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Abstrakt:

Diplomovéa prace se zabyva nakupnim chovanim ve vztahu k elektromobilim.
Nejdiive jsem stru¢né vymezila problematiku alternativné pohanénych vozidel a popsala
jsem, jak jsou tato vozidla podporovana Evropskou unii. Déle jsem se vénovala teoretickym
vychodiskiim, na ktera bylo dale navazano. Poté byla sestavena reSerSe literatury, na kterou
navazovalo kvalitativni a kvantitativni Setfeni. Vysledky byly porovnany s vysledky
z mezinarodnich vyzkumnych projektii.

Na zaklad¢ teorie difuze inovaci hodnotim vlastniky elektromobilti, ktefi se zucastnili
kvalitativniho Setfeni jako inovatory nebo jako prvni osvojitele, takze pro n¢ byly technické
diky nim mohou kompenzovat mensi znalosti. Podle vysledki kvalitativniho Setfeni ma
na rozhodovani o koupi elektromobilu vliv povédomi (resp. znalosti, zkuSenosti), dale
technické charakteristiky nakupu spolu s ekonomickymi faktory a také ocekavané vnimani
druhych.

Z kvantitativniho Setfeni na obecné populaci vyplyva, ze ma vétSina respondentd
uréité povédomi o elektromobilech. Casto pocituji bariéry, jako je nizky dojezd, maly vybér
vozidel, nedostatecna sit dobijecich stanic a servisnich mist. Elektromobily nejsou
preferovany pied konvencnimi vozidly se spalovacim motorem. VétSina respondent

z mezinarodniho vyzkumného projektu nema zaddné zkuSenosti s elektromobily.

Kli¢ova slova:

elektromobil; nakupni chovani; teorie difuze inovaci, teorie vysvétlujici chovani, kvalitativni
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Abstract:

The thesis is focused on consumer behavior in relation to electric vehicles.
In the beginning, the issue of alternatively fuelled vehicle is briefly introduced, including
the explanation how this product is supported by the European Union. The next part is
devoted to the theoretical background applied in the work. After the theoretical part, there is
the literature review followed by both, the qualitative and the quantitative investigation.
The results obtained were compared with the results stemming from international research
projects.

In accordance with the Theory of Diffusion of Innovations, the participants
of qualitative survey were labelled as innovators or early adopters, for whom technical
knowledge is more important. But on the other hand, for later adopters, the interpersonal
relationship is more important, as they can compensate the lack of technical knowledge
this way. As follows from the results of qualitative survey, decision-making connected
with the acquisition of electric vehicles is influenced by the overall awareness (or knowledge,
experience), then by technical characteristics of the purchase together with economic factors
and by the perceived expectations of other people.

Most of participants have some knowledge about electric vehicles. They often mention
barriers preventing them from accepting an electric vehicle, mostly low assortment of electric
vehicles, insufficient network of charging stations and service stations. Electric vehicles are
not preferred to conventional vehicles with internal combustion engine. Most participants

of the international research project have no experience concerning electric vehicles.

Keywords:

electric vehicles; consumer behaviour; theory of diffusion of innovations; theories explaining

behavior; qualitative sociological survey; quantitative sociological survey
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Seznam zkratek

BEV
CAWI
CNG
E10
E85
EEA
FAME
GGFR
GTL
HEV
IMO
LNG
LPG
osvC
PHEV

SDA

Cisty (bateriovy) elektromobil (Battery Electric Vehicle)

dotazovani pies webovy formular (computer-assisted web interviews)
stlaceny zemni plyn (Compressed Natural Gas)

druh benzinu, ktery obsahuje 10% podil bioethanolu

bioethanol

European Environment Agency

bionafta (Fatty Acid Methyl Ester)

organizace Global Gas Flaring Reduction Partnership pti Svétové bance
zkapalnény plyn (Gas to Liquids)

hybrid (Hybrid Electric Vehicle)

