Liere a Dunlap (1980) mluvi o Aypotéze pohlavi. Ackoliv je méné konzistentni
ve svych zavérech, naznacuje mozné rozdily v environmentalnim chovani mezi muzi

a Zzenami. Nékteré studie ukazuji, ze Zeny mohou mit tendenci vykazovat vétsi obavy
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o zivotni prostfedi nez muzi, coZz muze byt disledkem socialnich roli a vychovy, které
podporuji empatii a péci o druhé, vcetné zivotniho prosttedi (Van Liere, Dunlap, 1980;

Gifford, Nilsson, 2014).

Ptestoze Van Liere a Dunlap (1980) pfinasSeji cenné poznatky o vlivu sociodemografickych
proménnych na environmentalni chovani, mé tato teorie své limity. Sociodemografické
faktory sice odhaluji urCité vzorce chovani, ale samy o sobé& nevysvétluji jeho komplexitu.
Vyzkum naznacuje, ze demografické charakteristiky objasiiuji pouze malou Cast variance
v environmentalnim chovani, coz zdlraziuje pottebu Sirsiho spektra proménnych pro hlubsi
pochopeni. Konkrétné je diilezité zkoumat postoj k specifickym environmentalnim otazkam
a politikdm, jelikoZ obecné obavy nemusi odraZet podporu konkrétnich opatifeni. Autofi
upozoriiyji na vyznam hodnot a pfesvédceni, které mohou 1épe vysvétlit environmentdlni
chovani jednotlivcl. Z téchto diivodi by sociodemografické faktory mély byt chapany jako
jeden z mnoha prvkl ve vyzkumu, ktery potebuje doplnit o dalsi faktory pro kompletné;si
pochopeni reakci jednotlivct a spole¢nosti na environmentalni vyzvy (Van Liere, Dunlap,

1980).

S Doprava a dopravni chovani

Od predstaveni Fordu Modelu T, ktery symbolizoval svobodu, nezavislost a prestiz,
se automobil stél centralnim prvkem mobility a vyznamné ovlivnil smér rozvoje spolecnosti
a infrastruktury, ¢imz vytvofil kulturu zavislosti na osobnich automobilech, jeZ je pfedavana
z generace na generaci. Soucasné obdobi vSak pfindsi vyzvy od mladSich generaci, které
vyhledavaji alternativy k tradicni automobilové mobilité¢ a zastavaji inovativni pfistupy,
jez reflektuji jejich aspirace a ocekavani v kontextu rostoucich ekologickych obav
a socioekonomickych a technologickych promén. Debaty o "Peak Car" fenoménu odhaluji
divody a mozné dlouhodobé efekty klesajici zavislosti na osobnich automobilech, coz miize
signalizovat posun ve vyuzivani automobild ve vyspélych zemich. Tento trend ukazuje

na dalezitost podpory rozmanitéjSich a udrzitelngjSich dopravnich modtd (Hopkins,

Stephenson, 2016).

Navzdory globalnim diskusim o snizovani zavislosti na osobnich automobilech, statistiky

z Evropskeé unie ukazuji, Ze pocet registrovanych osobnich automobili neustale roste. V roce
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2022 doséhl pocet téchto vozidel v EU témét 253 miliont, coz je nartst o 7,0 % oproti roku
2017. S témét 49 miliony vozidel v Némecku, 40 miliony v Italii a 39 miliony ve Francii,
tyto tidaje poukazuji na nejen rostouci zajem o automobily, ale i na vyznamny ekonomicky

a socialni dopad automobilového primyslu v regionu (EUROSTAT, 2024)%.

V kontextu nutnosti fesit klimatick¢é zmény a snizovat emise CO- a dalSich sklenikovych
plynd, je zfejmé, Ze soucasny systém automobility vede k zavislosti na osobnich
automobilech nejen v industrializovanych, ale 1 v rozvijejicich se ekonomikach. Mladi
dospéli v USA a jinych rozvinutych zemich projevuji zna¢ny posun v dopravnim chovani
smérem k proekologickému ptistupu, preferujice udrzitelné cestovani. Tento fenomén znaci
vyznamnou zménu ve vztahu k automobilové kultufe a smétfuje k adopci "multimodalité”,
coz otevird moznosti pro politiky pfepracovani dopravnich systéml k udrziteln¢jSimu
modelu. Zména mobilnich vzorcii mladych dospélych je disledkem kombinace riznych
faktorti, vcetné¢ makroekonomickych podminek a socio-demografickych charakteristik,

coz je odlisné od vyzev, kterym Celily predchozi generace (Wang, Wang, 2021).

Zména v dopravnim chovani mladych dospélych smérem k tzv. multimobilité signalizuje
hlubsi transformaci v hodnotach a ptistupech k dopravé. Tato proména nabizi Sanci nejen
pro vytvoteni udrzitelnéjsich dopravnich systémt, ale i pro redefinici méstského planovani
ve prospéch inkluzivnéjSich, ptistupnéjSich a udrzitelnéjSich meéstskych prostiedi. Vyzvou
pro politiky je podpofit tyto zmény tak, aby prechod k udrZiteln€jSim formam dopravy
nepfinesl negativni diisledky pro dostupnost a ptistup ke spolecenskym ptilezitostem (Wang,

Wang, 2021).

5.1 Dopravni chovani v Ceské republice

Po roce 1989 doslo v Ceské republice k vyznamnym zménam v oblasti dopravnich sluzeb
a propojeni, zejména v malych vesnicich, kde byl pozorovéan selektivni pokles poctu
vefejnych dopravnich spojeni. Tento vyvoj podnitil zvySeni motorizace ceskych domacnosti,
které je do jisté miry kompenzaci za snizujici se pfistup k vetfejné doprave. Zajimavym
zjiSténim je, Ze i pred rokem 1989 vykazovaly malé vesnice na venkové vysokou Uroven

automobilizace, s vyS$§im stupném automobilizace v Cechach ve srovnani s Moravou,

8 Dostupné z: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Passenger_cars_in_the EU
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coz ukézaly vysledky scitani lidu z roku 1980 (Kvéton, Marada, 2010). Také v poslednim
desetileti se mésta v Ceské republice potykaji s rychlym rozvojem automobilové dopravy.
Tento trend pfinasi nejen rostouci ekologickou zatéz, ale také zhorsuje kvalitu Zivotniho
prostiedi a ma dopady na zdravotni stav obyvatel. Rostouci pocet vozidel a intenzita dopravy
vyvolavaji potiebu strategického planovani dopravy, které by propojilo soucasnou situaci

s vizi udrzitelného rozvoje (Grebenicek, Bednat, 2011).

Zatimco v zapadni Evropé a dalSich vyspélych regionech svéta jiz mésta uspéSné
implementuji politiky omezujici pfevahu osob individualni automobilové dopravy
ve prospéch alternativnich dopravnich feseni, v Ceské republice se témto otazkam vénuje
nedostate¢na pozornost. To vyvolava obavy z opakovani chyb zjinych oblasti svéta

(Kutacek, 2003; Grebenicek, Bednat, 2011).

Data zobrazené v nasledujici tabulce 1 ukazuji vyvoj poétu registrovanych vozidel v Ceské
republice v obdobi let 2015 az 2022. To muze poslouzit jako indikétor zmén v dopravnim
chovani. Zvyseni poctu osobnich automobilii a motocykli naznacuje rostouci preferenci
individudlniho motorové piepravy, coz mize mit negativni dopad na Zzivotni prostredi
v disledku vyssi emisni zatéze. Na druhé strané, mirny nartist v poc¢tu mikrobusi a autobusi
muze signalizovat zlepSeni v oblasti vefejné dopravy, které je povazovano za udrzitelné;jsi
alternativu k osobnim automobiliim®. Zvlasté¢ pozoruhodny je riist v poctu elektrickych

vozidel, 1 kdyzZ absolutni ¢isla pro roky 2015 a 2022 chybi, data z let 2018 az 2021 naznacuji

zvySeny zajem o elektrické vozy.

Tabulka 1 - Registrovand vozidla v CR
VOZIDLA 2015 2018 2019 2020 2021 2022
Motocykly | 1046 467 1132 085 1163 140 1196 354 1217 89%4 1266 945

Osobni automobily | 5115316 5747913 5924995 6049255 6088730 6305934

Elektricka vozidla * 4950 8109 9051 14 195 *

% Jak je vak vidét z dostupnych dat, tento narGst je patrny v porovnani roku 2022 s rokem 2015, v letech
2018 a 2019 byl vsak pocet mikrobusi a autobust vétsi nez v roce 2022.
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Mikrobusy, autobusy

19 950 21271

21 484 19 254 19912 20 828

*udaje za roky 2015 a 2022 nejsou dostupné

Zdroj: Rogenka dopravy 2022, MD!’ s. 51

Ceska republika, podobné jako mnoho jinych zemi, &eli vyzvam spojenym se zvysujici

se motorizaci a s tim spojenymi negativnimi dopady na Zivotni prostfedi a vetejné zdravi.

I pfes nartstajici pocet vozidel na silnicich, data naznacuji zvySeny zdjem o elektricka

vozidla, coz muze signalizovat zménu v dopravnim chovani smérem k ekologictéjSim

alternativam (Kutacek, 2003; Grebenic¢ek, Bednar, 2011).

Graf 1 - pocet osobnich automobild a elektromobilé v EU pro roky 2013-2022""

Osobni automobily a elektromobily v EU, 2013-2022
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Z grafu 1 vyplyvéa zvySeny zdjem o elektromobily v poslednich letech také v ramci stati

19 Dostupné z: https://www.sydos.cz/cs/rocenky.htm

1 Zdroj: Eurostat, graf pfevzat ze stranky Burostat Statistics Explained, dostupné z:
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-

explained/index.php?title=Passenger cars_in_the EU#Overview: car numbers_grow_with_a_rapid_increas

e_in_electric_but_a_low_share of overall alternative fuels
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Evropské unie, vedle stale rostoucitho poctu vlastnénych klasickych automobili.
Vyvoj elektrickych vozidel a rostouci zajem spotiebitelii o tyto technologie signalizuji
postupnou zménu ve vnimani a piistupu k elektromobilité. Prestoze ekologické vyhody
SirSimu roz§ifeni, jako jsou omezeny dojezd, nedostate¢na infrastruktura nabijecich stanic
avys$i pofizovaci ceny (Stawiarski, 2021). ZkuSenosti a piedchozi znalosti
o elektromobilech rovnéz ovliviiuji postoj spotiebitel, kde nedostatecna osvéta
a pretrvavajici myty mohou vytvaret negativni vnimani a percepci finan¢ni nedostupnosti

spotiebiteld (Higueras-Castillo, 2019).

Vyzkum provedeny mezi vlastniky elektrickych aut a lidmi uvazujicimi o jejich budouci
koupi odhalil, Ze i ptes tyto prekazky existuje vyznamny zajem o prechod na elektromobilitu,
motivovany ptedev§im ekologickymi ptinosy a dlouhodobymi tsporami nékladii na provoz
(Stawiarski, 2021). Avsak pro Sirsi prijeti elektromobility je nezbytné adresovat zminéné
bariéry prostiednictvim vzdé¢lavacich kampani zvysujicich povédomi o vyhodach
elektromobill, budovani diavéry, vyvoje infrastruktury podporujici snadné a pohodlné
nabijeni a finan¢nich stimull, které by snizily pocéatecni investi¢ni ndklady a ucinily
elektricka vozidla atraktivnéjsi pro Sirokou vetejnost (Stawiarski, 2021; Higueras-Castillo,

2019).

Elektromobilita se tak jevi jako perspektivni alternativa v ramci snah o snizeni ekologické
zatéZe zpisobené tradi€nimi vozidly. PfestoZe existuji bariéry branici jejich SirSimu pfijeti,
postupné prekonavani téchto piekdzek muze vést k vyznamnému pokroku ve snizovani

dopad silni¢ni dopravy na zivotni prostiedi (Stawiarski, 2021; Higueras-Castillo, 2019).

V dalSich ¢astech prace se zaméfim na detailni zkoumani vysledkli dotaznikového Setfent,
které rozebiraji vlastnictvi automobild, ucel a frekvenci jejich vyuzZivani. Cilem je 1épe
pochopit rozhodovani o dopravnim chovani a vybér dopravnich prosttedki mezi obyvateli

Ceské republiky.

5.2 Dopady automobilové dopravy na Zivotni prostredi

Zmeéna klimatu je povaZovana za jednu z nejvétSich globalnich vyzev, kterym celime,

pficemz dopravni sektor je nejveétSim spotiebitelem ropnych produkti a odpovida
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za priblizné 23 % celosvétovych emisi CO: spojenych s energii a 14 % emisi sklenikovych
plynt (Shina, Olsson, Frostell, 2019). Statistiky ukazuji, ze v poslednich desetiletich doslo
k dramatickému naristu intenzity automobilové dopravy v Ceské republice. To ma dopad

na celkovou ekologickou zatéz (Barek, 1998).

Emise z automobili obsahuji nejen oxid uhlicity (CO-), ktery je hlavnim piivodcem
sklenikového efektu, ale také Sirokou skalu dalSich skodlivych latek. Mezi ty patii t¢kavé
organické slouceniny jako benzen, aldehydy, polycyklické aromatické uhlovodiky (PAH)
a nitrovan¢ PAH (NPAH), které mohou zptusobovat zdvazné zdravotni problémy, véetné

srde¢nich onemocnéni, neurologickych poruch a dokonce rakoviny (Barek, 1998).

pti nedokonalém spalovani paliva a vyznamné pfispiva ke sniZeni kvality ovzdusi, zejména
ve méstskych oblastech. Oxidy dusiku (NOX), v€etné oxidu dusicitého (NO-), jsou dalSimi
hlavnimi znecistovateli, které nejenze plsobi kyselost, ale jsou také zdrojem
troposférického ozonu a dal§ich peroxoacetyl nitrati pfispivajicich k letnimu
fotochemickému smogu. Tyto latky mohou vyvolavat zanétlivé reakce a zhorSovat respiracni
problémy, zatimco dlouhodobd expozice zvysuje riziko vzniku respira¢nich onemocnéni
a kardiovaskularnich potizi. Zvlastni pozornost je tfeba vénovat oblastem s vysokou
dopravni intenzitou, kde mohou byt koncentrace NOX a dalSich Skodlivych latek
nebezpecné vysoké (Barek, 1998).

Emise z dopravniho sektoru navic rostou rychleji nez emise z jinych odvétvi. Na celosvétové
urovni se podil emisi sklenikovych plynt v dopravé v roce 2015 rozdéloval takto:
3% Zeleznice, 4 % motocykly, 5% autobusy, 11% lodni doprava, 11% letectvi, 21% nakladni
doprava a 45% osobni automobily'? a lehka nakladni vozidla. Napiiklad ve Svédsku v roce
2017 vypustily automobily piiblizné 67 % celkovych sklenikovych plynt emitovanych

silni¢ni dopravou (Shina, Olsson, Frostell, 2019).

Statistika Ministerstva dopravy tykajici se produkce emisi CO: z rznych druhti dopravy
v letech 2015 az 2022 odhaluje vyznamny rist v individualni automobilové doprave,
ktera piedstavuje nejveétsi podil na celkovych emisich (55,5 %). Z tabulky 2 je patrné,

ze zatimco individudlni automobilova doprava vykazala stoupajici trend, vetejnd doprava

12V Ceské republice to pro rok 2015 bylo 52 % (Roéenka dopravy 2022, MD, s. 162).
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a zelezni¢ni doprava zaznamenaly jen mirné zvySeni, coZ poukazuje na stdle dominantni roli
osobnich vozidel v emisnim zatizeni. Leteckd doprava zaznamenala v roce 2020 vyrazny
pokles emisi CO2. To muze souviset s pandemii COVID-19, ktera omezovala mezinarodni
cestovani a vyrazné snizila pocet lett (srovnej Khan, 2023; Ang, 2023; To, Lee, 2023).
Tento pokles je v kontrastu s pfedchozimi lety, kdy emise z letectvi vykazovaly tendenci

rustu. U ostatnich druhti dopravy vSak tento trend neni tak patrny.

Tabulka 2 - emise oxidu uhlicitého (CO:) za jednotlivé druhy dopravy v tundach

DRUHY
1010)42V:N\'A%
Doprava celkem 19 051 20 836 21121 18 958 20292 21088
Individualni
automobilova 9917 10973 11 355 10 649 11 313 11 711
doprava
Veftejna osobni
749 874 876 724 791 808
doprava (MHD)
Silni¢ni nakladni
7124 7376 7 245 6910 7 385 7408
doprava
Motocykly 75 83 89 89 103 105
Zelezniéni doprava —
264 252 242 214 208 227
motorova trakce
Vodni doprava 10 10 16 13 13 10
Letecka doprava 913 1269 1298 359 479 819

Zdroj: Rogenka dopravy 2022, MD'3, s. 162

Emise z automobilil by v§ak mohly klesat ptechodem z osobnich automobili na vetejnou

13 Dostupné z: https://www.sydos.cz/cs/rocenky.htm
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dopravu a jiné ekologictejsi alternativy. Tento pfechod k vetejné dopravé je klicovy
pro snizovani dopadl automobilové dopravy na Zivotni prostfedi, podporuje diverzifikaci
dopravnich reziml a nabizi udrzitelnéjsi alternativy k soukromé automobilové dopraveé

(Shina, Olsson, Frostell, 2019).

5.3 Ochota omezit automobilovou dopravu

V kontextu naristajicich environmentalnich obav a naléhavé potfeby zmirnit emise
sklenikovych plyni na globalni urovni se stdva nevyhnutelnym kritické zkoumani
vyznamného dopadu, ktery ma individualni automobilovad doprava. Tento trend je dale
komplikovan rostouci poptavkou po individualni doprave v rozvijejicich se ekonomikach,
coz muze zhorsit globalni klimatické problémy. V tomto kontextu ziskéva diskuse o ochot¢
omezit osobni automobilovou dopravu na vyznamu, pohanéna nutnosti rychlého pfechodu

k nizkouhlikovym dopravnim modim (Hopkins, Stephenson, 2016).

Nedavny vyzkum provedeny v Kathmandu Valley se zaméfuje na ochotu ptijmout elektricka
kola (e-kola) jako alternativu k osobnim automobilim. Shakya a kolektiv (2024) poukazuji
na faktory jako jsou environmentalni povédomi a vniméni uzitku, které mohou vést k snizeni
pouzivani osobnich automobilii. ZjiSténi ukazala, ze zejména mladsi generace ve vékové
skupiné€ 26-30 let projevuje zajem o elektrickd kola, pokud jsou zavedeny vhodné vladni
politiky a regulace. Jako hlavni piekdzky ptijeti byly identifikovany nedostate¢na
infrastruktura, jako jsou nabijeci stanice a servisni centra, a ekonomické vyhody,
environmentalni obavy a socidlni vlivy, které se ukdzaly jako vyznamné prediktory chovani
spotiebiteld (Shakya et al., 2024). Dalsi studie zkoumd vliv sociadlnich norem
a environmentalnich obav na skute¢né chovani ob¢ant pfi pfijimani vetejné dopravy jako
udrziteln&j8i alternativy k osobnim automobiliim (Roslan et al., 2024). Zjisténi studie
ukazuji, Ze rozhodnuti obyvatel Terengganu vyuZivat vefejnou dopravu siln¢ ovliviiuji
nazory jejich ptatel a rodiny. Zaroven bylo zjiSténo, Ze jejich znalosti o dopadech dopravy

na zivotni prostiedi zvysuji jejich ochotu ptejit na veiejnou dopravu (Roslan et al., 2024).

Semenescu a Gavreliuc (2021) prozkoumali, jak zmény v prostiedi, psychologické aspekty
a okolni podminky, jako je pocasi nebo vzdalenosti, ovliviiuji nasi ochotu jezdit mén¢ autem.
Zjistili, ze fyzické Gpravy a zakony mohou skutené snizit pouZivani aut, zatimco faktory

jako jsou naSe nazory a hodnoty mohou tuto zménu pouze doplnit. Zminili také, Ze i takoveé
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véci, jako je pocasi nebo jak daleko musime dojizdét, hraji v naSem rozhodovéani velkou roli,

coz ukazuje, jak slozité rozhodovani o dopravé mize byt (Semenescu, Gavreliuc, 2021).

Dosavadni studie ukazuji, ze kombinace strukturalnich opatieni, jako jsou zlepSeni
infrastruktury a zvySeni cen paliva, psychologickych faktorti, véetné postoji, zvykua
a vnimané behaviordlni kontroly, spoleén¢ s kontextovymi aspekty, jako jsou pocasi
a vzdalenosti, hraji klicovou roli v rozhodovani o vyuzivani osobnich automobilt. Tento
multidisciplinarni piistup poskytuje ucelenéjsi pohled na slozitost rozhodovani o dopravnim
chovani a zdiiraznuje potiebu integrovanych intervenci, které zahrnuji jak tvrda, tak mékka
opatieni, aby bylo mozné ucinné¢ podporovat udrzitelngjsi formy dopravy. Ukazuje se,
Ze existuje zna¢na ochota mezi jednotlivei omezit pouzivani osobnich automobilt, pokud
jsou k dispozici vhodné alternativy a pokud je tato volba podpoiena silnymi socidlnimi
a environmentalnimi motivacemi. V souladu s timto pfistupem se bude tato prace soustredit
na prozkoumani sociodemografickych a socio-psychologickych faktorti, jako jsou
environmentalni postoje, materialismus a dopravni chovani, které ovliviiuji ochotu
jednotlivel omezit pouzivani osobnich automobilii. Tento pfistup si klade za cil ptispét

k hlub§imu porozuméni dynamiky tohoto rozhodovaciho procesu.

6 Metodologie

6.1 Dotaznikové Setreni

Data pro tuto praci byla sbirana prostfednictvim Ceského narodniho panelu (CNP) pomoci
metody CAWI (Computer-Assisted Web Interviews) dotazovani. Panel CNP, zaloZeny
vroce 2012 sloudenim online paneli ti pfednich vyzkumnych agentur v CR —
STEM/MARK, NMS Market Research a Nielsen Admosphere, se rychle stal jednim
z nejvétSich online panell v zemi. Jeho ¢lenové, internetovi uzivatelé starsi 15 let trvale Zijici
v CR, se tgastni Siroké $kaly prizkumil trhu a vefejného minéni (Cesky narodni panel,

2024).

Kli¢ovou vyhodou CNP je jeho schopnost zajistovat vysokou kvalitu dat diky peclivé
selekci a motivaci respondentil. Clenové panelu jsou odméiovani prostfednictvim virtualni

mény ,,oplatky“, coz je motivuje k pravidelné ucasti na priizkumech. Kromé toho CNP
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vynaklada znac¢né tUsili na udrzeni kvality panelu, véetné kontroly kvality dat a ovéfovani
identity respondentl telefonickym kontaktem po registraci, coz predchézi moznému zneuZziti
systétmu opakovanou registraci. Dodrzovani limitd pro pocet dotaznikli rozesilanych
respondentim pomaha predchazet jejich pietizeni a také zvySuje kvalitu ziskanych
odpovédi. V ramci zajiténi integrity dat CNP implementuje kontrolni otizky a systémy
trestnych bodd pro identifikaci a vyfazeni nespolehlivych respondentt (Cesky narodni panel,

2024).

Zajisténi autenticity respondentti je dal§im kliGovym prvkem, piicemz CNP provadi
telefonické ovéfeni identity novych ¢lenti panelu. Tento proces je zdsadni pro prevenci
moznosti, aby se jedna osoba do panelu registrovala vicekrat. Periodicka aktualizace
sociodemografickych udaji zajiStuje, Zze data odraZeji soucasné¢ demografické slozeni

populace (Cesky narodni panel, 2024).

Jako metodu sbéru dat jsem zvolila CAWI z nékolika divodd. Online dotazniky nabizeji
nékolik vyhod oproti tradicnim metoddm sbéru dat. Mezi hlavni pfednosti patii nizké
naklady na sbér dat a sniZeni problému s chybou socidlni Zddoucnosti (social desirability
bias) (Hansen, Pedersen, 2012). Online dotazovani rovné€Z umoziluje vytvareni casovych fad
dat tim, ze umoziuje opakované sbéry dat se stejnou skupinou respondentd, ¢imz fesi
problém endogenity, ktery je béZny v mnoha studiich vefejného minéni. Navic bylo zjisténo,
ze vysledky ziskané pomoci online panelll jsou srovnatelné s tradi¢nimi metodami sbéru dat
a v nékterych studiich dokonce vykazuji vyssi urovei spolehlivosti dat nez skrze telefonické
dotazovani (Regmi, 2016). Pfed zahdjenim sbéru dat jsem provedla pilotni testovani
dotazniku (tzv. soft sbér), jehoz cilem bylo ovéfit technickou funk¢nost a srozumitelnost

otazek.

Diky tomuto pfistupu jsem mohla ziskat reprezentativni vybér Ceské populace a zajistit

vysokou troven diivéryhodnosti a validity ziskanych dat.

6.1.1 Sestaveni dotazniku

Pti sestavovani dotazniku jsem vychézela z rozsahlych ptedchozich studii a konceptd, které

slouzily jako zéklad pro zkoumani environmentalnich postojli, materialismu 1 dopravniho
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chovani'*. Zv1astni pozornost jsem vénovala metodologii a struktufe dotazniku programu
International Social Survey Programme (ISSP), konkrétn¢ modulu Environment.
Tento modul, jehoZ prizkumy byly provadény v letech 1993, 2000, 2010 a 2020, mi umoznil
adaptovat otazky a format, ktery osvédéené méfi postoje k zivotnimu prostiedi
a environmentalnimu chovdni na mezinarodni urovni. Jeho systematicky pfistup
ke sledovani promén socidlnich aspektl v Case a diiraz na standardizovany dotaznik poskytly

cennou Sablonu pro mtj vlastni vyzkum (Rydzewski, 2010).

Dalsi klicovy zdroj inspirace byla revidovana skala New Ecological Paradigm (NEP) z roku
2000. Tato skala, rozsifend o pét dimenzi ekologického svétonadzoru, mi umoznila zahrnout
otazky tykajici se realit limitd rstu, anti-antropocentrismu a vnimani kfehkosti ptirodni
rovnovahy. Tato Skala, obsahujici 15 polozek, poskytla komplexni pohled

na environmentalni postoje respondenti (Hawcroft, Milfont, 2010).

Pro zahrnuti hodnotovych orientaci do mého dotazniku a pochopeni vlivu hodnot
na environmentalni postoje a chovani jsem Cerpala z prace Ronalda Ingleharta a jeho teorie
postmaterialismu. Ta poskytuje dillezity rdmec pro porozuméni, jak se hodnoty a priority
jedinci mohou liSit v zavislosti na jejich socioekonomickém kontextu a Zzivotnich
zkuSenostech. Dotaznik sestaveny pro tuto praci obsahoval rozsifenou dvanactipolozkovou
verzi. V této rozsifené baterii jsou materialistické cile spojeny s udrZzenim ekonomického
rustu a obrannych sil, zatimco postmaterialistické cile zdUraziuji participaci na rozhodovani,
svobodu projevu a boj za krasn¢j$i mésta a krajinu (Inglehart, 1981). Tento Inglehartiv
pfistup k méfeni materialismu a postmaterialismu poskytl klicovy ramec pro mij dotaznik,
umoziujici komplexné zkoumat, jak se 1i$1 hodnoty a priority respondentti a jak tyto hodnoty

ovliviuji jejich ochotu k omezeni automobilové dopravy.

Dale jsem vyuzila Materialistic Value Scale (MVS), kterou sestavili Richins a Dawson
vroce 1992. Jednd se o Siroce pouzivany nastroj pro meéteni materialismu u spotiebitell.
Od svého vzniku byla pouzita v mnoha studiich a vytvofila se tak rozsahld zékladna
informaci o jejich psychometrickych vlastnostech a vztahu k dalSim konstruktim
spotiebitelského chovani (Richins, 2004). Richins v roce 2004 vyvinula zkracenou formu
MVS, kterd je uzitecnd z nckolika divodd. Jednak zabird méné mista v dotazniku,

coZ umoznuje vyzkumnikiim zahrnout dal$i méfitka jinych konstrukti. Jednak neni v mnoha

14 Dotaznik dostupny v piiloze prace.
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vyzkumech materialismus hlavnim konstruktem zdjmu, ale je povazovan za uziteCnou
proménnou k prozkoumani souvislosti s primarnim konstruktem. Zkracené forma této skaly
mi umoznila efektivné zahrnout méfeni materialistickych hodnot do SirSiho ramce

dotazniku, aniz by byly na respondenty kladeny piili§ velké casové naroky (Richins, 2004).

Pro méteni dopravniho chovani a postojti k dopravé jsem do dotaznikového Setieni zahrnula
otazky tykajici se automobility Jako zdroj pro sestaveni této Casti dotazniku mi poslouzila
metodika dotazniku obsazeného v tiskové zpraveé "Postoje firem a ridicu k elektromobilite
v CR" od Centra dopravniho vyzkumu (2020)">. Dvé otazky, konkrétné otazky na podet
hodin stravenych cestovanim autem a pocet letii letadlem byly ptfevzaty ze studie ISSP,

modulu Environment 2020,

Tento multidisciplindrni pfistup k sestaveni dotazniku byl motivovan snahou o co nejvéetsi
porozuméni slozité dynamice mezi socidlnimi hodnotami, postoji a environmentalnim
chovanim. Cilem bylo vytvofit komplexni nastroj schopny zachytit rizné aspekty,
které mohou ovlivnit ochotu jedinci omezit pouzivani automobilt v jejich kazdodennim
Zivoté, zaroven jsem chtéla poskytnout cenny vhled do environmentalnich postojli obyvatel

Ceské republiky, ktery bude aktudlni.

6.1.2 Vybérovy soubor a jeho struktura

V ramci vyzkumu byla cilova populace definovana jako obecna populace Ceské republiky.
Pti konstrukci vybérového souboru byly aplikovany kvoty na zékladé pohlavi, véku,
vzdélani, kraje a velikosti mista bydlisté, ¢imz byla zajiSténa jeho reprezentativnost.
Kvoty byly navrzeny tak, aby odpovidaly demografické struktufe obecné populace Ceské
republiky (CNP se vyuziva statistiky EUROSTAT). Sbér dat probihal od 11. do 17. ledna
2024, béhem této doby bylo zaznamenano vyplnéni dotazniku celkem 1377 respondenty.
Tento pocatecni soubor byl nasledné podroben peclivému procesu €isténi dat, aby se zajistila
nejvyssi mozna kvalita vysledki. Cisténi zahrnovalo eliminaci dat od tzv. speederti
(respondenti, kteti odpovidali ptili§ rychle, coZ mize nazna¢ovat nedostate¢nou tvahu nad
otazkami), inkonzistenci v odpovédich, tzv. straight linerti (respondenti, kteti odpovidali

ve vSech otdzkach stejn¢ bez ohledu na obsah) a nevhodnych odpovédi v otevienych

15 Online dostupné z: https://www.cdv.cz/tisk/postoje-firem-a-ridicu-k-elektromobilite-v-cr/
16 Online dostupné z: https://www.gesis.org/en/issp/data-and-documentation/environment/2020
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otazkach. Po tomto kritickém procesu Cisténi zistalo pro finalni analyzu 1342 respondentii.

Incidence Rate (IR) dosédhla vyjimecné vysokych 99 9%. Takto vysokou IR lze pficist
efektivnimu vyuZiti kvotového vybéru CNP, ktery umoziiuje cilit na respondenty s pfesnymi
demografickymi a socidlnimi charakteristikami, coz vede k reprezentativnimu

a vyvazenému vybéru populace.

Z hlediska pohlavi byl vybérovy soubor téméet rovnomérné rozdélen mezi muze (48 %)
azeny (52 %), coz odrazi skute¢né demografické rozlozeni ceské spolecnosti.
Struktura souboru dat pouzitych pro vyzkumnou ¢ast prace je vyobrazena v nasledujici

Tabulce 3.

Tabulka 3 - Sociodemograficka struktura souboru

_Pohlavi |
Muzi 48% HI. m. Praha 12%
Zeny 52% Stiedocesky 12%
Vzdélani | | Jiho&esky 6%
Zakladni 9% Plzensky 6%
Vyucen/a 39% Karlovarsky 3%
Stredoskolské 32% Ustecky 8%
Vysokoskolské, VOS 19% Liberecky 4%
Vék | | Kralovéhradecky 5%
18-24 let 7% Pardubicky 5%
25-34 let 15% Vysocina 4%
35-44 let 21% Jihomoravsky 11%
45-54 let 17% Olomoucky 6%
55-64 let 16% Zlinsky 6%
65 let+ 23% Moravskoslezsky 11%
Prijem domacnosti \ \
Do 20 000 K¢ 14%
20 001 - 40 000 K¢ 33%
Pres 40 000 K¢ 41%
Neudano 13%

Zdroj: vlastni dotaznikové Seteni

6.1.3 Limity online dotazovani

V souCasné dob¢ nabyva na popularité¢ sbér dat prostfednictvim online dotaznikd.
Ty ptedstavuji alternativu k tradiénim metodam ziskavani dat, jako jsou osobni rozhovory,

dotazniky zasilané postou ¢i telefonické rozhovory. Tato nova metoda umoziuje efektivni
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a ekonomicky vyhodny sbér velkého mnozstvi dat v relativné kratkém Casovém useku.
Online dotazovani se ukézalo jako vhodny zpisob sbéru dat také v ptipadech, kdy se jedna
o citlivd témata, nebo je cilem osloveni tézko dostupnych skupin populace. Vzhledem
k tomu, ze vyznamna ¢ast svétové populace je nyni digitaln¢ propojena, sméiuje zajem
vyzkumnikli ve védecké i komercni sféfe k pouzivani online dotazniki (Regmi, 2016;

Hansen, Pedersen, 2012).

Nicméné, navzdory mnoha piednostem, online dotazovani piinasi i ur¢ité metodologické
vyzvy a etické otazky. Pfi navrhu a aplikaci online dotaznikii je nutné zvazit nékolik
klicovych aspektd, vcetné uzivatelsky privétivého designu, vyberu ucastniki, spravy dat
a etickych otdzek, jako je informovany souhlas, ochrana soukromi a divérnosti, pravo
na odstoupeni nebo vynechdni polozek a pilotni testovani (Regmi, 2016). Panely
respondentii museji brat také ohled na kvalitu odpovédi respondentii. Cesky narodni panel
naptiklad respektuje standardy stanovené SIMAR!, které umoziiuji odesilani nejvyse dvou
dotaznikli tydné a celkové nepiesahujicich pocet tficeti Sesti za cely rok. Co se tyce
demografického rozlozeni v panelu, je zde pozorovana pievaha Zenskych respondentl oproti

muzskym.

Pro zajisténi metodologické kvality online dotaznikll je dilezit¢ dodrzet principy
jednoduchosti, proveditelnosti, vhodnosti pro cilové skupiny ucastnikd, kulturni a etické
citlivosti, Uplnosti a neutrality. DodrZovani téchto principl zajisti, Ze online dotaznik bude
metodologicky korektni. Zaroven je tfeba mit na paméti omezeni online dotaznikovych
Setfeni, jako jsou obtize s dosazenim nékterych demografickych skupin, které nemaji

rovnocenny pfistup k internetu (Regmi, 2016).

6.2 Polostrukturované rozhovory

V ramci této prace byla provedena série vyzkumnych rozhovort, jejichZ cilem bylo doplnit
a prohloubit poznatky ziskané z piedchoziho dotaznikového Setfeni. Volba respondentt
pro rozhovory z fad ucastnikii pfedeslého dotaznikového Setfeni umoziiuje zachytit rizné
perspektivy na zkoumany problém. Proto byl pouzit u¢elovy maximdlni vybér'®, kdy jsou

vybirany pfipady, které ukazuji rtizné pohledy na zkoumanou problematiku (Creswell,

17 Sdruzeni agentur pro vyzkum trhu a vefejného minéni.
18V origindle ,,purposeful maximal sampling® (Creswell, 2013, s. 75).
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2013). Vybér respondenti byl motivovan snahou ziskat komplexnéj$i porozumeéni
zkoumanému tématu, s dirazem na individudlni zkuSenosti a perspektivy, které mohou byt

v dotaznikovém Setieni opomijeny.

Jako formu sbéru dat jsem pouzila polostrukturovany rozhovor, ktery umoziuje zaméfit
se na vyzkumny zamér a poskytnout tak odpovédi na vyzkumné otazky (Misovic, 2019).
Sestaveny dotaznik (v pfiloze prace) obsahuje pfedem piipravené otdzky, které navazuji
na otazky z dotaznikového Setfeni a umozni tak prohloubit znalosti o danych
problematikach. Otazky pro polostrukturovany rozhovor slouzily jako osnova, zédkladem
rozhovoru byla ale konverzace, ve které jsem jako vyzkumnik byla rovnocennym partnerem

pro ucastniky rozhovoru, tak jak to doporucuje naptiklad Misovi¢ (2019).
6.2.1 Vybér respondentii

Na zéklad€ reprezentativniho vybéru populace, dotazovaného pomoci dotaznikového
Setfeni, bylo pro rozhovory vybrdno Sest respondenti, tfi muzi a tfi Zeny riiznych vékovych
kategorii. Kazdy z nich poskytl odlisné odpovédi na ptfedem stanovenou kli¢ovou otazku

tykajici se z4jmu o Zivotni prostiedi'®.

Pro kazdé pohlavi byli vybrani respondenti podle stupné zajmu o zZivotni prostiedi: jeden
s nizkym zdjmem (hodnota 1), jeden se stfednim zdjmem (hodnota 3) a jeden s vysokym
zajmem (hodnota 5). Vybrani respondenti museli spliovat jest¢ dvé dalsi kritéria. Prvnim
bylo vlastnictvi fidi¢ského prikazu a druhym byla alespon zakladni znalost automobili

s elektrickym nebo hybridnim pohonem.

Tato kritéria byla stanovena s ohledem na to, Ze rozhovory se mimo jiné zaméiuji
na problematiku dopravy a elektromobility. Tento vybér respondentii tak umoziuje ziskat

Sirokou $kalu nazora a postoji k danému tématu.

Tabulka 4 — Vybrani respondenti a jejich charakteristiky

Anonymizované Do jaké miry se zabyvate
Pohlavi

oznaceni respondenta otiazkami Zivotniho prostiedi?

19 Znéni otazky z dotazniku: Do jaké miry se zabyvate otazkami Zivotniho prostiedi? (1=vibec se
nezabyvam, 5=Casto se zabyvam).
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Ales muz 23 1=vubec

Barbora zena 31 1=viibec
Cyril muz 63 3=stfedni hodnota
Daniela zena 43 3=stfedni hodnota

Eduard muz 43 5=casto

Frantiska Zena 67 5=Casto

Zdroj: autorka

6.3 Etické aspekty

V této kapitole se zaméfime na etické aspekty sbéru a analyzy dat v rdmci vyzkumu
provedeného s vyuzitim Ceského narodniho panelu. Etika vyzkumu je kli¢ovou slozkou
jakékoli studie, zejména ve svétle rostouciho diirazu na ochranu osobnich tdajt a soukromi
respondentii. P¥i sbéru dat prostiednictvim Ceského narodniho panelu, ktery je &lenem
ESOMAR?, byly dodrzeny etické normy stanovené Mezindrodnim kodexem
ICC?'/ESOMAR pro vyzkum trhu, vefejného minéni, sociologicky vyzkum a datovou

analytiku (ESOMAR, 2016).
Zakladni etické principy podle ICC/ESOMAR kodexu??

Transparentnost a informovanost: Respondenti byli pted zahgjenim sbéru dat
informovéani o tcelu vyzkumu, o tom, jaké udaje budou shromazd’ovany, a o zptisobu
jejich pouziti. Tato transparentnost zajiStuje, Ze uCast respondentll je plné

dobrovolna a zaloZzena na informovaném souhlasu.

Ochrana osobnich udaju: Zajisténi bezpecnosti a ochrany osobnich udaji

respondentl pfed neopravnénym pfistupem je zdkladnim pilitem etického vyzkumu.

20 Evropska spole¢nost pro vyzkum veiejného minéni a marketing.
2! International Chameber of Commerce
22 Online dostupné z: https://esomar.org/uploads/attachments/ckqtgcyjq0119mhtrz0geeSul -iccesomar-code-

czech.pdf
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Veskera data ziskana od respondentti byla dikladné chranéna, a to jak béhem sbéru

dat, tak pfi jejich analyze a uchovavani.

Zabranéni Skodé: Vyzkumny proces byl navrzen tak, aby zabrénil jakékoli
potencialni ijmé na respondentech nebo poskozeni povésti vyzkumného sektoru.

Tento princip zahrnuje ochranu pied fyzickou, psychickou ¢i socidlni ujmou.
Implementace etickych principi v praxi

Sbér dat: Pii sbéru dat byly pouzity metody, které respektuji soukromi respondentt
a jejich pravo na ochranu osobnich udajii. Respondenti méli moznost kdykoliv

se rozhodnout neucastnit se vyzkumu nebo od né¢j odstoupit.

Zpracovani a analyza dat: VSechna data byla anonymizovana a zpracovana
s diirazem na ochranu osobnich udaji. Analyza dat byla provadéna s cilem ziskat
poznatky relevantni pro vyzkumné otazky bez zbyte¢ného prohlubovani do osobnich

informaci respondent.

Publikace a sdileni vysledku: Pii publikaci vysledkd byla zachovdna anonymita
respondentll. Vysledky byly prezentovény tak, aby nebylo mozné identifikovat
ucastniky vyzkumu (ESOMAR, 2016).

Dodrzovéani etickych principti a standardti stanovenych ICC/ESOMAR kodexem pfi sbéru
a analyze dat prostfednictvim Ceského narodniho panelu zajit'uje, ze vyzkum je provadén
s respektem k praviim, soukromi a dobrému jménu respondentti. Eticky pfistup k vyzkumu
nejen chrani ucastniky studie, ale také zvySuje diivéryhodnost a kvalitu ziskanych dat

a poznatki (ESOMAR, 2016).

Nasledné polostrukturované rozhovory provedené s ucastniky dotaznikového Setteni s sebou
také nesou etické aspekty, které je nezbytné zohlednit. Kli¢ova byla ochrana anonymity
a zachovani divérnosti respondentll (Pricha, Svaricek, 2009). Utastnici a Glastnice
dotaznikového Setfeni byli na konci vyzkumu vyzvani k tomu, aby na sebe zanechali
e — mailovou adresu, pokud se cht¢ji dale podilet na vyzkumu, prostfednictvim vyzkumnych
rozhovort. JelikoZ jsem diky tomu ziskala osobni tidaje o respondentech, moji povinnosti
bylo dbat na to, aby informace o ucastnicich vyzkumu zlstaly chranény a bylo s nimi
zachazeno s potfebnou diskreci. Respondenti byli navic sezndmeni s principy divérnosti
prostfednictvim dokumentu o informovaném souhlasu. Podpisem potvrdili svoji

dobrovolnou ucast na vyzkumu a bylo jim sdéleno, ze maji moznost rozhovor kdykoliv
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pferusit.
Pti vyhodnocovani dat jsem vyuzivala anonymni oznaceni pro identifikaci u€astnikii (jak

je uvedeno v tabulce 4) a z pfimych citaci jsem odstranila jakékoli informace, které by mohly

odhalit identitu uéastnika.

6.4 Pouzité analytické metody

Kvantitativni analyza

V ramci diplomové prace byly pouZity rozlicné analytické metody a softwary ke zpracovani
a analyze dat. Pro Gpravu datového souboru, exploracni analyzu, vyvafeni indexti a méteni
jejich vnitini konzistence pomoci Cronbachova alfa (o) a provedeni Chi-kvadrat testii byl
vyuzit statisticky software IBM SPSS Statistics, verze 28.0.1.0. Pouzivala jsem také funkci
Custom Tables, ktera umoZiluje vytvafet sloZité kontingencni tabulky a jiné shrnujici

tabulky, které jsou vhodné pro analyzu kategoridlnich dat.

Pro hloubkovou regresni analyzu byl vybran statisticky software R (R Core Team, 2023%%).
RStudio, jako integrované vyvojové prostiedi pro R, umoznuje efektivni praci s kodem, daty
a grafy. Pro potieby regresni analyzy byly specificky vyuZity bali¢ky performance (Liidecke
et al., 2021), marginaleffects (Lidecke et al., 2021), Imtest (Zeileis et al., 2020)
a pro testovani modelu balicek DHARMA (Hartig, 2021). Tyto balicky poskytuji pokrocilé
funkce pro diagnostiku modelti, vypocet marginalnich efektt a testovani hypotéz v kontextu

linedrnich 1 logistickych modelt.

Pro posouzeni, zda jsou rozdily mezi o¢ekdvanymi a pozorovanymi frekvencemi statisticky
vyznamné, jsem pouZzila Chi-kvadrat test. Jedna se o neparametricky statisticky nastroj,
navrzen pro analyzu rozdilli mezi skupinami. Jeho robustnost vii¢i distribuci dat umoziuje
hodnotit nezavislé proménné, at’ uz dichotomické ¢i patiici do vice skupin. Tento test
porovnava ocekdvané frekvence v kategoriich s pozorovanymi frekvencemi a umoziuje
urcit, zda se odchylky mezi témito frekvencemi daji ptipsat nahod¢, nebo zda jsou statisticky

vyznamné (McHugh, 2013).

Pro tucely regresniho modelu byly v datech napocitdny indexy. Pro méfeni vnitini

2 verze 2023.06.2.
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konzistence téchto indext a jejich reliability jsem se rozhodla pouzit Cronbachovo alfa.
Jednd se o koeficient pouzivany k meéfeni vnitini konzistence a spolehlivosti skal
ve vyzkumu. Tento koeficient poskytuje odhad toho, jak dobfe skupina polozek méfi
jednotny latentni konstrukt. Vyssi hodnoty Cronbachova alfa (obvykle nad 0,7) naznacuji,
ze polozky skaly jsou mezi sebou dobie korelované a spolecné tvoii koherentni méfitko.
Cronbachovo alfa je tedy kliCové pro zajisténi reliability psychometrickych nastroji

a dotaznikl (Soukup, Mares, Rabusic, 2019).

Pro hlubsi pochopeni vztahu mezi proménnymi (konkrétn€ jsem testovala vliv proménnych
na koupi elektromobilu), jsem se rozhodla provést bindrni logistikou regresi.
Binarni logisticka regrese je variantou regresni analyzy, kterd se pouziva, kdyz je zavisle
proménna dichotomickd. Tento model odhaduje pravdépodobnost piislusnosti k jedné
z kategorii zavislé proménné na zakladé€ jedné nebo vice nezavislych proménnych (Soukup,

Mares, Rabusic, 2023).

Nakonec jsem pouzila také metodu mnohonasobné linedrni regrese, pro pochopeni vlivu
hodnot, pfesvédCeni a norem na ochotu omezit automobilovou dopravu. Mnohonasobna
line4rni regrese je statistickd metoda, kterd modeluje vztah mezi dvéma a vice nezdvislymi
proménnymi a jednou zavislou proménnou. Takovy model umoziuje odhadnout, jak
se zavisla proménna méni s kazdou nezavislou proménnou, kdyz jsou ostatni proménné
konstantni. Cilem bylo jednak vysvétlit rozptyl zavisle proménné, jednak odhadnout vliv
a silu vlivu nezévisle proménnych, a nakonec pomoci regresni rovnice predikovat hodnoty

zavisle proménné (Soukup, Mares, Rabusic, 2023).
Kvalitativni analyza

Data ziskana z hloubkovych rozhovort s ¢astecné strukturovanym pritbéhem jsem podrobila
analyze skrze metodu otevieného kodovani. Po ziskéni souhlasu od ucastnic jsem rozhovory
zaznamenavala pomoci diktafonové aplikace na svém smartphonu a nasledné jsem provedla
jejich presnou transkripcei. Z téchto transkripti jsem odstranila vSechny redundantni vyrazy
a beézné pouzivané fraze. Transkripty jsem také zbavila veskerych identifikacnich udajt, jako
jsou jména ¢i mista pobytu. Pomoci techniky otevieného kodovani jsem rozlisila klicové
pojmy a zajimava témata, kterym jsem nasledné pfifadila oznaceni (MiSovi¢, 2019).
Vysledky polostrukturovanych rozhovorti slouzi k dokresleni vysledkii, zaroveii jsem

nechtéla opomenout ptipadné dulezité okolnosti, které by z dotaznikového Setieni nemusely
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byt patrné.

7 Mérici nastroje

Tato kapitola pfedstavuje a analyzuje méfici néstroje, které byly pouzity v dotaznikovém
Setteni k posouzeni klicovych faktorti ovliviiyjicich proenvironmentalni chovani
jednotlived. Jadrem zkoumani jsou hodnoty, ptesvédceni, normy a specifické behavioralni
tendence, jez spolecné tvofi zaklad pro pochopeni environmentalnich postoji a akei.
Tyto konstrukty jsou zkouméany prostednictvim Sirokého spektra méficich nastrojt, od skal
hodnot a presvédceni, jako jsou Inglehartova baterie pro méfeni postmaterialismu a $kala
Nového ekologického paradigmatu (NEP), po specifické indikatory behavioralnich tendenci

v oblasti dopravy.

Cilem je nejen identifikovat a kvantifikovat jednotlivé aspekty proenvironmentalnich
postoju, ale také prozkoumat, jak tyto aspekty interaguji a jak jsou vzajemné provazany
s konkrétnimi  environmentalnimi  chovanimi. Zvlas$tni pozornost je vénovana
1 sociodemografickym faktorim, jako jsou v&k, pohlavi a vzdélani, a jejich vlivu na
environmentalni hodnoty, pfesvédceni a normy. V nékterych ¢astech pfind$im i srovnani
s vysledky z minulosti (pokud byly méteny stejnou metodologii). Vysledky ziskané pomoci

dotaznikového Setfeni pro tuto praci jsou oznaceny jako ty z roku 2024.