Mezinarodni namoini organizace (International Maritime Organization)
zkapalnény zemni plyn (Liquified Natural Gas)

zkapalnény ropny plyn (Liquefied Petroleum Gas)

Osoba samostatné vydélecné ¢inna

plug-in hybrid (Plug-in Hybrid Electric Vehicle)

Svaz dovozct automobilu



Uvod

Elektromobily patii mezi alternativné pohanéna vozidla a z toho vyplyva fada jejich
vyhod, ale i nevyhod. Mezi ¢asto zmiflované vyhody patii napiiklad nulové lokalni emise,
nezavislost na ropé¢ nebo jejich takika neslySitelnost pii jizd€, naopak vysoké naklady
na pofizeni a nedostateCny dojezd byvaji ¢asto uvadény jako nevyhody. Elektromobily jsou
vidény jako jedna z moznosti udrzitelnosti dopravy a jejich rozsifeni je zavislé nejenom
na jejich osvojeni fidi€i, ale i na jejich technologickém vyvoji. O aktudlnosti problematiky
adopce elektromobilti svédci 1 pristup Evropské unie (Evropska komise, 2013a; 2013b), ktery
se snazi podporovat rozvoj a rozsifeni této technologie. Rozsifeni elektromobilii bude mit
dopad nejen na automobilovy priimysl, ale i na energetické systémy, kvalitu ovzdusi, troven
bydleni ve méstech a dalsi spolecenské oblasti. V dalsi ¢asti diplomové prace se pokusim
o bliz§i piiblizeni podpory alternativné pohanénych vozidel, ale také popiSu vyhody
a nevyhody elektromobilii, a to v kontextu ostatnich alternativné pohanénych vozidel.

V soucasné dob¢ vyuziva alternativni paliva velmi maly podil automobili v porovnani
s konven¢nimi automobily se spalovacim motorem. Aby bylo rozsifeni téchto technologii
uspesné, je dalezité porozumét faktoriim ovliviiujicim jejich ndkup. Ve své praci se zamétim

piedevs§im na rozsifovani elektromobili a mym cilem je odpovédéEt na tyto otazky:

- Co ovliviiyje nakupni chovani ve vztahu k elektromobilim?
- Jakym zpisobem se vlastnici rozhoduji pii ndkupu elektromobila?
- Jak probihal nakup elektromobilil u stavajicich vlastnika?

- Jaké jsou motivy a bariéry nakupu elektromobili?

Nejdfive struéné vymezim oblast, které se budu vénovat. PopiSu druhy alternativnich
paliv, podporu jejich rozvoje a jejich rozsifeni, predev§im v Evropé. Dale se budu vénovat
teoretickym vychodiskiim, na kterd pozdéji navazu, a to zejména nakupnimu chovani, teorii
difuze inovaci a teoriim vysvétlujici chovani. Na zdklad¢ reserSe odborné literatury popisu
kontextové faktory, které ovliviiuji nakupni chovani ve vztahu k elektromobilim. Z téchto
faktorii budu dale vychazet v kvalitativnim Setfeni, ve kterém za pomoci polostrukturovanych
rozhovori s vlastniky elektromobili podrobnéji popiSu jejich ndkupni chovani.
Na kvalitativni Setfeni dale navaze analyza dat z kvantitativniho vyzkumu, diky které Iépe
popisu bariéry koupé elektromobilli a postoje vetejnosti k elektromobilim.

Pii analyze rozhodovani o nédkupu elektromobilu se checi zaméfit na jejich vlastniky,

kteti jiz prosli procesem nakupniho rozhodovani. Nékteré vyzkumné prace, které zkoumaly
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faktory ovliviiujici rozhodovani o nékupu elektromobilu, vybiraly respondenty z obecné
populace, a tudiz hodnotily ndkupni chovéani s pomoci potencidlnich uzivatell elektromobilt
a nikoliv na zéklad¢ realného nakupu. Piestoze néktefi respondenti diky vyzkumu ziskali
urCité zkuSenosti, domnivam se, ze tyto zprostiedkované zkuSenosti nemohou nahradit
bezprostiedni (delSi dobu utvarené) reakce. Pfi zkoumani bariér pfijeti elektromobilli se v§ak
nebudu zaméfovat pouze na stavajici vlastniky. Diplomova prace by tedy méla byt
komplexnim piistupem k zodpovézeni vyse uvedenych otazek.