7.1 Hodnoty

V praci byl méfen konkrétné materialismus, respektive postmaterialismus. Nésledujici
kapitola se zamétuje na méteni (post)materialismu pomoci Inglehartovy baterie a na analyzu
Materialistic Value Scale (MVS). Priizkumy hodnot v priibéhu let ukazuji vyznamny posun
smérem k postmaterialistickym hodnotam v ¢eské spole¢nosti, coZ naznacuje rostouci diiraz
na kvalitu Zivota, svobodu a socialni soudrznost. Vysledky vyzkumu této prace tento trend
potvrzuji, zaroven ale upozoriuji na to, Ze materialistické hodnoty hraji stale

vyznamnou roli v Zivotech mnohych lidi.
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7.1.1 Méreni (post)materialismu (Inglehart)

V ramci empirické Casti této prace byla vyuzita rozSifena verze Inglehartovy baterie,
obsahujici celkem dvanact polozek. Zahrnuti ptivodni ¢tyipolozkové baterie ndm umoznuje
pfimé srovnani s ptivodni metodologii méteni postmaterialismu a vysledky prezentovanymi

Rabusicem (2000, s.13).
V Ceském jazyce vypada tato Ctyt polozkova baterie takto (Rabusic, 2000, s.5):

Hodné se dnes hovori o tom, k jakym ciliim by nase zemé méla smerovat v nejblizsich deseti

letech. Na tomto listku jsou uvedeny nékteré z cilii, jimz by riizni lidé dali prednost. Kdybyste

vvvvvv

Udrzet poradek ve state

Dat lidem vetsi moznost hovorit do diilezZitych vladnich rozhodnuti
Bojovat proti ristu cen

Branit svobodu projevu

Nevi

m o A ®

Respondent mé za kol identifikovat prvni a druhou nejvyznamné;jsi polozku (potfadi neni
relevantni). V pfipadé, ze je zvolena polozka A a C je respondent klasifikovan jako
materialista. Pokud je vybrana kombinace polozek B a D, je respondent povazovan
zapostmaterialistu. VSechny ostatni kombinace vedou k oznaceni jako tzv. smiSeny typ

(Inglehart, 1971).

Nasledujici Tabulka 5 poskytuje ptehled o procentualnim zastoupeni materialistli, smiSené

skupiny a postmaterialistii v Ceské republice v letech 1991, 1993, 19994 a 2024,

Od roku 1991 do roku 2024 doslo k postupnému poklesu poctu osob s materialistickou
hodnotovou orientaci, z 31 % v roce 1991 na 21 % v roce 2024. Tento trend naznacuje
postupnou zménu ve spolecenskych prioritdich, kdy materidlni aspekty zivota ztraceji
na vyznamu ve prospéch jinych hodnot. Skupina s kombinaci materialistickych
a postmaterialistickych hodnot (smiSeny typ) vykazuje relativné stabilni trend, s mirnymi

kolisanimi. Z vysledkid vidime vyznamny nartst poctu postmaterialistii, z 6 % v roce 1991

24 Zdroj dat EVS 1991, ISSP 1993, EVS 1999 (Rabusic, 2000, s.13).
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na 14 % v roce 2024. Tento nariist odrazi posun spolecenskych hodnot, méfenych
Inglehartovou baterii, smérem k vy$§imu ocenéni nehmotnych aspektl Zivota, jako je kvalita

zivotniho prosttedi, svoboda projevu a socialni soudrznost.

PDI index (podil postmaterialisti minus podil materialistll) poskytuje uzitecny néastroj
pro sledovani vyvoje hodnotovych orientaci v c¢ase. Ve sledovaném obdobi doslo
k vyraznému zlepSeni tohoto indexu, z -25 v roce 1991 na -7 v roce 2024. Tento posun
poukazuje na zmenSujici se rozdil mezi postmaterialistickymi a materialistickymi

orientacemi a naznacuje pomern¢ zietelny proces postmaterializace ¢eské spolecnosti.

Tabulka 5 — Materialisté, postmaterialisté a smiseny typ (puvodni 4polozkova baterie)

CR 1991 | CR1993 | CR 1999 | CR 2024

Materialisté 31 % 31 % 24 % ‘ 21 %
Smiseny typ 64 % 61 % 67 % 65 %
Postmaterialisté 6 % 9 % 9% t 14 %

Podil postmaterialistii — podil
-25 -22 -15 -7
materialistit (PDI index)

Zdroj: Data za rok 2024 vlastni dotaznikové Setfeni; Zdroj dat EVS 1991, ISSP 1993, EVS 1999
(Rabusic, 2000, s.13).

Vysledky dotaznikového Setfeni této prace ukazuji, Zze mezi Zenami je vySSi procento
materialistek (22 %) ve srovnani s muzi (18 %). Zatimco mezi postmaterialisty je zastoupeni
muzu (17 %), podle Chi-kvadrat testu na 1% hladin€ vyznamnosti, signifikantné vyssi nez

zastoupeni zen (12 %), coz odhaluje urcité genderové rozdily v hodnotové orientaci.

V dotaznikovém Setfenim, provedeném pro Ucely této prace byla vyuzita Inglehartova

zrevidovand dvandcti polozkova baterie. Tato metodologie umoziiuje sestavit dva
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fundamentalni indexy - materialisticky (MaterialismScore) a postmaterialisticky
(PostmaterialismScore). Tyto indexy byly sestaveny tak, ze byl materialistickym odpovédim
piifazen 1 bod a ostatnim odpovédim 0 boda. Analogicky bylo postupovano pii sestavovani
postmaterialistického indexu. Kazdy z respondentt byl hodnocen na skale od 0 do 6 na obou
indexech, pfi¢emz hodnota 0 reprezentuje minimalni a hodnota 6 maximalni tendenci k dané

orientaci.

Analyza dat ukazuje, Ze primérné skore pro postmaterialisticky index dosahlo
hodnoty 2,5, coz naznaCuje, ze respondenti ve vybéru vykazuji mirnou pievahu
postmaterialistickych hodnot. Naopak, primérné skére materialistického indexu bylo
vy$si, 3,3, coZ odrazi silnéjsi materialistickou orientaci mezi respondenty. Tyto praiméry
jsou vysledkem agregace bodovych hodnoceni na Skale 0 az 6 a poskytuji kvantitativni

ukazatel pfevladajicich hodnotovych tendenci.

Vyssi skére v materialistickém indexu naznacuje, ze veétsi ¢ast respondentd ma tendenci
priklanét se k materialistickym hodnotam. To miize odrazet preferenci bezpecnosti,
fyzického pohodli a hmotného bohatstvi. Niz§i primérné skére v postmaterialistickém
indexu poukazuje na mirnéjsi orientaci na postmaterialistické hodnoty v rdmci populace.
Postmaterialistické¢ hodnoty zahrnuji diiraz na kvalitu zivota, sebevyjadieni a participaci na

rozhodovacich procesech ve spole¢nosti.

V kontextu historického vyvoje a srovnani s PDI indexem (vypocitanym pouze na zakladé
jedné plivodni baterie) lze tyto vysledky interpretovat jako dikaz postupného, ale zietelného
posunu hodnot v ceské spolecnosti smérem k vyvazenéjSimu spektru materialistickych
a postmaterialistickych orientaci, métenych baterii Ingleharta. Skute¢nost, Ze primérné
skore materialismu zistava vyssi nez skére postmaterialismu, vSak stale poukazuje na

to, Ze materialistické hodnoty maji v ¢eské spolecnosti vyznamné postaveni.

Tato kvantitativni méfitka poskytuji zéklad pro naslednou regresni analyzu, kterd ma ambici
prozkoumat souvislosti mezi hodnotovymi orientacemi a ochotou omezit automobilovou

dopravu a zvazovani koup¢ elektromobilu.

40



7.1.2 Materialistic Value Scale

Skala Materialistic Value Scale (MVS) umoziuje 1épe pochopit, jak velkou roli hraji
materialni statky v Zivotech jedinct a jak jsou tyto hodnoty spojeny s jejich pocitem tspéchu,

centrality a Stésti (Richins, 2004).

Vysledky dotaznikového Setfeni této prace (Tabulka 6) ukazuji, Ze se v kategorii tspéchu
pouze 15 % respondentil ztotoziiuje s tvrzenim, Ze obdivuji lidi vlastnici drahé¢ domy, auta
a obleCeni. VéEtsi ¢ast, 37 %, souhlasi s tim, ze véci, které vlastni, vypovidaji hodné o tom,
jak se jim v zivot¢ dafi, coz naznacuje, Ze materialni statky jsou pro n¢ ur¢itym indikatorem
uspéchu. Jen 14 % se ptiklani k ndzoru, Ze radi vlastni véci, které ohromi ostatni, coz ukazuje

na mensi diiraz kladeny na vnéjsi obdiv.

V oblasti centrality 65 % respondentil preferuje ve svém Zivoté jednoduchost. To naznacuje,
ze velka ¢ast populace neklade tak velky diraz na materidlni statky. Pouhych 10 % rado
utraci za véci, které nejsou praktické, a 22 % uvedlo, Ze nakupovani jim ptinasi potéSeni.
Existuje tedy urcita mira radosti ziskavané z materialniho vlastnictvi. Na zdklad¢ testu
Chi kvadrat® se ukdzalo, ze mladi ve véku 18-24 let signifikantné vice utraci za nepraktické

véci, Castéji jim také nakupovani pfinasi hodné potéseni.

Sekce tykajici se Stésti odhaluje, Ze 32 % respondentt citi, Ze jejich Zivot by byl lepsi, kdyby
vlastnili n€které véci, které nemaji. Podobné&, 33 % vé&fi, Ze by byli $t’astnéjsi, kdyby si mohli
dovolit koupit vice véci, a 38 % se n€kdy trapi tim, ze si nemohou dovolit koupit vSe, co by

4

chtéli. Tyto odpovedi poukazuji na to, ze urcita ¢ast populace vnimé materialni statky jako

t26

zdroj §tésti a spokojenosti. Chi kvadrat™ test ukdzal, Ze celkové ovliviiuje vlastnéni majetku

Stésti signifikantné vice u mladych lidi do 34 let véku.

Celkové vysledky ukazuji, Ze i kdyZ je pro urcity pocet lidi materialni bohatstvi dulezité
a spojeno s pocitem uspéchu a Stésti, vétSina respondentii klade vétSi diiraz na

jednoduchost a neni primarné motivovana materialnim vlastnictvim.

Tabulka 6 - MVS, t7i dimenze materialismu

Zcela + spiSe

25 Na hlading vyznamnosti 0,1 %.
26 Na hlading vyznamnosti 0,1 %.
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souhlasim

Obdivuji lidi, kteri vlastni drahé domy, auta a obleceni.

15 %
Véci, které vlastnim, vypovidaji hodné o tom, jak se mi v Zivoté
daf. 37 %
Rad/a vlastnim véci, které ostatni lidi ohromi. 14 %
0

Centralita
Co se tyCe véci, snazim se udrzovat svij Zivot v jednoduchosti.

65 %

Rad/a utracim penize za véci, které nejsou praktické. 10 %
(\}

Nakupovani mi prinasi hodné potéseni. 229

(1)

Mij Zivot by byl lepsi, kdybych vlastnil/a nékteré véci, které
nemam,. 32 %

Byl/a bych stastnéjsi, kdybych si mohl/a dovolit koupit vice
véci. 33 %

Nékdy mé docela trapi, Ze si nemohu dovolit koupit vS§echny
véci, které bych chtél/a. 38 %

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Pro néslednou analyzu byly vypoc€itany indexy materidlnich hodnot na zékladé zkracené
verze MVS. Pouzita Skala obsahuje devét polozek, rozdélenych do tii dimenzi materialismu
(uspéch, centralita a $tésti). Kazdd dimenze je reprezentovéana tfemi polozkami, na které
respondenti odpovidali pomoci Sbodové Likertovy $kaly. Pro kazdou dimenzi byly vysledky
kazdé polozky pfevedeny na inverzni skore, kde 1 ("Zcela souhlasim") bylo re-kddovéano
na 5 a naopak, aby vyssi hodnota odpovidala vy$§imu stupni materialismu. Nasledné byly
polozky pro kazdou dimenzi sumovany a vypocitany primérné indexy, které¢ odrazely miru

materialismu v dané dimenzi.

Pro dimenzi uspéch (Uspech MVS) bylo primérné skore 2,34, coz naznacuje stiedni Giroven
souhlasu s tim, ze by majetek znamenal Zivotni Gispéch. Cronbachova alfa pro tuto dimenzi
byla a=0,71 s mezipolozkovou korelaci 0,45, coz ukazuje na pfiméfenou interni konzistenci

a spolehlivost polozek pti méteni této dimenze.



Centralita (Centralita MV'S) zaznamenala primérné skore 2,79. Toto skore naznacuje nizsi
uroven materialistické orientace v rdmci této dimenze (majetek tedy neni centralni hodnotou
zivota respondentll). Nicmén¢ Cronbachova alfa byla a = 0,39 s mezipolozkovou korelaci
0,13, coz indikuje, Ze poloZzky mozna nejsou dostatecné konzistentni pro spolehlivé méteni
materialismu v oblasti centrality. Z toho diivodu nebude tato dimenze zahrnuta do regresniho

modelu jako jeden z prediktort.

Nejvyssi primérné skore bylo zjisténo v dimenzi Stésti (Stesti MVS), konkrétné 2,94 coz
by mohlo poukazovat na mirnou tendenci respondentli spojovat materidlni majetek
se Stéstim a zivotni spokojenosti. Tato dimenze vykazala také vysokou interni konzistenci,
Cronbachova alfa doséhla hodnoty a = 0,92 s mezipoloZkovou korelaci 0,78, coz ukazuje

na konzistentnost a spolehlivost polozek v ramci této dimenze.

Vysledky deskriptivni statistiky a konzistenéni analyzy naznacuji, ze zatimco dimenze
Uspéch a Stésti mohou byt spolehlivé méfeny a reprezentuji konzistentni odpovédi

respondentll, dimenze Centralita by vyZadovala dalsi pozornost.

7.2 Presvédcéeni

Nasledujici kapitola se zaméfuje na analyzu a interpretaci méficich nastrojii a proménnych,
které¢ pomahaji odhalit, jak lidé vnimaji a reaguji na environmentdlni vyzvy, jaka jsou

v tomto sméru jejich presvédceni.

Uvédoméni si diisledki (AC?’) a NEP jsou zdkladnimi kameny, na kterych stoji nase
pochopeni environmentalni problematiky. AC nas nuti zamyslet se nad dopady naSich
kazdodennich akci na Zivotni prostfedi, zatimco NEP nabizi §irSi pohled na nase vnimani

ekologické krize a nasi roli v ni.

7.2.1 New Ecological Paradigm

V roce 2000 provedli Dunlap a jeho kolegové pfehodnoceni nékolika empirickych studii,
které byly publikovany od doby, kdy byla poprvé skala NEP pouzita. Diky tomu se rozhodli

Skalu revidovat, protoze pivodni Skala byla nevyvazena. Dva ze tii aspektd obsahovaly

27 7 teorie VBN v anglickém originale jako ,,Awarness of Consequences®.
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pouze pro-environmentélni polozky (neboli pro-NEP)?3, zatimco jen jeden aspekt obsahoval

proti-environmentalni polozky (proti-NEP)?°. Doglo k rozsifeni aspekti ekologického

svétonazoru ze tii na pét. Téchto pét aspekth zahrnuje realitu limit rGstu, anti-
antropocentrismus, kiehkost pfirodni rovnovahy, odmitnuti vyjimec¢nosti a moznost
ekologické krize. Revidovana Skala tedy obsahuje 15 polozek (8 pro-NEP a 7 anti-NEP)
s ttemi polozkami pro kazdy z téchto péti predpokladanych aspektti (Hawcroft, Milfont,

2010). Tabulka 8 znazoriiuje odlisnosti piivodni skaly z roku 1978 a revidované skaly z roku

2000.

Tabulka 7 - Porovnani staré a revidované NEP skaly

Puvodni polozky NEP (1978)

1. Na planeté Zemi nemizeme pokracovat v
podpoie populacniho rustu v jeho dnesni mife.
2. Rovnovéha pfirody je velmi kiehka a snadno
narusitelna.

3. Lidé maji pravo upravovat piirodni prostredi
tak, aby vyhovovalo jejich potfebam.

4. Lidé byli ur¢eni k panovani nad zbytkem
ptirody.

5. Kdyz lidé zasahuji do pfirody, Casto to ma
katastrofalni nasledky.

6. Rostliny a zvifata existuji primarné pro
vyuziti lidmi.

7. Pro udrzeni zdravé ekonomiky budeme
muset vyvijet "stacionarni" ekonomiku, kde je
pramyslovy riist kontrolovan.

8. Lidé musi zit v harmonii s ptfirodou, aby
prezili.

9. Zemé ma velmi omezeny prostor a zdroje.

10. Lidé se nemusi pfizpisobovat piirodnimu
prostiedi, protoZze ho mohou ptetvorit podle
svych potteb.

11. Existuji limity ristu, za které nase
industrializovana spole¢nost nemuize
expandovat.

12. Lidstvo vazné zneuziva zivotni prostiedi.

Revidované polozky NEP (2000)

1. Na planeté Zemi nemtizeme pokracovat v
podporie popula¢niho ristu v jeho dne$ni mife.
2. Lidé maji pravo upravovat pfirodni prostiedi
tak, aby vyhovovalo jejich potiebam.

3. Kdyz lidé zasahuji do ptirody, ¢asto to ma
katastrofalni nasledky.

4. Lidska vynalézavost zajisti, ze Zemi
neudélame neobyvatelnou.

5. Lidé zasadné zneuzivaji zivotni prostredi.

6. Zemé ma dostatek ptirodnich zdroji, pokud
se naucime, jak je vyuzivat.

7. Rostliny a zvirata maji stejné pravo
existovat jako lidé.

8. Rovnovaha ptirody je dostatecné silna na to,
aby zvladla dopady modernich primyslovych
spole¢nosti.

9. Navzdory nasim specialnim schopnostem
podléhaji lidé stale zakonim pftirody.

10. Dasledky takzvané "ekologické krize" jsou
velmi piehnané.

11. Zem¢ ma velmi omezeny prostor a zdroje.

12. Lidé byli uréeni k panovani nad zbytkem
ptirody.

13. Rovnovaha pfirody je velmi kiehka a
snadno narusitelna.

28V originale ,,pro-NEP* (Hawcroft, Milfont, 2010, s. 145).
2V originale ,,anti-NEP* (Hawcroft, Milfont, 2010, s. 145).
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14. Lidé se nakonec nauci, jak funguje ptiroda,
aby ji mohli ovladat.

15. Pokud vSe bude pokracovat stejnym
smérem, brzy zazijeme velkou ekologickou
katastrofu.

Zdroj: Hawcroft, Milfont, 2010, s.145; Preklad: autorka

Pivodni NEP $kala identifikuje anti-NEP odpovédi na zékladé souhlasu s polozkami 3, 4, 6
a 10. Tato Skala se zamé&fuje na tii hlavni aspekty: rovnovahu ptirody, limity ristu a lidskou
dominanci nad pfirodou. Revidovand verze Skaly, na druhou stranu, rozliSuje pro-NEP
odpovédi na zakladé souhlasu s osmi lichymi polozkami a nesouhlasu se sedmi sudymi
polozkami. Tato revidovana $kala se zaméfuje na pét aspekti: realitu limitd ristu, anti-
antropocentrismus, kiehkost rovnovahy pfirody, odmitnuti vyjime¢nosti a moznost

ekologické krize (Hawcroft, Milfont, 2010).

Vysledky této prace (zobrazené v Tabulce 9) zaméfené na anti-NEP vyroky odhaluji,
ze respondenti vyjadiuji znacnou skepsi vaci antropocentrickym postojim, to miize
naznacovat silnou ekologickou uvédomeélost. Nejniz§i mira souhlasu byla zaznamenéana
u vyroku 12 (11 %), ktery popisuje lidskou dominanci nad ptirodou, a u vyroku 8 (15 %),
ktery ptedpoklddd, ze pfirodni rovnovdha dokaze zvladnout dopady pramyslovych
spole¢nosti. To odrazi pomérné zna¢né pochybnosti o antropocentrickém pristupu a divere
v odolnost ptirodnich systému proti lidskym zasahtim. Na druhé strang, relativn¢ vysoka
mira souhlasu s vyrokem 6 (62 %) ukazuje na to, Ze existuje optimismus ohledné schopnosti
lidstva ucit se a adaptovat se pro udrzitelné vyuzivani pfirodnich zdroji. Vysledky také
poukazuji na rozsifenou skepsi ohledné nazort, Ze ekologicka krize je prehnana (30 %)
nebo Ze lidska vynalézavost sama o sobé miize zajistit udrzitelnost planety (33 %). Celkové
tyto vysledky naznacuji preferenci spiSe ekocentrickych hodnot a pochybnosti
o antropocentrickém presvédcéeni, Ze clovék miiZe bez omezeni upravovat a ovladat

prirodni prostiedi.

Tabulka 8 — anti-NEP vyroky

%
VYROKY (anti-NEP) souhlasnych

odpovédi*®

3094 souhlasnych odpovédi jsou moznosti zcela nebo spise souhlasim. Dopocet do 100 % tvoii odpovédi ani
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2. Lidé maji pravo upravovat prirodni prostredi tak, aby vyhovovalo jejich

potiebam. 18%
4. Lidskad vynalézavost zajisti, Ze Zemi neudélame neobyvatelnou. 33 %
6. Zemée ma dostatek prirodnich zdrojii, pokud se naucime, jak je vyuzivat. 62 %
8. Rovnovaha prirody je dostatecné silna na to, aby zvldidla dopady modernich 15 %
primyslovych spolecnosti.

10. Diisledky takzvané "ekologicke krize" jsou velmi prehnané. 30 %
12. Lidé byli urceni k panovani nad zbytkem prirody. 11 %
14. Lidé se nakonec nauci, jak funguje priroda, aby ji mohli ovladat. 29 %

Zdroj: vlastni dotaznikové Setteni

Vysledky c¢asti NEP skaly (zobrazené v Tabulce 10) s vyroky pro-NEP ukazuji vesmes
vyrazny souhlas s vyroky, které poukazuji na kriticky pohled na vztah lidstva k pfirodé
a zdlraziuji nutnost zmény soucasného sméru. Nejveétsi shodu (82 %) vykazuje vyrok
o rovnocenném pravu rostlin a zvifat na existenci, tyto vysledky odraZeji pomérné silny
ekocentricky postoj mezi respondenty. Vysoké procento souhlasu u vyrokii o negativnich
dopadech lidské ¢innosti na pfirodu a o kiehkosti ptirodni rovnovahy (71 %, 67 %, a 74 %)
zdliraziiuje vnimani nutnosti ochrany Zivotniho prosttedi a revizi lidskych z4saht do pfirody.
Nizsi souhlas s vyrokem o popula¢nim ristu (24 %) a omezenych zdrojich Zemé (54 %)
naznacuje, ze ackoli je pfijiméana potieba udrzitelnosti, nazory na konkrétni problematiky
ajejich pfipadnou prioritizaci se mohou lisit. Celkové ale vysledky reflektuji znacné

ekologické povédomi.

Tabulka 9 — pro-NEP vyroky

%

VYROKY (pro-NEP)

souhlasnych

souhlas, ani nesouhlas, spise nesouhlasim, zcela nesouhlasim.

46



odpovédi*3!

1. Na planeté Zemi nemiizeme pokracovat v podpore populacniho riistu v jeho

dnesni mire. %
3. Kdyz lidé zasahuji do prirody, casto to ma katastrofalni nasledky. 71 %
5. Lideé zasadné zneuzZivaji Zivotni prostiedi. 67 %
7. Rostliny a zvirata maji stejné pravo existovat jako lide. 82 %
9. Navzdory nasim specialnim schopnostem podléhaji lidé stale zakoniim 68 %
prirody.

11. Zemé ma velmi omezeny prostor a zdroje. 54 %
13. Rovnovdha prirody je velmi kiehka a snadno narusitelnd. 74 %
15. Pokud vse bude pokracovat stejnym smerem, brzy zazZijeme velkou _—

ekologickou katastrofu.
Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

V ramci této prace byla testovana interni konzistence NEP $kaly, ktera se sklad4 z pro-NEP
a anti-NEP polozek, za ucelem meéfeni environmentalnich postojii. Pti analyze bylo
zohlednéno, ze polozky anti-NEP jsou orientovany opacné ve srovnani s poloZkami pro-
NEP. Aby bylo mozné spravné vyhodnotit interni konzistenci $kaly, provedla jsem inverzi
hodnot polozek anti-NEP. Inverze hodnot $kaly pro poloZzky anti-NEP byla provedena tak,
ze pro kazdou anti-NEP polozku byla hodnotici §kéla invertné ptfepocitdna. To proto, aby
odrazela pro-environmentalni postoj a vS§echny polozky byly orientovany ve stejném sméru,

to umozni konzistentni métfeni postoju.

Vysledky analyzy interni konzistence ukazaly, ze hodnota Cronbachova alfa pro novu

Skalovou proménnou NEP je o = 0,73. To naznaCuje dobrou interni konzistenci

31

* % souhlasnych odpovédi jsou moznosti zcela nebo spise souhlasim. Dopocet do 100 % tvofi odpovédi ani
souhlas, ani nesouhlas, spise nesouhlasim, zcela nesouhlasim.
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a spolehlivost téchto polozek ve skale. Celkova primérnd hodnota proménné NEP je 3,46.
Vysoké skére NEP obecné indikuje siln€jSi pro-environmentalni (ekocentrické) postoje,

zatimco nizsi skore muze indikovat vice antropocentricky postoj.

7.2.2 Povédomi o ochrané Zivotniho prostredi

Na zakladé vysledkii dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze otazky zivotniho prosttedi viibec
nezajima 7 % respondentl, naopak Casto se otdzkami Zivotniho prostfedi zabyva 10 %
respondentll. Proménné Zdjem je vypocitana jako celkovy primér pro vSechny respondenty
je 3,3. To naznacuje, Ze prumérny respondent se otazkami Zivotniho prostiedi zabyva mirné
nad stfedni hodnotou §kély. Tento vysledek ukazuje na urcitou tiroveit povédomi a zapojeni
do problematiky ochrany Zivotniho prostiedi v Cesku. A¢koliv se miize zdat, e rozdily mezi
Zenami a muzi nejsou razantni, na zakladé¢ Chi-kvadrat testu jsou rozdily statisticky

signifikantni na 1% hladin€ vyznamnosti, tedy zobecnitelné na populaci.

Tabulka 10 — Zdjem o Zivotni prostredi

Zabyvam se otdzkami o Zivotnim prostiedi.
33 33 3,2
(1 =viibec se nezabyvam; 5 = zabyvam se cCasto)

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Primérny respondent ma stfedni troveil povédomi o pfiinach ekologickych problém.
Muzeme tedy tvrdit, ze respondenti si jsou védomi nékterych piicin, ale jejich znalosti nejsou
uplné nebo velmi podrobné. Vysledky ukazuji mirn€ nizs§i Groveit povédomi o feSenich
ekologickych problémii nez o pfic¢inach. Toto naznacuje, ze lidé mohou mit obecnou
pfedstavu o tom, co zplisobuje ekologické problémy, ale méné jasnou piedstavu o tom, jak

tyto problémy fesit.

V ramci provedené analyzy byl pouzit Chi-kvadrat test k posouzeni rozdilit mezi pohlavimi

v oblasti znalosti o pfi¢inach ekologickych problémi. Vysledky testu odhalily, ze muzi

signifikantné ¢ast&ji, nez Zeny uvadgji, Ze maji rozsahlejsi znalosti o pfi¢inach® i feSenich™

32Na 0,1 % hladin& vyznamnosti.
33 Na 1 % hlading vyznamnosti.
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ekologickych problémt. Tato zjiSténi naznacuji, ze existuje vyraznad genderova disparita
v percepci vlastnich znalosti o ekologickych otazkach, coz mize mit dilezité implikace pro
vzdélavaci strategie a osvétové kampané zaméiené na zvySovani poveédomi

o environmentalnich problémech.

Tabulka 11 — Znalosti o Zivotnim prostredi

VYROKY

Kolik toho podle Vaseho nazoru vite o pricinach
ekologickych problémii? (1 = nevim vitbec nic; 5 = 3,1 3,0 3,2

vim toho hodné)

Kolik toho podle Vaseho ndzoru vite o FeSenich
ekologickych problémii? (1 = nevim vithec nic; 5 = 2,9 2.8 3,0

vim toho hodné)

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Proménné Znalosti byla vytvotena jako kompozitni skore, které reflektuje tirovent znalosti
respondentl o pfi¢inach a moZznych feSenich ekologickych problémd, pfi¢emz jeji hodnota
dosahla priiméru 3. Spolehlivost méfeni téchto znalosti byla ovétena pomoci Cronbachova
alfa s vysledkem a = 0,89, coz svéd¢i o vysoké interni konzistenci polozek. Vzajemna
korelace mezi polozkami byla zjiSténa na urovni 0,795, coz ukazuje na silnou souvislost

mezi jednotlivymi polozkami v rdmci proménné Znalosti.

7.2.3 Klima

Nazory ohledné zmény klimatu métila nasledujici otazka v dotazniku: ,,Mozna jste slysel/a
myslenku, Ze se svetové klima méni a teploty v poslednich desetiletich rostou. Myslite si vy
osobné Ze... “. Vysledky dotazniku ohledné nézorti na zménu klimatu®* ukazuji (viz Graf 2)
ze vétsina respondentl (82 %) uznava, ze klima se méni a Ze na tom nese podil lidska ¢innost.
Pficemz tém¢ét stejny pocet lidi povazuje za hlavni pficinu bud’ kombinaci lidské ¢innosti

a ptirodnich procesii (42 %) nebo primarn¢ lidskou ¢innost (40 %). Pouze 1 % respondentt

3% S moznosti ,, Nelze vybrat “ je po¢itano jako s chybé&jici hodnotou, v datech je 48 takovych odpovédi.
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zastava nazor, ze klimatické zmény neprobihaji vibec, zatimco 17 % respondentt tvrdi,
ze klimaticka zména je zapfi¢inéna hlavné ptirodnimi procesy. Analyza pomoci Chi-kvadrat
testu s hladinou vyznamnosti 0,1 % navic odhalila, Ze muZzi vyrazné ¢ast¢ji nez Zeny pripisuji
zmény klimatu primarné pfirodnim faktorim. Vysledky z dotaznikového Setieni
poukazuji na vyraznou verejnou shodu ohledné existence klimatickych zmén

a zdiraziuji, Ze prevlada presvédéeni o dominujicim vlivu antropogennich faktor.
Graf 2 - Nazory na zménu klimatu
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Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Pro uc&ely nasledné regresni analyzy byly vytvofeny dummy>® proménné, které vypadaji

nasledovné3®,

35 Neboli ,,umélé promeénné* (Soukup, Mares, Rabusic, 2019, s. 376)
36 S moznosti ,, Nelze vybrat “ je po¢itano jako s chybé&jici hodnotou, v datech je 48 takovych odpovédi.
Hodnoty jsou zaokrouhlené.
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Tabulka 12 — Nazory na zménu klimatu

1'%%:30) (e % % odpovédi
Klima_nemeni (Svetové klima se neméni) 1%
Klima_priroda (Svétové klima se meéni hlavné diky prirodnim procesiim) 17 %
Klima_clovek (Svetové klima se meni — podil na tom nese lidska ¢innost) 82 %

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Co se tyce dopadll zmény klimatu, vysledky ukazuji, Ze primérny nazor je spiSe skepticky.
Na stupnici od 0 do 10, kde 0 znamena extrémné¢ Spatné dopady a 10 extrémné dobré, dosahl
pramérny vysledek pro globalni dopady hodnoty 3,6, coz naznacuje, ze respondenti
oc¢ekavaji spiSe negativni dopady zmény klimatu na cely svét. Muzi jsou podle Chi-kvadrat
dopadti na Ceskou republiku je primérna hodnota 3.2, coz ukazuje na trochu vice
pesimisticky pohled. I zde muzi vykazuji signifikantné optimisti¢téj$i nadzor nez zeny
a to na 0,1% hladin€ vyznamnosti Chi-kvadrat testu. Celkov¢ tedy lidé oc¢ekavaji, Ze zména
klimatu bude mit negativni dopady jak na globalni wirovni, tak specificky pro Ceskou
republiku, pficemz muzi jsou v obou pfipadech mirné optimisti¢téjsi nez Zeny.

Tabulka 13 — Dopady zmény klimatu

VYROKY

Na stupnici od 0 do 10, jak Spatné nebo dobré podle

Vas budou dopady zmény klimatu na svét jako celek? 3,6 3,4 3,8

(0 = extrémné Spatné; 10 = extrémné dobré)

Na stupnici od 0 do 10, jak Spatné nebo dobré podle
Vs budou dopady zmény klimatu pro CR? 3,2 3,1 34

(0 = extrémné Spatné; 10 = extrémné dobré)

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni
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Kvuili vhodnosti proménné pro naslednou regresni analyzu byla zavedena proménna
Klima_dopady, ptedstavujici primér dvou proménnych tykajicich se dopadu klimatu na svét
a CR. Spolehlivost tdchto polozek byla ovéiena pomoci Cronbachova alfa, které dosahlo
hodnoty a = 0.884, coz ukazuje na vysokou interni konzistenci. Korelace mezi polozkami,
byla zjisténa ve vysi 0,796, coz naznacuje silnou vzajemnou souvislost. Primérna hodnota

proménné Klima_dopady je 3.,4.
7.2.4 Nebezpecnost zneciSténi automobily

Z Tabulky 15 je patrné, Ze znecisténi ovzdusi zpiisobené automobily v roce 2000 povazovalo
70 % Cechti za velmi az mimoiadné nebezpeéné pro ovzdusi (Rehakova, 2001).
Tyto informace zjistila ve své praci Rehakova (2001) analyzou dat z ISSP Environment
2000. Dnes povazuje znecisténi automobily za nebezpecné pouhych 39 %, coz je velmi

vyrazny pokles.

Sestrojila jsem na zaklad€ dané otazky Skalu Nebezpeci auta, ktera nabyva hodnot od 1 do 5.
Hodnota 5 je udélena v pfipadé, Ze respondent povazuje toto zneciSténi za mimotadné
nebezpecné. Na opaéném konci Skaly, hodnota 1, je pfifazena v situaci, kdy respondent
nepocituje zne¢isténi automobilll jako nebezpeéné viibec. 7. Primérna hodnota $kaly

Nebezpeci_auta je 3,17.

Tabulka 14 — Nebezpeci znecisténi automobily

% %
mimoradné | mimoradné

+ velmi + velmi
nebezpecné | nebezpecné
rok 2000* rok 2024+

Znecisteni ovzdusi zpuisobené automobily je pro Zivotni
0% L 39%

prostiedi mimoradné / velmi nebezpecné.

Zdroj: Data pro rok 2024 vlastni dotaznikové etfeni; Data za rok 2000 prevzaty od Rehakové

37 Pro konstrukcei $kély byla orientace baterie pfepo¢itdna. V dotazniku byla orientace opaén4, tedy
1=extrémné nebezpecné; S=vlibec neni nebezpecné.

3% * Do 100 % dopocteno po vzoru Rehakové (2001, 5.489) odpovéd'mi trochu nebezpecné, malo nebezpecné,
vithec neni nebezpecné.
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(2001, 5.489)

7.3 Normy

Normy a piipsani osobni odpovédnosti (AR3%) hraji v kontextu ochrany Zivotniho prostiedi
vyznamnou roli. Normy a osobni odpovédnost prace zkoumala prostfednictvim riznych
dimenzi, vCetn¢ ochoty pfijmout financni obéti (WTP), zapojeni se do environmentalnich
aktivit a pfistupu k béznym aktivitdm, jako je doprava apod. Data, ziskana pomoci
dotaznikového Setfeni této prace, naznacuji vyznamny posun v ochoté verejnosti
zapojit se do pro-environmentalnich c¢innosti a prijmout omezeni sebe sama

ve prospéch Zivotniho prostredi.

Analyza vymluv, tedy divodd, pro¢ lidé nemaji tendenci chranit zivotni prostiedi, piinasi
novy pohled na bariéry stojici mezi proenvironmentalnimi postoji a skute¢nym chovanim.
Dale se prace vénuje aktivismu, jako vyrazu osobni odpovédnosti, a angazovanosti

v environmentalnich otazkach.

Kapitola také poukazuje na to, Ze ochota jednat v zajmu Zivotniho prostfedi se muze lisit
v zavislosti na konkrétni oblasti chovani, coz naznacuje, Ze pro ucinnou podporu
proenvironmentalniho jednani je tfeba pochopit a adresovat specifické motivace a bariéry.
Rozpracovani téchto témat umozZiluje 1épe chéapat, jak normy a pocit osobni odpovédnosti

ovliviuji proenvironmentalni chovani.

7.3.1 Pro¢ nechranime Zivotni prostredi

Ackoliv existuje pomérné znacné povédomi o ohroZeni zivotniho prostiedi a klimatické
krizi, neznamena to, ze se od toho bude odvijet naSe chovani. Pfekédzkou byvaji obéti spojené
s omezenim osobni spotieby (Thompson, Barton, 1994). Odpovéd’ na to, pro€ existuje rozpor
mezi pozitivnimi postoji k Zivotnimu prostiedi a konkrétnim environmentalnim chovanim
Ize hledat také ve vymluvach (Rehakové, 2001). Rehakova (2001) na zakladé 4 polozek
z baterie (vyroky zobrazené v Tabulce 16 zelen¢) vytvofila Skéalu, kterou pojmenovala
Vymluvy. Mizeme vidét zna¢ny posun v soucasnych vysledcich v porovnani s daty z roku

2000. Pokud bychom se drzeli konstruktu Vymluvy, dalo by se tvrdit, Ze se, co se tyce

39 Ascription of Responsibility

53



ochrany Zivotniho prostfedi, vymlouvame se podstatné¢ mén¢.

Tabulka 15 — Proc¢ nechranime zivotni prostiedi?

% souhlasnych | % souhlasnych

odpovédi* odpovédi**

VYROKY

rok 2000 rok 2024

Pro cloveka jako jsem ja je viastné dost tezke delat toho moc
T 8% L 2%
pro Zivotni prostredi.
Délam, co je dobré pro Zivotni prostredi, i kdyz to stoji vice . 39 0,
o
penéz nebo to zabira vice casu.
V zZivoteé jsou diilezitejsi véci nez se starat o Zivotni prostredi. 30 % 16 %

Nema cenu, abych néeco delal/a pro Zivotni prostredi, pokud
37 % ‘ 28 %
to nebudou délat takeé ostatni lidé.

Mnoha tvrzeni o ekologickych hrozbach jsou zvelicena. 36 % ‘ 34 %

Je pro mé tézké rozeznat, zda je miyj zpiisob zZivota prospésny . 20 %
(1]
nebo skodlivy pro Zivotni prostiedi.

Ekologické problemy maji primy dopad na mij bézny Zivot. * 29 %

Zdroj: Data pro rok 2024 vlastni dotaznikové etfeni; Data za rok 2000 prevzaty od Rehakové
(2001, 5.490)

Skala Vymluvy je po vzoru prace Rehakové (2001) sestavena ze &tyf polozek, piicemz kazda
polozka byla hodnocena na pétibodové Skéle, kde maximalni hodnota 5 odpovidd plnému
souhlasu respondenta se vSemi tvrzenimi, zatimco minimalni hodnota 1 znaci Uplny

nesouhlas se vSemi tvrzenimi*!. Vysledna hodnota $kily Vymluvy dosahla 2,8. Interni

40 # o4 souhlasnych odpovédi jsou moznosti rozhodné nebo spise souhlasim. Dopocet do 100 % tvori
odpovédi ani souhlas, ani nesouhlas, spise nesouhlasim, rozhodné nesouhlasim (Rehakova, 2001, s.490).
41 Pro konstrukci $kaly byly hodnoty baterie pfepocitany, v dotazniku byla orientace opa¢na, tedy
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konzistence $kaly byla méfena pomoci Cronbachova alfa, které ¢ini o = 0,699.

7.3.2 Aktivismus

K ochrané zivotniho prostfedi mize kazdy ptispét svym chovanim. V dotaznikovém Setieni
byly méteny vetejné (politické) aktivity jako Clenstvi ve skupiné€ s cilem pecovat o zivotni
prostiedi, podpis petice tykajici se zivotniho prosttedi, finan¢ni podpora ekologické skupiny
a Udast na protestu &i demonstraci tykajici se Zivotniho prostiedi. Skala Aktivismus byla
sestavena po vzoru Rehakové (2001) a nabyva hodnoty jedna, pokud se respondent zapojil
do minimélné jedné zvyse uvedenych cinnosti. Pokud naopak respondent nevykazal
zapojeni do zaddné z téchto aktivit, proménnd Aktivismus nabyvéa hodnoty nula. Proménna

Aktivismus nabyva hodnoty jedna signifikantné*? vice u respondenti ve véku 18-34 let.

V Tabulce 17 je znazornéno, ze v roce 2000 se do alespon jedné z aktivit zapojilo 21,9 %
respondent (Rehékové, 2001, s. 493), zatimco data z mého vyzkumu z roku 2024 ukazuji,

ze podil respondentli zapojenych do minimalné jedné z téchto aktivit vzrostl na 27,9 %.

V roce 2000 bylo €lenstvi v environmentélnich skupinach pomérné nizké, s pouhymi 3 %
respondentl vyjadiujicich, ze jsou ¢leny takovych skupin. Do roku 2024 tento podil jen
mirné vzrostl na 3,7 %. Vyraznéjsi nartst je patrny u respondentil, kteti podepsali petici
tykajici se zivotniho prostiedi, kde procento vzrostlo z 14 % v roce 2000 na 22,7 % v roce
2024. Tento trend miize naznacovat rostouci ochotu vefejnosti aktivné se vyjadiovat
k environmentalnim otazkdm. Finan¢ni podpora ekologickych skupin vykazuje mirng;si
nartst, z 8,6 % v roce 2000 na 10,7 % v roce 2024. Stejn¢ tak mirn¢ vzrostla ic¢ast
na protestech a demonstracich. Celkové data naznacuji, ze vefejnost se postupné vice

zapojuje do aktivit na ochranu Zivotniho prostiedi.

Tabulka 16 - Aktivismus

% odpovédi % odpovédi

ano ano

VYROKY

rok 2000 rok 2024

1=rozhodné souhlasim; 5=rozhodné nesouhlasim.
42 Na zakladé chi-kvadrat testu jsou rozdily statisticky vyznamné na 0,1 % hladiné vyznamnosti.
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Jste Clenem/Clenkou néjaké skupiny, jejimz hlavnim cilem je

3% 3,7 %

pecovat o Zivotni prostredi nebo jej chranit?
Ucinil/a jste behem poslednich péti let nékterou z téchto

14 % 22,7 %
veci... [podepsal/a petici tykajici se Zivotniho prostiedi]?
Ucinil/a jste béhem poslednich péti let nékterou z téchto

8,6 % 10,7 %
vécl... [dal/a penize na podporu néjaké ekologické skupiny]?
Ucinil/a jste béhem poslednich péti let nékterou z téchto
vécl... [zucastnil/a se protestu nebo demonstrace tykajici se 2,4 % 3,1 %

Zivotniho prostredi]?

Zdroj: Data pro rok 2024 vlastni dotaznikové Setfeni; Data za rok 2000 pievzaty od Rehakové
(2001, 5.493)

7.3.3 Co délame pro ochranu Zivotniho prostredi

Dale byla v praci méfena ochota respondenti k osobnim obétem™

za ucelem ochrany
zivotniho prostiedi. Tato baterie méfila, do jaké miry jsou jednotlivei ochotni platit vyssi
ceny, dané a pfijmout sniZeni svého Zivotniho standardu**. Vysledky zndzornéné v Grafu 3
ukazuji, ze 20 % respondentli je ochotno platit vyssi ceny, 38 % je pfipraveno piijmout
snizeni zivotni trovné a 17 % je ochotno platit vyssi dan€ ve prospéch zivotniho prostiedi.
Tato Cisla jsou prrekvapivé odliSna od dat z roku 2000, kde o 11 % vice respondenti
bylo ochotno platit vyssi ceny a naopak o 17 % méné jich bylo ochotno piijmout sniZeni
Zivotni urovné. Ochota platit vySs$i dané zistdvala pomé&mé konstantni a zvysila se jen

o jeden procentni bod na 17 %.

Tento vyrazny pokles v ochoté platit vysSi ceny muZe byt zptsoben celosvétovym
trendem rostoucich cen, ktery byl zaznamenan v poslednich letech. Spotiebitelsky
cenovy index, ktery odrdzi ro¢ni procentudlni zmeénu nakladi primérného spotiebitele

na nakup spotfebniho kose, zaznamenal v Ceské republice vyrazny skok. V roce 2000

4 Anglicky je tento koncept pojmenovan willingness to pay (WTP) (Soukup, Jandova, 2001).

4 Moznosti odpovédi byly nasledujici (1=velmi ochoten/ochotna platit; 2=Spise ochoten/ochotna platit; 3=
Ani ochoten/ochotna ani neochoten/neochotna; 4= SpiSe neochoten/neochotna; 5= Velmi
neochoten/neochotna; 6=Neumim vybrat).
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vzrostly naklady oproti predchozimu roku o 3,8 %*, v roce 2022 viak priimémé naklady
na nakup spotiebniho kose vzrostly oproti predchozimu roku o 15,1 %. To odrazi vyznamné
zvyseni nakladii na zivot, coZz se mohlo promitnout do poklesu ochoty platit vice v zajmu
ochrany Zzivotniho prostfedi (The World Bank, 2024)*. Na druhou stranu se ukazuje,

ze respondenttim nevadi, pokud se ochrana zivotniho prostfedi dotkne jejich Zivotni irovné.

Graf 3 — Willingness to pay

Vyssi ceny

— 2024 2000

31%

20%

16%
17%

21%

38%

Vy&§i dané SniZen{ Zivotni Grovné

Zdroj: Data pro rok 2024 vlastni dotaznikové etfeni; Data za rok 2000 prevzaty od Rehakové
(2001, 5.492)

Pro méfeni celkové ochoty pfinaset osobni obéti byla po vzoru Rehakové (2001) vytvorena
Skala Platit z polozek uvedenych v grafu. Tato Skala odrdzi miru ochoty k obétem
a je konstruovéana tak, aby hodnota 5 indikovala velkou ochotu obétovat v kazdé z tii
zkoumanych oblasti (odpovédi "velmi ochoten/ochotna"), zatimco hodnota 1 reprezentuje
vysokou neochotu k jakymkoliv obétem (odpovédi "velmi neochoten/neochotna)*’.

Hodnota $kaly Platit podle Rehakové (2001) v roce 2000 byla 2,50. V datech z roku 2024

4V roce 2020 to bylo 3,2 % (WB)

46 Dostupné z: https://data.worldbank.org/indicator/FP.CPL. TOTL.ZG?locations=CZ

47 Pro vytvoteni této Skaly jsem musela zménit orientaci stupnice, piivodné byla hodnota 1=velmi
ochoten/ochotna a 5=velmi neochoten/neochotna, hodnoty ,,Neumim vybrat“ jsou povazovany za chyb¢jici
hodnoty (konkrétné slo o 34 piipadl).
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je tato hodnota o néco vyssi a to konkrétné 2,59. Interni konzistence Skaly je pomérné

vysoka, s koeficientem Cronbachova alfa a = 0,860.

V roce 2020 byla do dotazniku ISSP Environment piidana poloZzka o ochoté zmensit rozlohu
chranénych piirodnich tzemi Ceské republiky, aby mohly byt ekonomicky vyuZivané.
Polozku jsem také zahrnula do dotaznikového Setieni, ackoliv se s ni nepocita ve skale Platit.
Z vysledka vyplyva, ze 15 % dotazovanych bylo velmi nebo spiSe ochotnych pfistoupit na

zmenSeni rozlohy chranénych uzemi, zatimco 40 % se vyjadrilo jako velmi neochotnych.

7.3.4 Ochota omezit se

V ramci dotaznikového Setfeni byla zkoumana ochota respondentti upravit své chovani
ve prospéch zivotniho prostfedi. Baterie pievzatd z ISSP modulu Environment 2010
se konkrétné zaméfila na oblasti dopravy, spotieby masa a energetick¢ udrzitelnosti.
Vramci této baterie se 51 % respondenti vyjadiilo pro méné casté pouZivani
automobilu a 62 % pro ¢astéjsi vyuzivani hromadné dopravy. To naznacuje pomérné
pozitivni postoj k pro-environmentalnim zménam v oblasti mobility. Oproti tomu, pouze
8 % bylo ochotno platit vice za energie. Co se tyce stravovacich navykid, 34 %
respondentii souhlasilo s tim, Ze by jedli méné masa, pokud by to prispélo k ochrané

Zivotniho prostiedi.

V kontextu letecké dopravy vyjadrilo souhlas s jejim omezenim 60 % respondenti,
zatimco omezit cestovani o dovolené je ochotno jen 34 % ucastnikii. To naznacuje,
ze aCkoliv existuje vyrazna ochota k pro-environmentalnimu jednani v oblasti cestovani,
je mozné, ze nekteré aktivity, které jsou spojené s osobnim zazitkem a odpocinkem, jsou pro

jedince obtizn¢ omezitelné.
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Graf 4 — Ochota omezit se ve prospéch Zivotniho prostiedi

® Rozhodné souhlasim = Souhlasim # Ani souhlas ani nesouhlas

Nesouhlasim Rozhodné nesouhlasim # Neumim vybrat
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Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Na zéklad¢ téchto vysledkii byla vytvotfena nova Skalova proménna Omezeni aut, ktera
kombinuje polozky "Méné jezdit autem” a "Castéji jezdit hromadnou dopravou™?.
Tyto polozky byly spojeny kviili jejich vysoké korelaci (korela¢ni koeficient = 0,644),
a jejich interni konzistence byla ovéfena pomoci Cronbachova alfa, jehoz hodnota a. = 0,784
svéd¢i o dobré spolehlivosti Skdly. Primérnd hodnota Skdly Omezeni aut je 3,5.

Tato proménnéd bude vyuzita jako zavisle proménna v linedrnim regresnim modelu déle

Vv praci.
7.4 Méreni dopravniho chovani

7.4.1 Dopravni chovani

Pro analyzu dopravniho chovani a postoji k automobilové dopravé jsem ve svém

dotaznikovém Setfeni vyuZzila n€kolik specificky zaméfenych otazek. Tato ¢ast dotazniku

48 Moznost ,,Neumim vybrat®, byla ze $kalové proménné Omezeni_aut vyfazena a pracuji s ni jako
s chybéjici hodnotou.
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byla inspirovana metodikou, kterou jsem ptevzala z tiskové zpravy s nazvem "Postoje firem
a ridici k elektromobilité v CR" vydané Centrem dopravniho vyzkumu v roce 2020%.
Daéle jsem pievzala jednu otdzku z mezinarodni studie ISSP, modulu Environment 2020°°.

Ta se tykala poctu hodin stravenych cestovanim autem tydné.
Vlastnictvi automobilu

Nasledujici Graf 5 poskytuje piehled o vlastnictvi automobill mezi respondenty.
Z celkového poctu 1342 respondentt jich 307 (22,9 %) nevlastni Zddné vozidlo, 668 (49,8
%) vlastni jeden automobil a 367 (27,3 %) respondentii vlastni vice neZ jeden automobil.
Data tak ukazuji, ze polovina respondentli ma presné jeden automobil a pfiblizné Ctvrtina
respondentli ma ve vlastnictvi vice automobild, coz spole¢né tvoti vice nez tfi Ctvrtiny vSech
Gdastnikit vyzkumu. Zadné auto nevlastni signifikantnd®' vice Zeny oproti muziim

a respondenti starsi 65 let.

Graf 5- pocet automobilii v domacnosti

@ Zadny

O ; utomobil
TN \ 23%
Pocet \\\\
automobil{ v I
domacnosti

Zdroj: vlastni dotaznikové Setteni

V ramci pfipravy dat pro regresni analyzu byly vytvofeny nové binarni proménné
(pocet_aut nula / jedno / vice), které umoziuji kvantitativné vyjadfit kvalitativni kategorie

poctu vlastnénych aut. Kazda kategorie — zaddné auto, jedno auto a vice aut — byla

49 Online dostupné z: https://www.cdv.cz/tisk/postoje-firem-a-ridicu-k-elektromobilite-v-cr/
50 Online dostupné z: https://www.gesis.org/en/issp/data-and-documentation/environment/2020
5! Na zakladé chi-kvadrat testu jsou rozdily statisticky vyznamné na 0,1 % hladin& vyznamnosti.
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transformovana na samostatnou proménnou s hodnotami 0 nebo 1. Vytvofeni téchto
proménnych umozni jejich vyuziti regresni analyze, a poskytne tak moznost kontrolovat vliv

vlastnictvi auta na zavislé proménné ve vyzkumu.
Typ pohonu

Z celkového poctu 1035 respondentli, kteti maji v domécnosti alespoii jeden automobil,
vlastni nejcastéji automobily na benzinovy pohon 731 osob (71 %). Naftové motory jsou
druhou nejpopularnéjsi variantou s 429 respondenty (41 %). Alternativni paliva jako LPG
(3 %), CNG (1 %) a hybridni pohony (2 %) jsou mén¢ rozsifené s vyrazn€ niz§im
zastoupenim. Elektromobily vlastni pouze 4 respondenti z vybérového souboru,

coz predstavuje méné nez 1 %.

Zajimavym zji§ténim je, Ze vlastnictvi elektromobilil je statisticky signifikantn&>? Gast&jsi
u osob, které ve volbach do Poslanecké snémovny Ceské republiky volily v roce 2021 bud’
koalici Piratli a Starostii (PIRSTAN) nebo Stranu zelenych®. Tato informace naznaduje
moznou korelaci mezi politickou preferenci a piijetim elektromobility, coz miize byt
dasledkem hodnotové orientace na udrzitelnost a inovace, které tyto politické strany obvykle
zastavaji. Nicméné vzhledem k poctu vlastnikli elektromobilii je tento vysledek spiSe

informativni a zaslouzil by podrobnéjsi zkoumani.

Tabulka 17 — Typ pohonu

Absolutni
TYP POHONU
pocty
Benzin 731 70,6 %
Nafta 429 41,4 %
LPG 30 2,9 %
CNG 8 0,8 %

52 Na zakladé chi-kvadrat testu jsou rozdily statisticky vyznamné na 0,1 % hladin& vyznamnosti.
53 Soudasti sociodemografickych proménnych poskytnutych CNP je tidaj o posledni volbé respondentti.
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Hybrid 24 2,3%

Elektromobil 4 0,4 %

Zdroj: vlastni dotaznikové Seteni

Pro zefektivnéni regresni analyzy jsem rozd¢lila automobily v domacnostech respondenti
do tfi skupin podle typu pohonu: klasicky, plyn a alternativni. Klasické pohony zahrnuji
benzin a naftu, plynné pohony LPG a CNG, zatimco alternativni pohony reprezentuji
hybridni a elektromobily. Vytvofenim téchto dummy proménnych mohu nyni v analyze
snadno rozli$it mezi riznymi skupinami pohoni a popiipadé kvantifikovat jejich vliv

na zavislé proménné.
Pocet hodin v auté

Respondenti odpovidali na otazku pievzatou z vyzkumného dotazniku ISSP modulu
Environment z roku 2020, otazka znéla: ,,Kolik hodin byste rekl/a, Ze v typickém tydnu
cestujete v auté nebo na motorce pro soukromé ucely, vietné dojizdeni? (Cislo vypiste
v hodindch, zaokrouhlete piil hodiny nebo vice na celou hodinu)*“>*. Nasledujici Tabulka 19
popisuje Cas straveny cestovanim v auté (nebo na motorce) pro soukromé ucely, véetné
dojizdéni, mezi 861 ucastniky prizkumu®. Pro ucely lepsi vizualizace jsem numerickou

nmn

proménnou hodiny auto kategorizovala. Symboly "+" a v tabulce indikuji statistickou
vyznamnost rozdild mezi sloupcovymi kategoriemi zjisténymi pomoci Chi-kvadrat testu.
Symbol "+++" znamend, Ze rozdil je statisticky vyznamny na urovni 0.1 %, "++" znaci
statistickou vyznamnost na urovni 1 %, a "+" na Grovni 5 %. Na stejném principu funguji
1 zaporna znaménka, jen signalizuji ze jev je v dané podskupin€ statisticky vyznamné méné
Cetny. Chi-kvadrat test nezavislosti, ktery je pouZit, testuje hypotézu, ze procento daného

jevu v dané podskupiné odpovida procentu v celku.

Deskriptivni statistika ukdzala, ze 7 % ucastnikii v priméru netravi Zadny dcas
cestovanim autem tydné, se signifikantné vysSim procentem Zen (11 %) nez muza (5 %).

4 w

Témér tietina muzi (31 %) uvadi, Ze cestuje autem mezi 5-10 hodinami tydné, to je

54 Online dostupné z: https://www.gesis.org/en/issp/data-and-documentation/environment/2020 Pieklad do
ceského jazyka: autorka prace.

55 Na otazku odpovidali jen respondenti, kteti uvedli, Ze maji ¥idi¢ské opravnéni skupiny B. Do analyzy
nebyli zahrnuti respondenti, ktefi u této otazky vybrali moznost ,,Nevim®.
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vice neZ u Zen (25 %). V souvislosti s udelem cesty>® data odhaluji, ze cesty do prace
dominuji u respondentii, ktefi stravi 5-10 hodin tydn€ cestovanim, coz je vyznamné vice
(44 %) ve srovnani s jinymi Ucely. U nakupii je nejvice respondenti (49 %)

v kategorii 2 — 4 hodiny cestovani tydné, coz naznacuje Casté, ale kratsi cesty.

Statisticky vyznamné vysledky déle odhaluji, ze 17 % respondentd, ktefi nejezdi v priméru
ani hodinu tydné autem, Casto vyuzivaji auto pro vylety. Zatimco 30 % téch, ktefi cestuji
jednu hodinu tydné, to Cini za Gcelem navstévy rodiny ¢i pratel. Tato zjiSténi nabizeji
zajimavé vhledy do preferenci a chovani riznych demografickych skupin a mohou byt
klicovd pro pochopeni dopravniho chovani ve vztahu k plénovani dopravnich

a infrastrukturnich sluzeb. Pro tyto zavéry by vSak byla potieba hlubsi analyza.

Celkovée data ukazuji na riiznorodost v dojezdovych zvycich podle pohlavi, véku a motivace

k cestovani, s nékterymi vyznamnymi rozdily.

Tabulka 18 — Pocet hodin stravenych cestovanim autem tydné

Nejcastéjsi ucel jizdy autem

2 >
R
9 & =
“® >, .
5 g £ &
= < : :
@) 8 < S
7] > (0]
o 0] 2
- 5 =
Z
Pocet respondent (N) 861 478 383 360 207 88 108 4 53
Oh 7% 5% 11% 0% 3% 17% 7% 0% 9%
o l1h 18% 16% 22% 11% 24% 19% 30% 25% 23%
Rceelfrﬂ)vsrt“ 2-4h 40% 43% 37% 36% 49% 39% 47% 25% 49%
odpovédi | 5-10h 28% 31% 25% 44% 19% 24% 14% 25% 15%
(%) 11az19h 3% 3% 2% 4% 2% 1% 0% 0% 2%
20 vice 3% 3% 3% 5% 2% 0% 2%  25% 2%
Oh - e == = o
lh - + - + -+
- - ++
Statisticka 24h
vyznamnost 5-10h R - a B
11az19h ++
}210 a vice i +

56 Znéni otazky v dotazniku ,, Za jakym iicelem nejéastéji vyuzivate jizdu autem?
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Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Primérna doba cestovani mezi respondenty je 4,01 hodiny tydné. Nicméné pomérné vysoka
standardni odchylka 4,43 hodin poukazuje na velkou rozmanitost v cestovnim chovani, coz
muze byt mimo pohlavi a nejcastéjsi tcel jizdy automobilem také ovlivnéno faktory jako je

zaméstnani, geograficka poloha, pfistup k dopravni infrastruktuie apod.

7.4.2 Postoje k elektromobiliim

Znalost elektromobilu

V praci byl meéfen rozsah znalosti a zkuSenosti 1342 respondentli s elektromobily
a hybridnimi vozidly. Respondenti odpovidali na otdzku, jaké maji zkuSenosti s automobily
na elektricky nebo hybridni pohon. Zjisténi zndzornéna v Grafu 6 ukazala, ze 26 %
respondentii nema o elektromobilech Ziadné znalosti, pFicemZ se s touto Kkategorii
ztotoZiiuje podstatné vice Zen (37 %) nez muzi (16 %). Naproti tomu 22 % muzi,
ale pouze 7 % Zen, vyjadrilo aktivni zajem o téma a snaZi se sledovat novinky, moZnosti
a ceny. To opét pfedstavuje vyznamny genderovy rozdil. Co se tyce praktickych zkuSenosti
s fizenim elektromobilu nebo automobilu na hybridni pohon, 9 % muzi a 4 % zen uvadélo,
ze takovou zkuSenost maji, jedna se rovnéz statisticky vyznamny rozdil. Tyto vysledky
naznacuji, Ze prestoZe je obecné povédomi o elektromobilech mezi respondenty
rozSirené, skutecné praktické zkuSenosti a hlubSi znalosti maji predev§im muzi,
coZ miZe signalizovat dileZité genderové rozdily ve vnimani a pFijimani technologii

elektrické mobility.
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Graf 6 — Znalosti o automobilech na elektricky nebo hybridni pohon
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Zdroj: vlastni dotaznikové Setteni

Pro néslednou regresni analyzu byly znalosti respondentt kategorizovany na zakladé jejich
odpovédi na proménné tykajici se jejich zkusenosti a znalosti o automobilech na elektricky
nebo hybridni pohon. Na zaklad¢ §kély od "nic o nich nevim" po "mam zkusenosti s Fizenim
elektromobilu nebo hybridu", jsem data rozdélila do dvou dummy proménnych:

elektro znam a elektro _neznam.

Proménnd elektro znam nabyvé hodnoty 1, pokud respondenti vyjadfili jakoukoliv znalost
nebo zajem o elektromobily a hybridy (kromé& mozZnosti odpovédi "nic o nich nevim").
Naopak, proménna elektro_neznam nabyva hodnoty 1 pro ty, kdo o elektromobilech nevédi

nic.
Uvazovani o koupi elektromobilu

V ramci zkoumani postojli k elektromobilité byla respondentiim poloZena otazka tykajici
se jejich zdjmu o pofizeni automobilu na elektricky pohon®’. Z celkového poctu 1342
respondentl bylo 987 platnych odpovédi, na otazku neodpovidali ti, kteti diive uvedli,

ze o elektromobilech nebo hybridnich automobilech nic nevi. Vysledky zobrazené v Grafu 7

57 Otazka byla ptevzata z tiskové zpravy "Postoje firem a fidi¢i k elektromobilité v CR" od Centra
dopravniho vyzkumu (2020).
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ukazuji, ze vétSina respondentti (62 %) v soucasné dob¢ nezvazuje koupi elektromobilu.
Dalsich 32 % respondentt je stale nerozhodnutych. Pouze malé procento, 5 %, pfemysli
o koupi v nejblizsich letech, a méné nez 1 % respondentli ma konkrétni plany na potizeni
elektromobilu. Celkové lze fici, Ze o koupi uvazuje 6 % respondenti a 94 % Kkoupi

elektromobilu v soucasnosti nezvazuje.

Graf 7 — Zvazovani koupé elektromobilu
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Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Prednosti a nedostatky elektromobili

Na otazky ohledné¢ ptrednosti a nedostatkii elektromobili odpovidalo 987 respondenti

(t1, kteti uvedli, ze védi o elektromobilech alespon néco).

Data ukazuji, Ze 55 % respondenti povaZuje za hlavni prednost elektromobili to,
Ze neprodukuji lokalni emise a jsou méné hlu¢né. DalSich 16 % respondentil zdlraziuje
jako vyhodu nizké provozni néklady. Tento bod odrazi realitu, Ze elektromobily vyZaduji
mén¢ udrzby nez jejich benzinové nebo dieselové protéjsky a elektrickd energie jako palivo

Casto vyjde levnéji nez fosilni paliva (Kavuri Poornesh et al., 2020).

Rychly technologicky pokrok, ktery 12 % respondentli uvadi jako ptednost, signalizuje,
ze vlastnosti elektromobilti a infrastruktura pro jejich podporu se neustile zlepSuji,

coZ napomaha piekondavat n€které z pocatecnich prekazek pro jejich Sirsi piijeti.
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Graf 8 - Prednosti elektromobilii
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Na druhé strané, 71 % respondentii identifikuje jako hlavni nedostatek elektromobili
vysokou porizovaci cenu. Tento faktor miiZe zna¢né omezit jejich pristupnost pro

Sirokou verejnost.

Provoz elektromobilil a stav dobijeci infrastruktury jsou dal$imi vyznamnymi obavami,
se kterymi se potyka 57 % respondentl. Nedostate¢né rozvinuta infrastruktura pro dobijeni
a obavy z nedostatecného dojezdu, které uvedlo 51 % respondenti, se jevi jako klicové

faktory, které brani rychlejSimu ptijeti elektromobili.

Zajimavych 47 % respondentl také upozoriiuje na negativni dopady vyroby a provozu
elektromobilll na Zivotni prostiedi, coZ poukazuje na sloZitost diskuse o skutecné uhlikové
stopé téchto vozidel. Je dllezité zohlednit celkovy Zivotni cyklus elektromobill, vetné

t&7by surovin pro baterie a vyroby elektiiny, kterou spotiebovavaji*®.

38 Studie, které srovnavaji celozivotni environmentilni dopad tradi¢nich vozidel, hybridnich aut a
elektromobilt v evropském kontextu odhaluje, Ze zatimco elektromobily jsou spojovany s niz§im dopadem
na globalni oteplovani a maji niz$i naroky na udrzbu, jejich vyroba a zejména produkce lithium-iontovych
baterii mize mit vyznamny dopad na zZivotni prostfedi. Podstatnou roli hraji i zdroje energie pouzité k vyrobé
elektrické energie (Pipitone, Caltabellotta, Occhipinti, 2021).
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Graf 9 - Nedostatky elektromobilii
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Vysledky ukazuji, ze 1 pies nékteré vyznamné vyzvy zistavaji elektromobily dilezitym
krokem smérem k udrziteln€j$i budoucnosti dopravy. Vysoka pocatecni investice
a nedostateéna infrastruktura jsou stile vyznamnymi prekazkami, avSak rychly
technologicky rozvoj a nizké provozni naklady predstavuji silné argumenty pro jejich
prijeti. Pro dalsi posun v této oblasti je ziejm¢ klicova nejen inovace a investice
do technologii a infrastruktury, ale také komplexni pohled na celkovy dopad elektromobilti

na zivotni prostiedi.
Bariéry a motivatory pro koupi elektromobilu

Z grafu 8 je patrné, Zze mezi témi, ktefi uvazuji o nadkupu elektromobilu (55 respondentil),
jsou hlavni bariéry spojené s porizovaci cenou (71 %), nedostatkem dobijecich stanic
(35 %) a dojezdem (33 %). Zajimavé je, Ze otazka Zivotnosti baterie a jeji likvidace
je zésadni pro 31 % dotazanych. To signalizuje environmentalni a praktické obavy.
Tyto vysledky ukazuji, Ze ptestoze jsou respondenti otevieni inovacim, jejich rozhodovani

je siln€ ovlivnéno ekonomickymi faktory a obavami z nedostate¢né infrastruktury.

Pokud se podivame na Sir$i soubor respondentt (987), ktefi maji alespon zékladni znalosti
o elektromobilech, ve stfedu pozornosti jako hlavni faktory odrézejici respondenty od koupé
je opét potizovaci cena (69 %) a otazky souvisejici se zivotnosti baterie (54 %) a dojezdem

(44 %). Nedostatek dobijecich stanic (39 %) zlstava vyznamnym faktorem, coz zdiiraziuje
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vyznam pokracujicich investic do infrastruktury pro potencidlni podporu ristu trhu

s elektromobily.

Graf 10 - Bariéry pro koupi elektromobilu
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Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Na strané motivaci (Graf 9), pro stejnou skupinu uvazujicich o koupi, uvadi 49 %
respondentl snizené provozni naklady a 45 % nulové lokalni emise. Tyto dva faktory spolu
s rychlym pokrokem v technologii (35 %) a pozitivnimi jizdnimi vlastnostmi (25 %) jsou
hlavnimi hybateli zajmu o elektromobily. Zajimavé také je, Ze 25 % respondentil zmifuje
dobré osobni zkuSenosti, nebo zkuSenosti z okoli. To naznacuje, Ze osobni doporuceni

a vlastni zkuSenosti mohou hrat kli¢ovou roli v rozhodovacim procesu.

V §irsi populaci respondentli je motivace pro koupi elektromobilu rozmanitéjsi s vétSim
procentem nejistoty (42 % uvedlo "nevim"), coz odrdzi mozny nedostatek informaci nebo
jasnosti o vyhodach elektromobilll. Zaroveinl je vyznamné, ze nulové lokalni emise (26 %)

a snizené provozni néklady (17 %) ztistavaji dilezitymi motivatory.
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Graf 11 - Motivatory koupée elektromobilii

N=987
*vSichni, kdo vi
alesponi néco o
elektromobilech

Nulové lokalni emise (v misté jizdy) - 26%
Provozni naklady - 17%
Rychly pokrok v technologii . 12%

Jizdni vlastnosti vozidel l 7%
Zvyhodnéna sazba elektiiny pro odbérné misto I 6%
Design vozidel I 5%
Rychle se rozvijejici sit’ dobijecich stanic I 5%
Bezpecnost I 4%
Elektromobily jsou zajimava novinka, jsou ,,in“ I 3%
Dobré zkuSenosti vlastni nebo z okoli I 3%

Jiné 3% 13%

Nevim 42%

N=55
*vSichni, kdo uvazuji o
koupi elektromobilu

B i
I o
B 35
B 5%

B 3%

B 2%

B 5%
B 5%
B 5%

B 6%

¥ 5%

2%

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Z téchto vysledkli vyplyva, ze zatimco motivace pro nakup elektromobili je spojena

s ekologickymi a ekonomickymi vyhodami, prekazky jsou spojeny s obavami

z vysokych nakladi a omezenimi z hlediska infrastruktury, které jesté nebyly plné

vyreSeny.

8 Regresni analyza

8.1 Prehled proménnych a multikolinearita

V této kapitole ptedstavim nezéavislé promeénné vybrané pro vstup do regresni analyzy, jejich

distribuci mezi raznymi demografickymi skupinami a provéfim moznou multikolinearitu
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mezi nimi.
Nezavislé proménné

Nezavislé proménné, které by mohly byt zaclenény do finalniho regresniho modelu (jak
binarniho logistického, tak linearniho), jsou podrobné¢ prezentovany v tabulkach 20 a 21.
Tyto tabulky poskytuji uceleny pohled na distribuci skalovych a dummy proménnych,
pfi¢emz jsou zobrazeny jak v agregované formé, tak roz€lenéné podle pohlavi a vékovych
kategorii. Tento pfistup umoznuje hlubsi porozuméni dynamice a rozmanitosti vysledkt

ve vybérovém souboru.

Tabulka 20 ilustruje primérné hodnoty Skalovych proménnych a odhaluje variabilitu
v postojich a chovani na zdkladé pohlavi a vé€ku. Naptiklad v postmaterialismu, Gspéchu
a Sté€sti podle Materialistic Value Scale (MVS), a NEP vidime variace, které reflektuji
rozdily v hodnotidch a environmentdlnich ptfesvédcenich mezi pohlavimi a v riznych
veékovych skupindch. Zvlasté zajimavé jsou rozdily v proménné Nebezpeci auta, kde muzi
vnimaji znecisténi automobily pro ovzdusi jako méné nebezpeéné nez zeny, coz muze

signalizovat odlisné vnimani rizik spojenych s individualni automobilovou dopravou.

Tuén€ vyznacena je v Tabulce 20 proménna Omezeni aut, jelikoZ se jedna pro linearni
model o zavisle proménnou, v bindrni logistické regresi pouZiji tuto proménnou vsak jako

nezavislou.

Tabulka 19 — Nezavisle promenné Skaly

R R R ~—
=i O |5} |5} O
=} —_— —_ —_ —_
‘&) <t <t <t <t
i) « N v N
O ) v w) wv)

N on <t wv

Omezeni_aut 3,5 3,6 3,4 3,5 3,6 3,5 3,3 3,5 3,5
PostmaterialismScore 2,5 2,4 2,6 2,5 2,4 2,5 2,7 2,4 2,5
Uspech MVS 2,3 2,3 24 2,9 2,7 2,6 2,3 2,0 2,0
Pramér | Stesti MVS 2,9 2,9 3,0 3,5 3,5 33 2,9 2,5 2,4
NEP 3,5 3,5 34 3,5 3,5 3,5 34 34 34
Informovanost 3,1 3,1 3,1 3,2 3,2 3,1 3,0 3,0 3,2
Klima dopady 34 33 3,6 3,1 3,2 34 3,5 3,5 3,6
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Nebezpeci_auta 3,2 33 3,0 33 33 32 3,0 3,2 3,1
Vymluvy 2,8 2,7 2,9 2,7 2,6 2,7 2,8 2,8 3,0
Platit 2,5 2,6 2,4 2,7 2,6 2,5 2,4 2,5 2,3
Hodiny tydne_auto 4,1 3,6 4.5 39 4.8 4,1 43 4.5 2,8
Vek 49

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Tabulka 21 se zaméfuje na distribuci dummy proménnych, které reflektuji vysledky tykajici
se postoji ke zméné klimatu, aktivismu, poc¢tu automobilll a jejich pohonu, znalosti
o elektromobilech a zajmu o jejich koupi. Zajimavym zjist€énim miize byt vysoky podil
respondentt, ktetfi uznéavaji vliv clovéka na klimatické zmény. V kontextu aktivismu vidime,
ze mladsi generace se zapojuji do environmentalnich aktivit ¢astéji nez starSi ro¢niky,

coz naznacuje generacni posun v angazovanosti do aktivit na ochranu zivotni prostiedi.

Proménnd elektro koupe (vyznacend tucné) je pouzita v bindrni logistické regresi jako

zavisle proménna.

Tabulka 20 - Nezavisle proménné dummy

= = = =
(5] o (] (5]
—_ —_ —_ .
<t < <t <t
o Y i N
e} v v v
N on < e}

Klima se neméni 1% 1% 2% 2% 2% 1% 2% 1% 1%
. Klima se méni kvili 00 1300 5100 [ 1006 13%  17%  15%  20%  21%
Klima pfirodnim procesiim
Klima se méni kvuli
¢lovéku a piirodnim 82% | 86% 77% | 88% 85% 83% 82% 79%  78%
procesim
Ne 2% | 71%  74% | 56% 58% 71% 75% 76%  82%
Aktivismus
Ano 28% | 29% 26% | 44% 42% 29% @ 25% 24% 18%
Z4dny automobil 23% | 27% 19% 14% 15% 22% 20% 25% 32%
pocet_aut Jeden automobil 50% | 48%  51% | 32% 50% 47% 47% 51% < 59%
;ﬁfg{;‘gﬁdeden 27% | 25% 30% | 55% 35% 31% 33% 24% 8%
Klasicky pohon 97% | 98%  97% | 99% 98% 97% 97% 96%  98%
Pohon
Plynovy pohon 4% 3% 4% 6% 5% 4% 3% 4% 1%
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Alternativni pohon 3% 2% 3% 1% 3% 3% 2% 4% 2%
Nic o nich nevim 26% | 37% 16% | 13%  24%  28% 27%  28%  30%
Elektro_znalost
Vim o nich néco 74% | 63%  84% | 87%  76% 2% 3% 2%  70%
NeuvaZujuo koupi | 94% | 96% 93% | 94% 91% 93% 94% 97% 97%
Elektro_koupe
UvaZuji o koupi 6% | 4% 1% | 6% 9% 8% 6% 3% 3%
Zeny 52% | 100% 0% | 54%  50% 48%  50% 51%  58%
Pohlavi
Muzi 48% | 0%  100% | 46%  50%  52%  50%  49%  42%
A — nejvyssi 0% | 7%  13% | 10% 16% 8% 7%  18% 3%
scpe | B 12% | 9%  15% | 13% 16% 14% 16% 10% 5%
Masifikace | o 45 3 48% | 46%  51% | 55%  45%  48%  60%  50%  39%
DI,D2aE-nejnizsi | 31% | 39% 22% | 23% 24% 29% 17% 22%  53%
Zakladni/Vyugeni 49% | 60% 37% | 65%  33%  34%  42%  56%  67%
Vzdélini | Stredoskolské 32% | 25%  40% | 28%  33%  39%  42%  29%  23%
Vysokoskolské, VOS | 19% | 16% 23% | 6%  34% 27% 16% 16% 10%
Do 2 tisice obyvatel | 26% | 31% 21% | 35% 26% 25% 26% 23% 27%
) .| 2-20 tisic obyvatel 30% | 31%  30% | 33% 26% 31%  33% 29%  30%
Velikost mista
bydliste (vmb) 156100 tisic obyvatel | 22% | 21%  23% | 17%  17% 26% 22% 26%  21%
Pies 100 tisic obyvatel | 21% | 177 26% | 16% 31% 18% 19% 21% 22%
Do 20 000 K& 14% | 7%  20% | 5% 9% 8%  11% 19%  23%
prijemp | 20001 -40 000 Ke 33% | 33%  33% | 25% 29% 28% 27%  35%  45%
Pies 40 000 K& 41% | 48%  34% | 25% 47% 53%  51%  33%  28%
Neudno 13% | 12% 14% | 44% 15% 12% 11% 13% 5%

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Zobrazeni nezavislych proménnych poskytuje zdkladni pohled na faktory, které mohou

ovliviiovat proenvironmentalni chovani, konkrétn€¢ uvaZovani o koupi elektromobilu

a ochotu omezit automobilovou dopravu.

Multikolinearita, korelace nezavisle proménnych
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Vysoké korelace mezi nezévislymi proménnymi (vice nez 0,8 nebo -0,8) mohou signalizovat
problém s multikolinearitou, coz muze ovlivnit spolehlivost regresniho modelu (Soukup,

Rabusic, Mares, 2023).

V ramci pfipravné faze regresni analyzy byla provedena explorativni korelacni analyza
za iéelem identifikace mozné multikolinearity mezi prediktory>®. Korela¢ni koeficienty
Pearsonova typu byly vypocitany pro vSechny kontinudlni a dichotomické proménné
zahrnuté v analyze. Vyznamné korelace byly identifikovany s prahovou hodnotou p <0,05

(dvoustranny test).

Yvr o7

Proménnd méfici zdjem o otazky zivotniho prostiedi (Zajem) vykazuje pomérné silnou
pozitivni korelaci (r = 0,650; p <0,001) se znalostmi o pfi¢inach a feSenich ekologickych
problémt (Znalosti), coz implikuje, Ze vEétsi povédomi o environmentélnich otdzkdch miize
vést k vétSimu zajmu o tyto otdzky. Zaroven lze fici, Ze zdjem o Zivotni prostfedi souvisi
se znalosti pficin a feSeni ekologickych problémt natolik, ze tyto dvé proménné lze zahrnout
do jednoho kompozitniho indexu. Ten bude vyjadfovat komplexni informovany
proenvironmentalni postoj a bude se jmenovat Informovanost. Primérna hodnota indexu
informovanosti je 3,1 a vysokd hodnota Cronbachova alfy, dosahujici 0,783, potvrzuje

spolehlivost skaly jako konzistentniho méficiho néstroje.

Z korela¢ni matice také vyplyva, ze mira vnimané nebezpecnosti automobilli pro Zivotni
prostiedi (Nebezpeci_auta) méla vyznamny negativni vztah s ochotou jednotlived omezit
osobni automobilovou dopravu (Omezeni_aut; v = -0,456; p <0,001). To naznacuje,
Ze osoby, které vnimaji automobily jako vyznamnéjs$i hrozbu pro zneciSténi ovzdusi, jsou
pravdépodobné vice ochotni omezit jejich pouzivani. Tuto korelaci z hlediska
multikolinearity nepovaZzuji za problematickou, jde o korelaci mezi zavisle a nezavisle

proménnou.

Podobné se ukézalo, Ze NEP $kdla (NEP), ma také pomérné znacny negativni vztah
s ochotou omezit automobilovou dopravu (r = -0,355; p <0,001), coz podporuje predpoklad,
ze silngj§i pro-environmentalni (ekocentrické) postoje mohou vice podnécovat jedince

k omezovani osobni automobilové dopravy.

Na zavér je tieba poznamenat, ze proménné métici vnimani tspéchu (Uspech_ MVS) a pocit

59 Pro tuto ¢ast analyzy byl pouzit analyticky software SPSS.
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Stésti (Stesti MVS) jako disledek vlastnictvi majetku vykazuji vyznamnou korelaci
(r=0,583; p <0,001). To naznaluje, ze tyto aspekty jsou CcCasteCné¢ propojeny.
Lidé¢, ktefi vnimaji materialni bohatstvi jako ukazatel aspéchu, maji také tendenci spojovat
majetek se zvySenim pocitu $tésti. Korelaéni koeficient vSak neni tak vysoky®’,
neni nezbytné tyto proménné kombinovat nebo vyluCovat z modelu kvuli obavam
z multikolinearity. Proto jsem se rozhodla je zahrnout do regresniho modelu jako oddélené

prediktory.

Zaroven jsem provedla test multikolinearity. Vysledky ukazuji, Ze hodnoty Variance
Inflation Factor (VIF) a tolerance, jsou v ramci akceptovatelnych hranic. VIF hodnoty mensi
nez 5 a tolerance vétsi nez 0,2 jsou obecné povazovany za indikace, ze multikolinearita neni
v daném regresnim modelu zna¢nym problémem (Soukup, RabuSic, Mares, 2019). Nejvyssi
hodnota VIF v datech dosahuje 1,662 (proménna Vymluvy'), coz je pod obecné uzndvanou
pro proménnou Vymluvy), naznacuji, ze neexistuje vyznamné mnozstvi redundance mezi

prediktory.

V kontextu regresni analyzy tato data naznacuji, Ze proménné vstupujici do analyzy nejsou
zatizeny prili§ vysokou mirou multikolinearity. To poskytuje pevny zaklad pro interpretaci

koeficientl bez obav ze zkresleni odhadu kvuli vzajemné zavislosti proménnych.

8.2 Binarni logisticka regrese — koupé elektromobilu

Vzhledem k tomu, ze o koupi elektromobilu uvazuje pouhych 6 % respondentti, rozhodla
jsem se pro hlubsi pochopeni, pouzit binarni logistickou regresi, kterda mi umoznila
prozkoumat rtzné faktory ovliviiujici rozhodovani o koupi elektromobilu. Jako zavisle
proménnou (dichotomickou) jsem pouzila nové napotenou proménnou elektro koupe,
ktera nabyva hodnoty 1 pokud respondent uvedl, Ze ,,Premysli o koupi v nejblizsich letech*
nebo moznost ,,Ano, mam rozhodné v planu si ho (elektromobil) poridit*. Pokud neuvedl ani

jednu z téchto moznosti, proménna nabyva hodnoty 0.

60 Pokud bereme v potaz jiz zmifiovanou hranici 0,8 pro spolecenské védy, jak uvadéji Soukup, Rabusic a
Mares 2023.

6! Proménna Vymluvy nejvice koreluje s proménnou NEP (-0,46) a pozitivné koreluje s proménnou
Klima dopady (0,4).
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Na strané nezavislych proménnych prvni model zahrnuje Sirokou skalu faktori, pouzita byla
metoda enter. Jedna se o tzv. standardni metodu, kdy do analyzy vstupuji v§echny proménné
najednou (Soukup, Rabusic, Mare§ 2019). Kazda znezavisle proménnych je vazana
na koeficient (), ktery kvantifikuje vliv dané proménné na pravdépodobnost nakupu

elektromovbilu. Model je formulovéan nasledovné:

log (P/(1-P) = B0 + p10mezeni_aut + f2Informovanost + f3Klima_clovek +
p4Klima_dopady + p5Vymluvy + f6Nebezpeci_auta + B7Aktivismus + pSPlatit +
PINEP i + pl0PostmaterialismScore + p11Uspech MVS + f12Stesti MVS +
B13pocet_aut + f14Hodiny tydne auto + f15pohlavi + pl6abcde klasifikace +
pl7prijemD + f18vmb4 + f19vzdelani3 + f204AGE

Vysledky logistické regrese, ziskané metodou enter, poskytly podrobny vhled do faktorii
ovliviiyjicich pravdépodobnost ndkupu elektrického auta mezi respondenty. Model
zahrnoval Sirokou Skalu proménnych, avSak pouze PostmaterialismScore (p = 0,0173,
exponovany koeficient = 1,4951) a abcde klasifikace (p = 0,0423, exponovany koeficient =
0,5744) se ukazaly byt statisticky vyznamné.

Tabulka 21- Koupé elektromobilu (binarni logisticka regrese — model 1)

Zavisle proménna: elektro_koupe
Koeficient Cabe oetcientt
Omezeni_aut 0.251 (0.328) 1.285
Informovanost 0.356 (0.357) 1.428
Klima_clovek -0.395 (0.791) 0.673
Klima_dopady -0.179 (0.181) 0.836
Vymluvy 0.213 (0.399) 1.237
Nebezpeci_auta 0.154 (0.330) 1.166
Aktivismus 0.412 (0.473) 1.510
Platit 0.480 (0.355) 1.616
NEP -0.432 (0.645) 0.649
PostmaterialismScore 0.406™ (0.169) 1.501
Uspech MVS 0.201 (0.262) 1.223
Stesti MVS 0.363 (0.226) 1.437
pocet_aut (Zadné) 0.436 (0.412) 1.546
Hodiny tydne_auto -0.108 (0.090) 0.898
Pohlavi (Muz) -0.279 (0.480) 0.765
abcde_klasifikace -0.572" (0.279) 0.564
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(A — nejvyssi)

Prijem domacnosti -0.003 (0.009) 0.997
Velikost mista bydlisté 0237 (0.212) 1.267
(Do 2 tisice obyvatel) ’

Vzdeélani 0.261 (0.361) 1.298
(Zakladni/Vyuceni) '

Vek 0.006 (0.017) 1.006
Konstanta -8.418™ (4.087) 0.000
Log Likelihood -84.891

Poznamka o x L e

Dp-hodnoté: p<0.1; "p<0.05; "p<0.01

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Z teéchto vysledki vyplyva, ze s kazdou jednotkovou zménou v PostmaterialismScore,
se Sance (odds) na nakup elektrického auta zvySuje o 50 %. To naznacuje, Ze jedinci
s vy$Simi postmaterialnimi hodnotami maji vétsi predispozici k zakoupeni elektrického
vozidla, cozZ pravdépodobné odrazi jejich vétsi zajem o udrzZitelnost a Zivotni prostiedi.
Naopak, zatazeni do skupiny podle socioekonomické klasifikace abcde klasifikace snizuje

Sance na nakup o 43 %, coz ukazuje na negativni vliv niZ§iho socioekonomického statusu

na pravdépodobnost zakoupeni elektrického auta.

Prekvapive, proménné ptimo spojené s environmentalnimi postoji, jako jsou Klima_dopady,
Vymluvy, nebo Nebezpeci auta, nebyly ve finalnim modelu statisticky vyznamné.
Toto zjisténi poukazuje na to, Ze ackoliv jsou environmentalni znalosti a postoje diileZité,
pri rozhodovani o nakupu elektrického vozidla hraji primarni roli jiné faktory,

napiiklad pravé hodnotové orientace a socioekonomicky status.

Pro posouzeni vykonnosti modelu a jeho schopnosti predikovat pravdépodobnost ndkupu
(zé&visle proménnou) je podstatné zejména Nagelkerkeho R? a test poméru vérohodnosti
(likelihood ratio test). Nagelkerkeho R? hodnota 0,692832 naznacuje, Ze model je schopen
predpovédét pravdépodobnost nakupu elektrického auta s presnosti pfiblizné 69,28 %.
To predstavuje pomérné¢ vyznamny prediktivni vykon. To je dale podpotfeno vysledky
likelihood ratio testu, kde Chi-kvadrat hodnota 254,59 a p-hodnota prakticky nulova
(3,6335e-43) potvrzuji, ze model je vyrazné lepsi nez nulovy model, ktery neobsahuje zadné
prediktory. Mnoho prediktorti v§ak neni signifikantn€ vyznamnych, proto v nasledujicim

kroku vyberu jen vyznamné.
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Finalni model

Pfi posuzovani statisticky vyznamného vlivu riiznych faktorti na pravdépodobnost nakupu
elektrického auta byl vyvinut findlni model, ktery jako vyznamné prediktory zahrnuje pouze
skore postmaterialismu a socioekonomickou klasifikaci podle ABCDE. Analyza potvrdila
statistickou vyznamnost obou proménnych, coz naznacuje jejich relevantnost v procesu

rozhodovani o nédkupu elektrického auta. Zde je regresni rovnice findlniho modelu:
log (P/(1-P) = B0 + plPostmaterialismScore i + f2abcde_klasifikace i

Pted interpretaci modelu byla provéfovana schopnost prediktort (PostmaterialismScore
a abcde klasifikace) vysvétlit variabilitu v rozhodovani o koupi elektrickych vozidel.
Nagelkerkeho pseudo R? shodnotou 0,22 naznacuje, ze model mé& omezenou,
ale nezanedbatelnou schopnost predikce. Je schopen predpoveédét pravdépodobnost nakupu
elektrického auta s ptesnosti 22 %. Vysledky testu poméru vérohodnosti (likelihood ratio
testu) s velmi nizkou p-hodnotou dale potvrzuji, Ze model s témito prediktory je vyrazné
lepsi nez model bez nich. Tato analyza podporuje hypotézu, Ze postmaterialistické¢ hodnoty
a socioekonomické klasifikace maji vyznamny dopad na rozhodovani jedinct o koupi

elektrickych vozidel.

Tabulka 22 - Koupé elektromobilu (bindrni logisticka regrese — finalni model)

Zavisle proménna: elektro_koupe
Koeficient Standardni Exponovanfe hoodnoty
chyba koeficient
PostmaterialismScore 0.223%* (0.112) 1.250
abcde_klasifikace (0.150) 0.533
— -0.628***
(A — nejvyssi)
Konstanta -1.810%** (0.514) 0.164
Log Likelihood -173.705
2);’22‘0’;2"“ op *p<0.1; **p<0.05; **p<0.01

Zdroj: vlastni dotaznikové Setteni

Analyza koeficientli ukazuje, Ze postmaterialistické hodnoty hraji vyznamnou roli
pii rozhodovéani o ndkupu elektrickych vozidel. Koeficient 0,2232, pfevedeny na Sance

(odds ratio) 1,2501, ukazuje, ze s kazdym bodem zvySeni v postmaterialistickém skore
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se Sance na nakup elektrického auta zvysuje o 25 %. Tento vysledek poukazuje na to, Ze vice
postmaterialisticti  jedinci, ktefi pravdépodobné prikladaji vétsi hodnotu
nematerialnim aspektim Zivota, maji vét$i pravdépodobnost investice do elektrického
auta. Tento trend reflektuje Sirs$i socidlni a kulturni zmény, které¢ preferuji udrzitelnost

a environmentalni odpoveédnost nad materiadlni majetek.

Socioekonomicky status, jak ukazuje ABCDE klasifikace, vSak stile ptedstavuje
vyznamnou bariéru pro piechod na elektrickd vozidla. Koeficient -0,6282, s odpovidajici
v ABCDE Kklasifikaci) snizuje Sance na nakup elektrického auta o 47 %. Toto poukazuje
na socioekonomické bariéry pii ndkupu elektrického auta, kde lidé z vysSich
socioekonomickych trid maji vys§i pravdépodobnost nakupu, mozna kvili lepsi

finan¢ni dostupnosti nebo vétSimu povédomi o environmentalnich otazkach.

Finalni model, zjednoduseny na zaklad¢ statistické vyznamnosti jeho prediktori, poskytuje
prehled o faktorech ovliviiujicich rozhodovani o nakupu elektrickych aut. Ukazuje se,
Ze socioekonomicky status a postmaterialistické hodnoty hraji kli¢ovou roli.
Piestoze model vysvétluje zavisle proménnou pouze z 22 %, jeho vysledky jsou relevantni
pro pochopeni preferenci spotiebitel v oblasti elektrickych vozidel a naznacuji sméry

pro dalsi vyzkum, ktery by mohl prozkoumat dalsi potencialni vlivy.

8.3 Mnohonasobna linearni regrese — ochota omezit

vyuzivani automobili

Tato kapitola je vénovana testovani zakladnich predpokladi mnohonasobné linearni regrese,
které je nezbytné pro validni interpretaci vysledki. Cilem linearni regresni analyzy v mé
praci je prozkoumat vliv hodnot, pfesvédceni, norem a sociodemografickych faktort,
1 dopravniho chovani na ochotu jedincii omezit vyuZzivani individudlni automobilové

dopravy (zavisle proménnd Omezeni_aut).

Pro uspéSnou aplikaci regresni analyzy je nezbytné ovéfit nékolik zdkladnich pfedpokladi,
véetné multikolinearity (popsané na zacatku kapitoly 8 Regresni analyza), odlehlych hodnot
a linearity vztahu mezi zavislymi a nezavislymi proménnymi. V kapitole jsou popsané

metody a testy, které byly pouzity pro ovéfeni téchto piredpokladi.
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Linearita

Testovani linearity vztahli mezi zavislymi a nezavislymi proménnymi piedstavuje klicovy
krok k urceni vhodnosti proménnych pro aplikaci linearni regresni analyzy, jak zdaraznuji
Soukup, RabuSic a Mares (2019). Abych ovéfila pritomnost linedrnich vztahit mezi
proménnymi, zaméfila jsem se na vizudlni metody analyzy. K tomuto ti¢elu jsem se rozhodla

vyuzit grafy, které jsem generovala za pomoci softwaru R.

Tyto grafy zobrazuji linearni pfimku, kromé toho byly do grafti zaClenény i intervaly
spolehlivosti na hladiné¢ 95 %. Vzhledem k rozséhlosti souboru, ktery obsahuje 1 342
ptipadt, bylo nezbytné data efektivné zpracovat pro ucely vizualizace. Toho jsem doséhla
vytvofenim agregovaného vybéru, kde jsem pomoci metod ndhodného vybéru selektovala
10 % jednotek z celkového souboru (Soukup, Rabusic, Mare§ 2019). Tento pfistup mi
umoznil vygenerovat grafy, které 1épe ilustruji vztahy mezi proménnymi (grafy jsou

k nahlédnuti v ptiloze).

Jako nevhodna se pro model z hlediska linearity ukazala proménné v€k. Abych toto ovéfila,
transformovala jsem spojitou proménnou v€ku na kategorizovanou a zkoumala jsem znovu
linearitu vztahu. Pfesto vSak nebyla linearita ani v tomto pifipad¢ potvrzena. Vzhledem
k tomu, jsem ji do nasledné regresni analyzy nezahrnula. VSechny ostatni proménné,

které nakonec vstupuji do regresni analyzy vykazuji linearitu vztahu se zavisle proménnou.
Odlehlé hodnoty

V analytickych modelech mize pfitomnost odlehlych hodnot zpiisobit zkresleni vysledka
a narusit tak spolehlivost odhadl (Soukup, Rabusic, Mares, 2019). Ve vybérovém souboru
je 1342 respondentii, neni tedy na odlehlé hodnoty tolik nachylny. Nezavisle proménné,
vstupujici do regresniho modelu, jsou navic reprezentovany vypocitanymi Skalovymi
promé&nnymi, které jsou odolné vici extrémnim hodnotadm, coZ zvySuje robustnost regresni
analyzy. Jedinym potencidlnim kandidatem pro odlehlou hodnotu je proménnéd udéavajici
pocet hodin stravenych v auté, kde je maximalni hodnota 40 hodin tydné. Vzhledem k tomu,
ze data o Case straveném v auté¢ mohou mit Siroky rozsah v zavislosti na individuéalnich

zivotnich okolnostech respondentil, neni nutné ptekvapivé narazit na vysoké hodnoty.

V analyze regresniho modelu test Cookovy vzdalenosti neprokazal ptitomnost zadnych
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odlehlych hodnot s vlivem vét§im nez 1, coz naznacuje, ze v modelu nejsou pripady, které by
zasadné ovliviiovaly vysledky regrese. To znamena, ze model je robustni vii¢i potencidlné

problematickym datovym bodim a poskytuje spolehlivé odhady pro interpretaci.
Vybér relevantnich proménnych, metoda enter

Nejprve jsem se rozhodla prozkoumat vliv a relevanci nezavisle proménnych diky metodé
enter. Pouzitim této metody byl sestaven model s mnozstvim potencidlné vlivnych

vvvvvv

Regresni rovnice vypada takto:

Omezeni_aut = fp0 + plinformovanost + [2Klima clovek + p3Klima priroda +
p4Klima_dopady + p5Vymluvy + p6Nebezpeci_auta + f7Aktivismus + pS8Platit + fINEP +
p10PostmaterialismScore + [11Uspech MVS + [12Stesti MVS + pl3pocet aut +
p14Hodiny tydne auto + pl5pohlavi + pl6abcde B + pl7abcde C + pl8abcde DE +
p19vmb 2k 20k + B20vmb 20k 100k + p2I1vmb nadl00k + p22vzdelani stredni +
f23vzdelani_vysokoskolske + f24AGE + 25prijem 20 40K + p26prijem _nad 40K

Vysledky tohoto modelu naznacuji, ze proménné jako Informovanost (p=0,01644),
Nebezpeci_auta (p <0,001), Platit (p<0,001), NEP (p=0,03102), Hodiny tydne auto
(p<0,001), vimb_nadl00k (p=0,0146) a PostmaterialismScore (p=0,05512) jsou statisticky
vyznamné a mély by byt povazovany za klicové prediktory pro ochotu omezit pouzivani
automobilt. Tyto proménné vykazaly signifikantni p-hodnoty, které podkresluji jejich
dileZitost v modelu. PfestoZe p-hodnota proménné PostmaterialismScore je jen lehce nad
béZnou hranici pro statistickou vyznamnost (0,05), v kontextu mé prace mize byt jeji vliv
povazovan za témeét statisticky vyznamny a bude zahrnuta do findlniho modelu pro dalsi
interpretaci. Tato zjiSténi jsou v souladu s ofekavanim teorie VBN, Ze hodnoty
(PostmaterialismScore) presvédéeni (Informovanost, NEP, Nebezpeci auta) a normy
(Platit) hraji klicovou roli v rozhodovacim procesu jedinci chovat se vice

environmentalné, respektive omezit automobilovou dopravu.

Variace zavisle proménné je ilustrovana hodnotou adjustovaného R? (adjusted R?) 0,3508.
Tento model tedy demonstruje pomérné solidni predikéni schopnost pii zohlednéni poctu
proménnych. Celkova statistickd vyznamnost modelu je podpofena F-statistikou 12,95

a p — hodnotou mensi nez 2,2e-16, coz ukazuje, ze model jako celek je statisticky vyznamny.
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Tabulka 23 - Ochota omezit automobilovou dopravu (linedrni regrese — model 1)

Zavisle proménna:

Omezeni_aut

Koeficient Sti%(}l]f;m

Informovanost 0.137*%=* (0.047)
Klima_clovek 0.071 (0.100)
Klima_dopady -0.038 (0.025)
Vymluvy -0.027 (0.056)
Nebezpeci_auta 0.250™" (0.046)
Aktivismus 0.021 (0.081)
Platit 0.271"" (0.052)
NEP 0.210™ (0.097)
PostmaterialismScore 0.051° (0.027)
Uspech MVS -0.020 (0.040)
Stesti MVS -0.056" (0.033)
Hodiny tydne_auto -0.038"" (0.008)
elektro_znam -0.124 (0.100)
koupe_ano 0.132 (0.170)
pohon_plyn 0.064 (0.178)
pohon_alternativni 0.038 (0.214)
pohlavi 0.097 (0.073)
abcde B -0.045 (0.128)
abcde C 0.126 (0.112)
abcde DE -0.118 (0.139)
vmb_ 2k 20k -0.050 (0.090)
vmb_20k 100k -0.026 (0.101)
vmb_nad100k 0.240™ (0.098)
vzdelani_stredni -0.041 (0.085)
zdelani_vysokoskolske 0.007 (0.107)
AGE 0.002 (0.002)
prijem_20 40K -0.176° (0.103)
prijem_nad 40K -0.077 (0.099)
Konstanta 1.219%* (0.507)
R? 0.380

Adjusted R? 0.351

g fjjﬁjo "p<0.1; “*p<0.05; ***p<0.01
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8.3.1 Regresni model

V ramci dalsiho kroku jsem se zaméfila na zizeni proménnych v regresnim modelu s cilem
zlepSit jeho pfesnost a interpretovatelnost. Po vyfazeni statisticky nerelevantnich

proménnych vypada regresni rovnice linedrniho modelu takto:

Omezeni_aut = B0 + PBlinformovanost + f2Nebezpeci auta + [3Platit + P4NEP +
B5PostmaterialismScore + f6Hodiny tydne auto + f7vmb_nadl00k

Do revidovaného modelu, ktery byl sestaven s cilem identifikovat kli¢ové faktory ovliviujici
ochotu omezit pouzivani automobilt, byly zahrnuty pouze proménné s vyznamnym
statistickym vlivem. Adjustované R? (adjusted R?), které bere v uvahu pocet proménnych
v modelu, m& hodnotu 0,3339, coz naznauje pomérné vysokou piesnost modelu
ve schopnosti predpovédeét zavisle proménnou (navic se oproti predchozimu modelu
s mnoha prediktory hodnota témé&f nezménila). Signifikantni F-statistika 55,87 (p <2,2e-16)
naznacuje, ze muzeme odmitnout nulovou hypotézu. Ta tvrdi, Ze zddnd z nezavislych
proménnych v modelu nema statisticky vyznamny vliv na zavislou proménnou, tedy na miru
omezeni pouzivani automobilii. Model tedy pfedstavuje efektivni néstroj pro porozuméni
a predpovidani faktort vedoucich k ochot¢ omezit pouzivani osobnich automobili

v populaci.

Tabulka 24 - Ochota omezit automobilovou dopravu (linedrni regrese — findalni model)

Zavisle proménna: Omezeni_aut
Koeficient Ste::r}ll(}i/fglni
Informovanost 0.164%** (0.038)
Nebezpeci_auta 0.324%%* (0.150)
Platit 0.248*** (0.043)
NEP 0.172%* (0.076)
PostmaterialismScore 0.053** (0.023)
Hodiny tydne auto -0.040%** (0.007)
vmb_nadl00k 0.250%** (0.071)
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Konstanta 0.699%** (0.246)

R? 0.340
Adjusted R? 0.334
Poznamka o p

hodnoté: *p<0.1; **p<0.05; **p<0.01

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni
Normalita rezidui a nezavislost rezidui

Normalita rezidui byla testovana pomoci vizualizace Q-Q grafem (Graf 12, vlevo)
a analyzou rezidui diky balicku v softwaru R (DHARMa). Mizeme vidét, Ze body lezi témer
pfesné na diagondlni linii, coz naznacuje, ze rezidua odpovidaji ofekdvani normalniho
rozde¢leni (p-hodnota testu Kolmogorov-Smirnov je vysoka, tedy 0,2913, coz znaci, Ze neni

divod odmitnout hypotézu o normalnim rozdéleni rezidui) (Hartig, 2018).

Kvili diskrétnosti zavisle proménné (Omezeni_aut®®) jsem pouzila kombinovany kvantilovy
test rezidui. Graf rezidui v porovndni s predikovanymi hodnotami je zndzornén vpravo
v grafu 12. Zobrazuje mirné odchylky od ocekavaného trendu, jak je vidét, Cervené kiivky
naznacuji mirnou heteroskedasticitu v datech. Hartig (2018) poukazuje na to, ze pfitomnost
urcitého vzorce rezidui neznamena nutné znehodnoceni modelu. Vzhledem k tomu, Ze teorie
VBN vliv nezavisle proménnych na zavisle proménnou podporuje, budu s modelem dale

pracovat.

62 Nabyva hodnot 1-5.
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Graf 12 - Test normality a rozptylu rezidui
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Odlehlé hodnoty

Nakonec jsem jest¢ pomoci statistického balicku DHARMa testovala odlehlé¢ hodnoty
rezidui. Na histogramu rezidui jsou odlehlé hodnoty oznafené Cervené. Zda se, Ze existuje
jen nekolik odlehlych hodnot na obou koncich spektra rezidui. Test odlehlych hodnot je
statisticky nevyznamny, coz znaci, Ze neexistuje statisticky vyznamny pocet odlehlych
hodnot rezidui v modelu. To naznacuje, Ze prestoze néjaké extrémni rezidua existuji, nejsou

dostatecné Casté na to, aby mély vyznamny vliv na celkovy model (Hartig, 2018).
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Graf 13 - Odlehlé hodnoty
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Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni
Interpretace modelu

Nize uvedeny Diagram 1 piedstavuje strukturu regresniho modelu (zaméfeného na analyzu
faktori  ovlivilujicich  ochotu  omezit individudlni automobilovou dopravu).
Model identifikuje a kvantifikuje vliv hodnot, pfesvédceni a socidlnich norem na zminénou
ochotu. Koeficienty £/ az f7 ilustruji silu a smér vztahu mezi nezavislymi proménnymi

a zavislou proménnou®’.

V ramci propojeni vysledki modelu s teorii VBN jsou hodnoty jsou reprezentovany skorem
postmaterialismu, ptesvédceni zahrnuji informovanost o ekologickych problémech, vnimani
nebezpeci automobili pro znecisténi ovzdusi a ekocentrické postoje (NEP), zatimco normy

odkazuji na ochotu platit vice v zajmu ochrany zivotniho prostfedi.

63 Vysledné koeficienty jsou znazornéné v Tabulce 25 a Diagramu 1.
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Diagram 1- Regresni model (ochota omezit automobilovou dopravu)
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Zdroj: vlastni dotaznikové Setteni

Konstanta modelu 0 0.699 s p-hodnotou mensi nez 0,01, ukazuje zakladni troven ochoty

omezit automobilovou dopravu, kdyz jsou vSechny vysvétlujici proménné nulové.

Koeficient 1 pro Informovanost je 0,164 s p-hodnotou mensi nez 0,01. To naznacuje silny
a statisticky vyznamny vztah mezi informovanosti o ekologickych problémech a ochotou
omezit pouzivani automobill. Pfi zvySeni stupné informovanosti o dopadech ekologickych
problémi o jednotku, a pfi konstantni hodnoté ostatnich proménnych v modelu, se ochota

omezit pouzivani automobilil zvysi o 0,164 bodu.

Vysledky ukazuji, Ze vnimani nebezpeci znecisténi ovzdusi automobily®® (s koeficientem 2
= 0,324 a p-hodnotou mensi nez 0,01) mé vyznamny dopad na ochotu jedincii omezit
pouzivani automobilll. Konkrétng, pfi zvysSeni vnimani nebezpeci o jednotku se ochota

omezit pouzivani automobilll zvysi o 0,324 bodu, pficemz ostatni proménné v modelu jsou

64 Proménna Nebezpeci_auta
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konstantni.

Proménna Platit (koeficient 53 = 0,248 s p-hodnotou mensi nez 0,01) naznacuje, ze ochota
platit vice za opatieni vedouci k ochran¢ zivotniho prostfedi je vyznamné pozitivné spojena
s ochotou omezit pouzivani individualni automobilové dopravy. ZvysSeni ochoty platit
o jednotku vede k nartistu ochoty omezit automobilovou dopravu o 0,248 bodu, pfi stalosti

ostatnich proménnych.

Koeficient 54 pro NEP 4 je 0,172 s p-hodnotou mensi nez 0,05. To ukazuje, ze 1idé s vysSim
skore NEP, tj. siln¢jSim ekocentrickym postojem, maji tendenci vice omezovat pouzivani
automobilt. Pti zvySeni NEP skore o jednotku se ochota omezit zvysuje o 0,172 bodu, pokud

je zavisle proménna ocisténa od vlivu ptisobeni ostatnich proménnych.

Koeficient pro PostmaterialismScore p5 je 0,053 s p-hodnotou mensi nez 0,05 naznacuje,
ze postmaterialistické hodnoty jsou mirnég, ale statisticky vyznamné spojeny s ochotou
omezit pouzivani automobilli. Vyssi skore postmaterialismu o jednotku znamena zvyseni
ochoty omezit automobilovou dopravu o 0,053 bodu za predpokladu, Ze ostatni proménné

zUstavaji konstantni.

Proménnd méfici hodiny stravené v auté s koeficient 6 -0.040 a p-hodnotou mensi nez 0,01
ukazuje, Ze ¢im vice Casu lidé travi fizenim automobilu, tim mensi je jejich ochota jej omezit.
Kazda hodina stravena v auté tydné navic snizuje pii stalosti ostatnich proménnych ochotu

omezit automobilovou dopravu o 0,040 bodu.

Bydlisté ve mésté s populaci nad 100 tisic obyvatel ma vyznamny pozitivni vliv na ochotu
omezit pouzivani automobilt. Koeficient f7 0,250 s p-hodnotou mensi nez 0,01 tedy
naznacuje, ze prechod od kategorie "nezZije ve mésté s populaci nad 100 tisic obyvatel" (0)
k "Zije ve méste s populaci nad 100 tisic obyvatel" (1) zvySuje ochotu omezit automobilovou
dopravu o 0,250 bodu, pfi¢emz ostatni proménné v modelu zlstavaji konstantni. Jinymi
slovy, lidé Zijici ve mé&stech s vice nez 100 tisici obyvateli maji statisticky vyznamné vyssi

ochotu omezit pouzivani automobill ve srovnani s témi, kdo Z1ji mimo takova mésta.

Model ukazuje, ze informovanost, vinimani nebezpeci automobilii pro ovzdusi, ochota platit
za ochranu Zzivotniho prostiedi, ekocentrické postoje, postmaterialistické hodnoty, doba

strdvena v auté¢ a misto bydlisté ve vétSich méstech vyznamné ovliviiuji ochotu jedinct

88



omezit pouzivani automobili.

9 Diskuse vysledku

Elektromobilita

V Ceské spolecnosti se potvrdil trend zvySujiciho se postmaterialismu. To se ukazalo
diky analyze Inglehartovy rozsifené baterie. Vysledky dotaznikového Setfeni naznacuji,
ze postmaterialistické hodnoty v Ceské spoleCnosti stoupaji, coz odrazi globalni trend
pfechodu od materialniho k nemateridlnimu bohatstvi. To je v souladu s vyvojem, ktery byl
dokumentovan i v jinych studiich (Inglehart, 1971; Rabusic, 2000) a mlze mit vyznamny
dopad na spotiebitelské chovani. Piesto vysledky ukazuji, ze materialistické hodnoty hraji

v Ceské spolecnosti stale vyznamnou roli.

Pfi rozhodovani o ndkupu elektrického vozidla hraji vyznamnou roli pravé
postmaterialistické hodnoty, coz potvrdily vysledky binarni logistické regrese. Kazdy bod
zvySeni v postmaterialistickém skore zvysSuje Sance na nakup elektrického auta o 25 %.
Tento trend by mohl odrézet §irsi spolecenské a kulturni posuny, ve kterych se upfednostiiuje
udrzitelnost a environmentalni odpovédnost pfed hromadénim materidlniho bohatstvi
(Wentland, 2017). Timto trendem se zabyval Alexander Wentland (2017), ktery poukazuje
na to, ze pfechod k elektromobilité¢ neni jen otazkou technologického pokroku, ale také
soucasti hlubsi transformace spolecenskych hodnot a preferenci. Elektromobily, které byly
diive vnimany jako drahé a v né€kterych ohledech nedostate¢né alternativy k vozidlim
se spalovacimi motory, nyni za¢inaji byt povaZzovany za zaddouci pro spotiebitele s vy$$imi

environmentalnimi hodnotami (Wentland, 2017).

Na druh¢ stran¢ se jako vyznamna bariéra koupé elektromobilu ukazal socioekonomicky
status respondentl. S poklesem socioekonomického statutu podle ABCDE klasifikace
klesaji Sance na nakup elektrického auta o 47 %. To poukazuje na socioekonomické bariéry
pii nakupu elektrického auta, kdy lidé z vysSich socioekonomickych trid maji vyssi
pravdépodobnost nakupu, mozna kvuli lepsi finan¢ni dostupnosti nebo vétSimu povédomi
o environmentalnich otazkach. Forméanek a Tahal (2020) ve svém vyzkumu provedeném

v Ceské republice poukazuji na vyznam socio-demografickych faktort v pfistupu jedinci
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k elektromobiliim a hybridnim vozim. Vysledky autord (2020) podporuji poznatek,
ze socioekonomicky status hraje klicovou roli v pfijeti elektrickych vozidel, pficemz
finan¢ni dostupnost a vnimani elektrickych vozidel jako zivotniho stylu ¢i prestizniho statutu
muze byt pro jedince s nizSim socioekonomickym statusem méné pfitazlivé (Formanek,

Tahal, 2020).

V ramci vyzkumnych rozhovort jsem se respondentd ptala na postoje k elektromobiltim.
Ackoliv mohou byt elektromobily ¢asto vnimany piedevsim jako ekologické alternativy
dopravy, nékteri jedinci vidi elektromobily predevSim jako technologicky pokrok,
nehledé na jejich dopady na Zivotni prostifedi. Respondent AleS se o zivotni prostredi
prilis nezajima, ackoliv vnima dilezitost jeho ochrany, sam se na ni nepodili. ,,Jd jako
v ochrané zivotniho prostiedi smysl vidim, to by se mélo néco délat, vim, Ze tam jsou néjaké
problémy, ale uprimné sam jako nedelam nic, nepremyslim nad tim*. Nékteré na prvni
pohled environmentalni chovani navic Ale§ déla za ucelem usetfit, nad ochranou ptirody
u toho neptfemysli. Ac¢koliv mé moznost jezdit autem, do prace Ales jezdi MHD. Nejde vSak
o environmentdlni chovani, sdm pfiznal, Ze je to vyhodné&jsi jak z hlediska financi,
tak pohodlnosti pohybu po mésté. Pravé respondent AleS ma pozitivni vztah

k elektromobilii, ne vSak z hlediska ekologie. ,,Jd jsem spis fanda elektromobilii, mné se libi,

Jjak se ty auta daji treba spojit s telefonem, je to technologie, libi se mi to*.

Respondenti, ktefi se naopak vice zajimaji o Zivotni prosttedi vyjadfovali k elektromobiliim
mirné skeptické postoje. Pani Daniela se o Zivotni prostiedi zajima a ma k nému velice
pozitivni vztah. Autem témé&f nejezdi, protoze se ji zda vyhodné&jsi jezdit MHD. ,,Vite, lidi
si zvykli jezdit vSude autem, to mate par metri do obchodu a oni uz jedou. DFiv clovek
nejezdil v auté po jednom, ted vidim, jak se vsichni vozi sami. .. Autobus stoji 30 Korun, kdyz
Jjedu nakoupit nebo na turistiku, jedu autobusem. Miizu si pak dojet na jedno misto, udélat
si vlese hezky trasu, pak jet domii zjiného mista“. Elektromobily jsou podle ni ale
pfipraveni piejit na elektrické pohony aut. ,,Stejné k tém elektromobiliim dojde, casem musi,
ale nebude to az tak jednoduché, jak se zda. Urcité to ale bude ekologicka uspora pro
ovzdusi““. Podobné si i respondent Eduard mysli, Ze nejsme na elektromobilitu pfipraveni.
»INa elektromobilitu nejsem pripraveni, to je potieba ta infrastruktura, nemame tolik

nabijecich stanic, ta sit na to neni pripravend. Navic to je dalsi spotieba elektiiny, na to ji

nemame dostatek, vzdyt se podivejte jak se to s dostavbou Dukovan®. S vyrobou elektiiny
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pro elektromobily je problém také podle respondentky Barbory. Ta tvrdi, Ze se elekttina
vyrabi z uhelnych elektraren, coz elektromobiliim na jejich ekologi¢nosti ubira. ,,Zajedte
se nekdy podivat na ty uhelné panve, to je mésicni krajina, to je Silené zhuntovanda ta priroda.
Jo ve mesté to aspon nebude smrdet, ale to se jen presune jinam. Vzdyt to ostravsko taky tim

trpi, no nevim*.

I ptesto, ze tedy vlastnictvi, nebo zdjem o elektromobil nemusi nutné¢ znamenat
environmentalni chovani, jeden z respondentii, pan Cyril, vlastni automobil na hybridni
pohon, a to piedevsim z ekologickych divodi. Autem nicméné jezdi jen minimalné, snazi
se vyuzivat predevs§im vlaky. ,.Ja automobil mam, dokonce na hybridni pohon, je to asi
minimum, co mohu udélat. Nikdy ale nejezdim sam, co to jde chodim pésky, nebo viakem.
Dlouhé vzdalenosti vzdy jezdim vlakem. Ve mésté autem taky nejezdim, to viibec ne, ta auta

maji hrozné dopady*.

Vyzkumné rozhovory odhalily rozdilné postoje k elektromobiliim. Zatimco néktefi
respondenti je vnimaji jako symbol technologického pokroku bez ohledu na ekologické
pfinosy, jini jsou vici nim skepti¢ti kvili nedostate¢né infrastruktufe a ekologickym
vyhradam. Nicmén¢ existuje i1 skupina, kterd je povazuje za ekologickou nutnost, ptestoze ji

jesté neni plné ptipravena celit.
Ochota omezit automobilovou dopravu

V této praci byl sestaven linearni regresni model, ktery zkouma faktory, které ovliviuji
ochotu jednotlivedl omezit vyuzivani individudlni automobilové dopravy. PouZitim
mnohonasobné linedrni regrese byl testovan na zdklad€ teorie VBN vliv hodnot,
presvédceni, norem a sociodemografickych faktorti na tuto ochotu. Pfi kontrole ostatnich

proménnych modelu vykazuji vétsi ochotu omezit automobilovou dopravu:

a) postmaterialisté;

b) lidé vice informovani o ekologickych problémech;

¢) jedinci, ktefi vnimaji nebezpeci znecisténi ovzdusi zpisobeného automobily;
d) lidé vice ochotni platit za opatieni vedouci k ochran¢ Zivotniho prostiedi;

e) ti, kterym je vice vlastni nové ekologické védomi (NEP);

f) 1idé, ktefi tydné stravi v auté méné hodin;

g) lidé z versich mest (nad 100 tisic obyvatel).
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Vyzkum provedeny Nordlundem a Garvillem (2003), ktery se zaméfuje na vliv hodnot,
uvédomeéni si problémii (AC) a osobnich norem na ochotu snizit pouzivani automobilii
pro osobni ucely, ukazuje, Ze osobni normy hraji v omezeni automobilismu klicovou roli.
Tento vysledek je v souladu se zjisténimi této prace, které poukazuji na vyznam piesvédceni

a osobnich norem jako mediatorti v rozhodovacim procesu o omezeni pouzivani automobild.

Efektivni strategii pro podporu udrZitelnéjsiho dopravniho chovani by mohlo byt
zvySovani verejného povédomi o environmentalnich dopadech. Analyza dat této prace
ukazala, Ze informovanost ma statisticky vyznamny vliv na ochotu omezit pouzivani
automobilii. Toto zjiSténi 1ze porovnat s vysledky Nordlunda a Garvilla (2003), ktefi
uvadéji, ze uvédomeni si environmentalnich problémi (povédomi o nich) aktivuje osobni
normy, které nasledn¢ ovliviiuji rozhodovani jedinct. Regresni model vyvinuty pro tuto
diplomovou préci rozsifuje tyto poznatky tim, Ze kvantifikuje miru tohoto vlivu a ukazuje,

ze informovanost ptimo zvysuje ochotu k omezeni cest autem.

Nordlund a Garvill (2003) identifikovali, Ze vyznamny vliv na chovani maji také hodnoty
a presvédeni. Zjisténi této prace rovnéz potvrdily, Ze nové environmentilni védomi
(NEP) a postmaterialistické hodnoty maji primy vliv na ochotu omezit automobilovou
dopravu. Vysledky odhaluji zna¢nou ekologickou uvédomeélost (NEP) mezi respondenty,
coz je v souladu s globalnimi trendy rostouciho ekocentrického pfistupu. Vyroky,
které poukazuji na kiehkost prirodni rovnoviahy a moZnost ekologické krize, ziskaly
vysoky souhlas, coZ signalizuje silny zajem o podporu udrzZitelnosti Zivotniho prostredi.
Tato zjisténi reflektuji rostouci znepokojeni mezi eskou vetejnosti ohledné ekologickych

hrozeb a potiebu zdsadnich zmén v interakci clovéka s ptfirodou.

Dle vysledkt regresni analyzy, ovliviiuje vyznamné ochotu jedinci omezit pouZivani
automobilii také velikost mista bydliSté. To potvrzuji 1 poznatky prace Verbavatze
a Barthelemyho (2019), ktefi zdUraznuji, ze urbanizace, hustota populace a dostupnost
vefejné dopravy jsou klicovymi faktory ovliviiyjicimi mobilitu ve méstech.
Podle Verbavatze a Barthelemyho (2019) se ukazuje, Ze obyvatelé vétSich mést budou spise
ochotni omezit pouzivani automobild, coz je dano lepsi dostupnosti vefejné dopravy a mensi
potiebou pouzivat automobil na kazdodenni bazi. Tento vztah je dilezitym ukazatelem pro
mésta a jejich planovani. Strategie na omezeni automobilové dopravy ve méstech by tak

mély byt, mimo jiné, zamétfeny na rozvoj vetejné dopravy.
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Analyza vyzkumnych rozhovorid, které byly provedeny s vybranymi respondenty
z dotaznikového Setteni, ukazuje, Ze respondenti, ktefi automobily pFiliS nevyuzivaji,
to ¢asto délaji predevsim z praktickych a ekonomickych diivodi. Respondentka Barbora
uvedla, ze autem témer nejezdi. ,,7o mate vsude zony, to je drahé, hledam piil hodiny misto
k parkovani. Radsi se projdu, lidi madlo chodi, ale tady se da skoro vsude dojit pésky.
Dojdu na zastavku a jedu primo az domii, nebo do centra. Je to mnohem pohodinéjsi*.
Podobné¢ jizdu MHD povazuje za pohodInéjsi i respondentka FrantiSka. ,.Ja radsi jedu
autobusem, kde ja bych parkovala, to nemam za potrebi*. Ekonomické diivody hraji u volby
dopravniho prosttedku také roli. ,,Mné se to vyplati do té prdace jezdit autobusem, jako

nechtél bych za ty ceny tolik tankovat “, uvedl Ales.

S ekologickym zdmérem automobil méné pouziva respondent Cyril, ten se snazi védomé
chovat ekologicky i v jinych oblastech. ,,Mé se to tyka osobné, mam tady déti, vnoucata, chci
pro né tu prirodu chranit, aby méli kde Zit. Nelétam moc casto, maso jim jen velmi omezené,
snazim se Zit proste skromné. Teda alespon si myslim, Ze Ziju skromné, pro jiné by i to mohlo
byt mozna prilis. Vite, lidé jsou strasné nenasytni, je to asi soucdst pokroku, ale my porad

jen hromadime, chceme vic*.

Analyza vyzkumnych rozhovorG odhalila, Ze mnoho respondenti preferuje nevyuzivat
automobily pfedev§im z praktickych a ekonomickych divodid, zatimco néktefi, jako
respondent Cyril, se snaZi omezit pouzivani auta z ekologickych ptesvédceni. Toto zjisténi
zdlraznuje komplexnost a individualitu dopravniho chovani, kde rizni lidé pristupuji
k omezeni automobilové dopravy s riznymi motivacemi a cili, coz ukazuje,

ze rozhodnuti o vyuzivani dopravnich prosttedki mize pro kazdého znamenat néco jiného.

v __7

Vnimané nebezpeci znecisténi ovzdusi automobily

Vysledky dotaznikového Setfeni ukazuji vyrazny pokles mezi roky 2000 a 2024 ve vnimani
toho, jak nebezpecné jsou automobily pro zneciSténi ovzdusi. Jedna se o zna¢nou zménu
ve vniméni ekologickych rizik ¢eskou vefejnosti. V roce 2000 povazovalo 70 % Cechi
znedisténi ovzdusi automobily za velmi aZ mimoiadné nebezpeéné (Rehakova, 2001),
zatimco v roce 2024 tento nazor sdili pouze 39 % respondentii. Tento vyrazny pokles
muze ¢astecné reflektovat zlepSeni v oblasti technologii a emisnich standardfi automobild,
které se postupné zavadéji. Zarovein mize byt tento posun ve vnimani zptisoben realnym

zlep$enim ovzdusi v Ceské republice. Hinova (2020) ve své praci dokumentuje historicky
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vyvoj &istoty ovzdusi a poukazuje na vyznamné zlep3eni kvality ovzdusi v Ceské republice
po roce 1989. Znacné podle ni ptispély politické a ekonomické reformy (Hunova, 2020).
Percepce nizsiho ekologického rizika spojeného s automobilovou dopravou miize paradoxné
snizovat motivaci jednotlivelt k omezeni pouzivani osobnich automobili. Pokud lidé
povaZuji dopady automobilii na Zivotni prostiedi za méné zavazné, mohou byt vice
naklonéni jejich ¢astéjSimu vyuzivani. Je tedy dilezité kontinualni vzdélavani vetejnosti
o skute¢nych dopadech automobilové dopravy na Zivotni prosttedi. V této oblasti také vidim
prostor pro dalsi vyzkum, ktery by mohl ptipadné poskytnout nové poznatky pro efektivnéjsi

osvétové kampané apod.

V kontextu teorie VBN zjisténi mé prace podporuji myslenku, ze pro ti¢inné zvyseni ochoty
omezit pouzivani automobilt je kli¢ové posilovat ekologické piesvédceni a osobni normy,
napiiklad prostfednictvim cileného vzdélavani a komunikace. Tyto strategie by mély byt
navrzeny tak, aby odpovidaly specifickym hodnotdm a presvédcenim riznych
demografickych skupin, ¢imz by se zvysila jejich efektivita v podporovani udrzitelného

dopravniho chovani.
Komunikace

Co se tyce komunikace ohledné ekologickych opatteni, z vyzkumnych rozhovori vyplynulo
zajimavé zjisténi. Béhem zavéreCné cCasti rozhovort, kdy jsem respondentim nabidla
moznost vyjadrit se k environmentalni problematice, se Ctyfi z Sesti respondentii spontanné
vyjadfili k tomu, jak vlada, Evropska unie, popifipadé média komunikuji ekologicka témata.
Jejich vypovédi odhalily, Ze styl této komunikace ma znac¢ny vliv na vnimani a reakce
veiejnosti na environmentalni témata. Respondent Ales naptiklad uvedl, Ze mu vadi styl
komunikace a chybi mu informace o tom proc, a jak by mél nékteré véci délat. ,,Ja jsem jako
clovek, co strasné nema rad, kdyz mu nékdo néco prikazuje. Nemam to prosté rad a délat
to nebudu. Mné chybi casto u néjakych téch opatreni informace, zZe by se jako vysveétlilo,
proc to mam délat a jak. Treba s téma vickama®, jak se to zavedlo, aby se vyrdbély jinak.
To jsem si jako sam hledal, viibec nechapu, k cemu to je a nikdo to poradné nevysvetli*.

Respondent Cyril poukazoval na dikci, ktera se pfi komunikaci environmentalnich témat

65V srpnu 2022 Ceska republika schvalila zakaz vyroby a prodeje jednorazovych plasti podle evropské
smérnice (2019/904) o omezeni plastového odpadu a podpofte cirkularni ekonomiky. Toto nové nafizeni se
vztahuje i na plastové (nebo kompozitni) napojové obaly o objemu do 3 litrl, které musi od cervence 2024
mit vicka pevné spojena s obalem (popsano na webu Samosebou.cz, 2023).
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pouziva. , Resenim ekologickych problémii je podle mé razantni osvéta. Ale opravdu osvéta,
ne strasit lidi, Ze planeta do par let shori a podobné. Musi to byt pozitivni osveta, neméla
by byt moc agresivni, na lidi se nemuze tlacit, je potreba to vysvétlovat*. Jiny styl
komunikace by si predstavovala také Barbora. ,,Strasné, ale strasné se tlaci na pilu. To
u Cechii neprojde, na to my neslysime. Musi se hlavné zdiiraznit ty vyhody, protoZe na to lidi
slysi“. Podobné¢ si na komunikaci sté¢zovala i Frantiska. ,.Jd myslim, Ze by se mélo o tech
vécech mluvit vic pozitivne. To jsou pordd nejaké katastrofy a dési to lidi, nebo tomu pak
moznd ani neveri. Sama nevim, které informace jsou prehnané a které pravda. Vic bych
o tom mluvila s klidem a nabidla néjaka resent, jak a proc se tak mame chovat? Ja vam

nevim, casto mi to prijde spis jako straseni*.

V zavérecnych Castech rozhovorh se ukdzalo, ze komunikace environmentalnich témat
ma znacny dopad na percepci a reakce verejnosti. Respondenti vyjadrili nespokojenost
s autoritifskym ténem a nedostatkem praktickych informaci, které by pomohly
pochopit diivody a vyhody ekologickych opatieni. Tato zjisténi naznacuji, Ze pro zlepSeni
efektivity environmentalni politiky je klicovy nejen obsah sdé€leni, ale také zpisob

komunikace. Tato oblast piedstavuje zajimavy namét pro dalsi vyzkum.

9.1 Limity analyzy

Cilem regresni analyzy bylo prozkoumat vliv riznych hodnot, pfesvédceni, norem
a sociodemografickych faktori na ochotu jedinci omezit pouzivani individualni
automobilové dopravy. Nicméné, je tieba zdlraznit, Ze pouZzitd regresni analyza ma své
limitace. Pfedevsim, teorie hodnot, pfesvédceni a norem (VBN) popisuje kauzalni vztahy
mezi témito faktory, klasicka regresni analyza, kterou jsem v praci pouzila, tuto kauzalitu
nezohledniuje. VBN teorie navrhuje, ze hodnoty ovliviiuji pfesvédCeni, které pak formuje
osobni normy a ty ovliviiuji chovani. Analyza pouZitd v této praci vSak bere vSechny tyto

prediktory jako nezavislé a zjednoduSuje tak jejich vzajemné vztahy.

Pouziti linearni regrese pro analyzu dat v oblasti environmentalnich studii je vSak dobte
etablované a bézné pouzivané analytické feseni (srovnej Rehakova, 2001; Davidson, HU,
2011; Franzen, Meyer, 2010; Franzen, Vogl, 2013). Tento pfistup tedy neni neobvykly.
Nicméné je dulezité poukézat na to, Ze by mohly byt vyuzity komplikovanéjsi modely, které

by poskytly hlubsi vhled do dynamiky vzijemnych vztahti mezi prediktory. Vzhledem
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k omezenému rozsahu této prace neni mozné provést dalsi analyzy, ale tyto otazky by mohly

byt jisté¢ predmétem dalSiho zkoumani.
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Z.avér

Hlavnim cilem této diplomové prace bylo komplexné analyzovat vztah obyvatel Ceské
republiky k zivotnimu prostiedi a zkoumat, jak hodnotové, socio-psychologické

a sociodemografické faktory ovliviiuji jejich ochotu omezit vyuzivani osobnich automobili.

Pro naplnéni stanovenych cili byla pouzita kombinace kvantitativnich a kvalitativnich
metod ke zkouméni dopravniho chovani a environmentélnich postojti obyvatel Ceské
republiky. Data byla sbirdna prostfednictvim dotaznikového Setieni v ramci Ceského
narodniho panelu a doplnéna polostrukturovanymi rozhovory. Vyuziti metodologie CAWI
sbéru umoznilo efektivni sbér velkého objemu dat (vybér s 1342 pfipady), zatimco
polostrukturované rozhovory (provedeno bylo 6 rozhovorll) poskytly hlubsi vhled

do individualnich nazord a motivaci.

Vzestup moderniho enviromentalismu s sebou ptindsi prechod k hodnotovym systémiim,
které respektuji prirodni systémy jako celek. Jak je popsano v teoretické Casti prace,
od antropocentrismu, ktery vidi pfirodu primarné jako zdroj pro lidské wvyuZiti,
se posouvame k ekocentrismu, ktery nabizi ucelenéjsi pohled, kde je ptiroda cenéna pro svou
intrinsickou hodnotu. Tento pohled je zdsadni pro pochopeni tendenci k udrziteln€jSimu

chovani.

Teoretickou oporou pro praci byla teorie Value-Belief-Norm (VBN), kterd poméha vysvétlit,
jak hodnoty ovliviiuji presvédéeni a normy, coz vede k motivaci jedinch
k proenvironmentalnimu chovani, konkrétné v oblasti snizovani zavislosti na osobnich
automobilech. V ramci této prace byly hodnoty ilustrovany postmaterialismem, piesvédcenti

Novym ekologickym paradigmatem a normy konceptem Willingness to pay.

Tyto klicové koncepty jako hodnoty (materialistické a postmaterialistické), environmentalni
postoje (NEP), ochota platit vice v z4mu ochrany Zivotniho prostiedi a preference
v dopravnim chovani byly méfeny v ramci empirické ¢asti. V kontextu rostouciho zdjmu
o elektromobily data naznacuji, ze hlavnimi pfekazkami jsou vysoka pofizovaci cena
a nedostatecna dobijeci infrastruktura, zatimco hlavnimi motivéatory jsou nizké provozni
naklady a pozitivni vliv na Zivotni prostfedi. Vyzkum déle ukézal, ze vetejnost podcetiuje
nebezpe€i znecisténi ovzdusi zpisobeného automobily mnohem vice, nez v roce 2000.

To by mohlo oslabovat motivaci k pfechodu na ekologi¢téjsi alternativy dopravy, nebo
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omezeni vyuzivani automobild.

Pro hlubsi pochopeni souvislosti byly provedeny dvé klicové regresni analyzy: binarni
logistickd regrese zkoumajici faktory ovliviiujici rozhodnuti o koupi elektromobila
a mnohonasobna linearni regrese zameiena na faktory ovlivitujici ochotu omezit pouzivani
automobilti. V bindrni logistické regresi se ukazalo, Zze postmaterialistické hodnoty
signifikantné zvysuji pravdépodobnost koupé elektromobilu. Zaroven hraje rozhodujici roli
socioekonomicky status, kdy se s niz§im statusem snizuje také pravdépodobnost nakupu
elektromobilu, coz poukazuje na bariéry v ptistupu k novym a nakladnéjSim technologiim.
Z rozhovort vyplynulo, Ze vztah respondentti k elektromobiliim neni jednozna¢né pozitivni
¢i zcela motivovan environmentalnimi ditvody. Nékteti respondenti elektromobily vnimaji
spiSe jako symbol technologického pokroku neZz jako prostiedek ochrany zivotniho

prosttedi. To ztéZuje jednoznacné zatazeni elektromobility mezi ekologické aktivity.

Linearni regresni analyza odhalila, Zze znalosti o ekologickych problémech, vnimani
nebezpedi pro znecisténi ovzdusi automobily, ochota platit vice pro ochranu Zivotniho
prostiedi, postmaterialistické hodnoty, pocet hodin tydné stravenych v auté a velikost mista
bydlisté jsou vyznamnymi prediktory ochoty omezit pouzivani automobild. Tato zjisténi
podtrhuji vyznam vzdélavani a informovanosti jako klicovych faktori pro podporu
udrziteln€jSiho dopravniho chovani. Lidé s vys$simi znalostmi o ekologickych problémech
a t1, co vnimaji znecistovani automobily jako vice nebezpecné, jsou totiz vice ochotni omezit
vyuzivani aut. Rozhovory déle ukazaly, Ze pfi omezovani vyuZivani automobilil hraje ¢asto
roli také osobni pohodli ¢i ekonomicka vyhodnost. Tyto diivody potom mohou pievaZzovat

nad ekologickymi tivahami.

Zaveérem lze fici, Ze diplomova prace poskytuje komplexni pohled na soucasné postoje
avztah obyvatel Ceské republiky k zivotnimu prostiedi, ekologickym otazkam
a elektromobilité. Analyza pfinesla dilezité poznatky o dynamice mezi postoji, hodnotami
a dopravnim chovanim. Tyto informace mohou byt cenné pro tviirce politik, planova¢e mést
a strategie vzdélavani vefejnosti ve snaze podporovat omezovani automobilové dopravy.
Zaroven prace piinadsi podnéty k dalSimu vyzkumu, zejména v oblasti efektivity

komunikacnich strategii a vyuziti komplexnéj$ich modelt regrese, které by umoznily hlubsi
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prozkouméni dynamiky a vzajemnych vztahti mezi prediktory.
Summary

The main goal of this thesis was to comprehensively analyze the relationship of Czech
Republic's citizens with the environment and to explore how value, socio-psychological, and
sociodemographic factors influence their willingness to limit the use of personal
automobiles. To achieve the set goals, a combination of quantitative and qualitative methods
was used to examine the transportation behavior and environmental attitudes of Czech
Republic's inhabitants. Data were collected through a survey within the Czech National
Panel and supplemented by semi-structured interviews. The use of CAWI collection enabled
efficient data gathering (with a sample of 1342 cases), while the semi-structured interviews

(6 conducted) provided deeper insights into individual opinions and motivations.

The rise of modern environmentalism brings a shift towards value systems that respect
natural systems as a whole. As described in the theoretical part of the work, we are moving
from anthropocentrism, which sees nature primarily as a resource for human use,
to ecocentrism, which offers a more holistic view where nature is valued for its intrinsic
worth. This perspective is crucial for understanding trends towards more sustainable

behavior.

The theoretical backbone of this work was the Value-Belief-Norm (VBN) theory, which
helps explain how values influence beliefs and norms, leading to individuals' motivation
for pro-environmental behavior, specifically in reducing dependency on personal cars.
In this work, values were illustrated by postmaterialism, beliefs by the New Ecological

Paradigm, and norms by the willingness to pay concept.

Key concepts such as values (materialistic and postmaterialistic), environmental attitudes
(NEP), willingness to pay more for environmental protection, and preferences
in transportation behavior were measured in the empirical part. In the context of growing
interest in electric vehicles, the data suggest that the main barriers are high acquisition costs
and insufficient charging infrastructure, while the main motivators are low operating costs
and positive environmental impact. Research also showed that the public underestimates
the danger of air pollution from cars much more than in 2000, which could weaken

the motivation to switch to more ecological transportation alternatives or to limit car use.

To gain a deeper understanding of the relationships, two key regression analyses were
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conducted: a binary logistic regression examining the factors influencing the decision
to purchase electric vehicles and a multiple linear regression focused on factors influencing
the willingness to limit car use. The binary logistic regression revealed that postmaterialistic
values significantly increase the likelihood of buying an electric car, reflecting a growing
preference for sustainability over material wealth. Socioeconomic status also plays a critical
role, with lower status decreasing the likelihood of purchasing an electric car, showing
barriers to accessing new and more expensive technologies. Interviews indicated that the
relationship of respondents to electric cars is not unambiguously positive or entirely
motivated by environmental reasons. Some respondents perceive electric cars more
as a symbol of technological progress than as a means of environmental protection.

This complicates the clear categorization of electromobility among ecological activities.

The linear regression analysis revealed that knowledge about environmental problems,
perception of the danger to air pollution from cars, willingness to pay more
for environmental protection, postmaterialistic values, hours spent in a car per week, and
city size are significant predictors of the willingness to limit car use. These findings
underscore the importance of education and information as key factors in supporting more
sustainable transportation behavior. People with higher knowledge of environmental issues
and those who perceive car pollution as more dangerous are more willing to limit car use.
Interviews also showed that personal comfort or economic advantage often plays a role

in limiting car use, which can outweigh ecological considerations.

In conclusion, the thesis provides a comprehensive view of the current attitudes
and relationship of the Czech Republic's inhabitants towards the environment, ecological
issues, and electromobility. The analysis has yielded important insights into the dynamics
between attitudes, values, and transport behavior. This information can be valuable
for policymakers, urban planners, and public education strategies in efforts to promote
the reduction of automobile traffic. Additionally, the work suggests avenues for further
research, particularly in the area of communication strategy effectiveness and the use
of more complex regression models that would allow for a deeper exploration

of the dynamics and interrelationships among predictors.
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Namét prace

V soucasném svéte, ktery Celi rostoucim vyzvam spojenym s klimatickymi zménami,
nabyva enviromentadlni sociologie na vyznamu. Diky zkouméni postoji spolec¢nosti
k enviromentalnim otazkam muzeme 1épe porozumét komplexnimu vztahu mezi spole¢nosti
a Zivotnim prostfedim a identifikovat kli¢ové faktory, které ovliviiuji naSe rozhodovani

a jednani ve prospéch udrzitelného rozvoje.

Enviromentéalni sociologie se zabyva interakcemi mezi lidmi a Zivotnim prostfedim.
Zkouma, jak socialni struktury, kulturni normy, hodnoty a instituce ovliviiuji nase postoje,
chovani a vztah k Zivotnimu prostedi. Tim nam poskytuje dulezité poznatky o tom, jakym
zptisobem spolecnost vnima a reaguje na environmentalni problémy, a jaké faktory mohou

vést ke zméné naSeho jednani ve prospéch udrzitelnosti (Vojtiskova et al., 2017).

Dopravni chovani a postoj k ekologickym alternativam dopravy jsou jedny ze zasadnich
oblasti enviromentalni sociologie. Doprava je jednim z klicovych faktori zneciStovani
ovzdusi a emisi sklenikovych plyntl, a tim i vyznamnym negativnim vlivem na Zivotni
prosttedi a klimatické zmény (srovnej Adamec et al., 2011; Zhou et al, 2022; Lo et al., 2020).

Zkoumani naSeho chovéni ve vztahu k dopravé a k pfijeti ekologickych alternativ, jako
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je elektromobilita, ndm umoziuje identifikovat faktory, které ovlivituji naSe rozhodovani

ohledné volby dopravnich prostiedkd.

Porozuméni témto faktorim muze byt klicové pro navrhovani a implementaci G¢innych
opatteni a politik, které podporuji udrzitelnou dopravu a snizuji negativni dopady na Zivotni
prostfedi. Zkoumani dopravniho chovani a postoji k ekologickym alternativam dopravy
nam také umoziuje identifikovat prekdzky a bariéry, které brani piijeti udrzitelnych

dopravnich feSeni, a hledat zptisoby, jak tyto piekazky prekonat.

Dopravni chovani a jeho vliv na zivotni prostiedi jsou tedy dalezitymi tématy v sou¢asném
svete, ktery se potyka s rostoucimi problémy spojenymi s emisemi sklenikovych plyna
a klimatickymi zménami. V ramci snahy o omezeni negativnich dopadt dopravy na Zivotni
prostfedi se ekologické alternativy dopravy, zejména elektromobilita, stavaji stale
k ekologickym alternativam dopravy s cilem porozumét faktorim ovliviiujicim pfijeti

ekologickych dopravnich alternativ.

V soucasné dobé jiz existuje urcité mnozstvi vyzkumii zamétenych na elektromobilitu
a dopravni chovani. Nékteré prace zkoumaji ptistup k elektromobilité¢ z hlediska uvedeni
takovych dopravnich alternativ na trh. Naptiklad Biihne a kolektiv (2015) tvrdi, ze to, zda
bude elektromobilita nakonec Gspésna, urcuje zejména rozhodnuti zakazniki o koupi. V této
praci autoii zkoumaji postoj spotfebitelli k elektrickym vozidlim a jejich nazor
na potencidlni propagacni opatieni a jejich dopad na scénafe pronikani na trh v rtiznych
zemich (Bithne et al.,, 2015). Riznymi scénafi aktivniho prosazovani elektromobility
naptiklad ve Finsku, Némecku a jinych zemich EU se zabyva ve studii z roku 2016 také
Heidi Auvinen a kolektiv. N¢kteti autofi zkoumali, jaké faktory by mohly pozitivné ovlivnit
osobni dopravou (Redman et al., 2013). V poslednich letech se také stale vice spolecnosti,
organizaci a védeckych projekti zamétfuje na zkoumdni environmentdlnich postoju

ve spolecnosti a jejich vlivu na Zivotni prostiedi.

Jednim z kontinudlnich projektl, ktery se zaméfuje na zkoumani environmentalnich postojl
ve spolecnosti a jejich vlivu na Zivotni prostfedi je International Social Survey Programme
(ISSP) environment. Hlavnim z4jmem ISSP environment je zkoumani postoji a chovani

ve vztahu k udrzitelnému rozvoji, klimatickym zménam, energetické efektivite,
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odpadovému hospodaistvi, dopravé a dal$im oblastem spojenym s zivotnim prostiedim.
Projekt se zaméfuje na identifikaci determinanti, které ovliviiuji environmentélni
a postojové chovani jednotlivcl, jako jsou sociodemografické charakteristiky, hodnotové
orientace, vzdélani a informovanost (ISSP, 2020). Data z modulu 2020 vSak bohuzel

nepracuji s Ceskou republikou.

S daty ISSP environment z roku 2010 pracuji naptiklad autoti de las Heras-Rosas a Herrera
(2019), ktefi se zabyvaji udrzitelnosti v kontextu vyuzivani dopravy ve meéstech. Text
se zaméfuje na nalezeni proménnych, které ovliviiuji navyky udrzitelné mobility obcanti
v 12 evropskych zemich. Vysledky ukazuji, Ze vy$si index postmodernich hodnot souvisi
s vétSim environmentalnim povédomim a pravdépodobné vede k vétSimu vyuzivani
udrzitelné dopravy. Nicméné, existuji také dalsi proménné, které se tykaji
environmentalnich znalosti a vnimani rizik, coz naznacuje pottebu posilit environmentalni
vzdélavani a povédomi jako soucast opatieni pro podporu udrzitelné mobility (de las Hera-

Rosas, Herrera, 2019).

Domnivam se, Ze zkoumani dopravniho chovéani a postoji k udrzitelnym alternativim
dopravy je klicové pro feSeni problémil spojenych s emisemi sklenikovych plynl
a klimatickymi zménami. Tato problematika je v soucasném svété dilezitd a vyzaduje
implementaci opatifeni a politik, které podporuji udrzitelnou dopravu a snizuji negativni
dopady na zivotni prostfedi. Bez detailnéjsitho prozkoumani ceské situace, postoji
k ekologickym alternativaim dopravy a bariér, které v pfistupu k témto variantdm jsou, milze

byt implementace opatfeni slozitd, mozna i nelispésna.

Cilem této diplomové prace bude poskytnout komplexni a aktudlni pohled na dopravni
chovani a postoje Cechtl k ekologickym alternativam dopravy. Prace se bude zaméfovat na
identifikaci klicovych faktorti ovliviiujicich dopravni chovani a postoje k elektromobilité.
Vysledky analyzy by mohly poskytnout popis soucasné situace a doporuceni pro podporu

ekologickych alternativ dopravy.

V¢étim, ze prace piispéje k soucasnému stavu poznani tim, Ze rozsiti stavajici poznatky
o dopravnim chovani a postojich k ekologickym alternativam dopravy. Na zaklad¢ analyzy
socialnich faktord a postoji bude mozné 1épe porozumét motivacim a bariéram spojenym
s ptijetim ekologickych dopravnich alternativ. Vysledky prace by mohly slouzit jako

podklad pro formulaci efektivnich politik podporujicich elektromobilitu a propagaci
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ekologickych forem dopravy. Dale muze byt prace vyuzita jako podklad pro dalsi vyzkum

v oblasti socidlnich véd, dopravy a ekologie.
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Piedpokladané metody zpracovani

Vysveétlete, na jakych datech bude analyza zaloZena (druh, vzorek, terén) a jaké postupy a
techniky k jejich analyze pouzijete. U teoretické prace popiste analyticky popr. synteticky
postup.

Analyza bude zaloZena na kombinaci sekundarnich dat z mezinarodniho projektu ISSP

environment a primarnich dat z dotaznikového Setfeni proveden¢ho v rdmci Ceského
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narodniho panelu a hloubkovych polostrukturovanych rozhovort. K analyze téchto dat

budou pouzity nasledujici postupy a techniky.

Sekundarni data ISSP environment (rok 2010 — obsahujici data za CR):

Pro analyzu téchto dat budou pouzity kvantitativni statistické metody

Data poskytnou obecny piehled o postojich k zivotnimu prostiedi a ekologickym
alternativaim dopravy na mezindrodni Grovni

Budou pouzity analytické techniky, jako je deskriptivni a inferencni statistika,

k identifikaci trendii a vzorct v postojich respondentt

Primarni data z dotaznikového Setfeni provedeného prostfednictvim Ceského ndrodniho

panelu:

Bude provedeno dotaznikové Setfeni na reprezentativnim vzorku ceskych obcant
ve veku 18-45 let (pro zaméfeni prace budou starsi rocniky méné podstatné)
Dotaznik bude obsahovat otazky zaméfené na postoj k ekologickym alternativim
dopravy a dopravni chovani

Kvantitativni metody, jako je naptiklad faktorova analyza, korelacni analyza
aregresni analyza, budou pouzity k vyhodnoceni a porozuméni vzorcim

a souvislostem mezi proménnymi

Hloubkové polostrukturované rozhovory:

Budou provedeny s vybranymi respondenty, ktefi se v dotaznikovém Setfeni projevili
jako zajimavi a hodnotni informanti

Hloubkové rozhovory umozni ziskat detailngj$i a hlub$i porozuméni postojim
respondentt

Data z rozhovorti budou analyzovana pomoci kvalitativnich metod, jako je tematicka
analyza, aby se identifikovala hlavni témata, vzorce a perspektivy vyplyvajici

z odpovédi respondentt

Celkové bude analyza zalozena na kombinaci kvantitativnich a kvalitativnich metod, které

poskytnou komplexni pohled na postoj k ekologickym alternativam dopravy a dopravni

chovani v Ceské republice u respondentii ve véku 18-45 let.
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Etické souvislosti zvaZovaného projektu
Je realizace projektu spojena s etickymi riziky? Pokud ano, jak na né budete v projektu

reagovat. Jak bude zajisténa ochrana osobnich udaju ucastnikii vyzkumu?

Realizace tohoto projektu je spojena s n€kolika etickymi riziky, které je dulezité jiz pred
vyzkumem zvazit. Budou pfiijata nasledujici opatfeni, kterd budou minimalizovat eticka

rizika a povedou k ochran¢ osobnich udajt ucastnikd vyzkumu.

Informovany souhlas: VSichni ucastnici budou pfed zapojenim do vyzkumu fadné
informovani o cilech, postupech, moznych rizicich a povaze projektu. Bude vyzadovan
jejich dobrovolny souhlas s ucasti. V dotaznikovém Setfeni bude tento souhlas piedchazet
vSem otazkdm dotazniku, v ptipadé rozhovori bude informovany souhlas vyzadovan pted

uskuteénénim rozhovoru.

Anonymita a diivérnost: Udaje ziskané prostfednictvim dotaznikového Setieni a rozhovorti
budou zpracovany a analyzovany s dirazem na ochranu osobnich udaji. Bude kladen daraz
na to, aby zadné osobni udaje ucastnikii nebyly zvetejnény nebo jakymkoli zpisobem
pfistupné tfetim stranam bez jejich vyslovného souhlasu. Udaje budou anonymizovany,

to znamend, Ze budou odstranény vSechny identifikovatelné informace o respondentech.

Bezpecnost dat: Budou pfijata opatieni k zajiSténi bezpecnosti dat, aby se minimalizovalo
riziko jejich ztraty, zneuZiti nebo nepovoleného piistupu. Udaje budou uchovavany
v bezpeném a zabezpeceném (zaheslovaném) prostiedi. Teprve data ociSténa o vSechny

osobni tdaje a mozZné identifikatory budou moci na vyzadani vyuZit dalsi vyzkumnici.

Eticky kodex: Projekt bude provadén v souladu s etickymi principy a normami stanovenymi

Fakultou socialnich véd Univerzity Karlovy.

Tato opatteni budou slouZit k minimalizaci etickych rizik spojenych s projektem a zajiSténi

ochrany osobnich udaji Gcastniki.

Orientac¢ni seznam literatury
Alespon 15 textit u projektu diplomovych praci. V orientacnim seznamu literatury nemohou

byt uvedeny bakalarské a magisterské prace ani publicistické texty.
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