V analyze se nebudu omezovat pouze na uroveii Ceské republiky. Chtéla bych se
zam¢étit predevsim na Evropskou unii. V soucasné dobé neni v mych moznostech ptedlozit
reprezentativni analyzu nadkupniho chovani ve vSech ¢lenskych statech Evropské unie. Proto
z jazykovych a ekonomickych davodii bylo kvalitativni Setfeni provedeno mezi uzivateli
asoucasné vlastniky elektromobilit v Ceské republice. Hypotézy, sestavené na zakladé
vysledkll vlastniho kvalitativniho Setfeni, byly otestovany v dalsi ¢asti, v kvantitativnim
Setfeni, na datovém souboru', ktery byl sbiran v Polsku, a nékteré vysledky byly porovnany
s vysledky vyzkumu® zamé&feného na postoje evropskych Fidica k elektromobilim, ktery byl
proveden v $esti zemich EU (ve Francii, Némecku, Italii, Polsku, Spanélsku a Velké Britanii).

Piestoze Ceskd republika a Polsko jsou viadé charakteristik odlisné zemé
(napft. velikosti, strukturou hospodafstvi, roli nabozenstvi ve spolecnosti, geopolitickou
situaci), domnivam se, Ze automobilovy trh v Ceské republice a v Polsku je velmi podobny.
Stejné jako v Ceské republice, neni ani v Polsku nakup elektromobild ze strany statu
podporovéan. Diky iniciativé nékterych organizaci se zacinaji rozSifovat nabijeci stanice
a elektromobilil piibyva. Presto tvori velmi maly podil na trhu.’> Ob& zem& musi dostat svym
zavazkim k EU, ktera chce tuto alternativu na automobilovém trhu podporovat. A tudiz se
domnivam, ze je relevantni hypotézy z kvalitativniho Setfeni testovat na tomto datovém
souboru.

Automobily jsou druhou nejdrazsi polozkou hned po bydleni, kterou si domdacnosti
kupuji (Banerjee, 2010). Obecné na nakupni chovani ma vliv fada faktort, zalezi nejenom

na jedinci (poptf. domécnosti), ale 1 na produktu, ktery je pfedmétem zajmu. J& se budu

! Datovy soubor pochézi z projektu DEFINE (S&asny, Zv&finova, & Czajkowski, 2015).

2 Byly pouzity vysledky uvedené v zavéredné zpravé vyzkumného projektu Attitude of European car drivers
toward electric vehicles: a survey (Thiel et al. 2012).

3 BliZe viz http://www.polishforums.com/life-7/electric-cars-doing-poland-66863/; http://www.hybrid.cz/polsko-
prvni-dobijeci-stanice-elektromobily; http://www.hybrid.cz/polske-energetiky-nakupuji-elektromobily;
http://www.elektrina.cz/rozhovor-ridit-elektromobil-je-hra-pri-jizde-premyslite-uplne-jinak-rika-prodejce.
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vénovat ndkupnimu chovéani ve vztahu k elektromobiliim. Pfesto fada faktort je spole¢na
pro ndkupni rozhodovani o vSech vozidlech.

Na rozhodnuti o koupi vozidla méa predeviim vliv piijem domacnosti. Cim vys§im
piijmem domadcnost disponuje, tim je vyssi pravdépodobnost koupé. Je vSak také treba
zohlednit zivotni ndklady domadcnosti, velikost a strukturu domécnosti, provozni naklady
vozidla, lokalitu, kde domécnost zije. Volba konkrétniho vozidla zavisi na jeho vlastnostech
(jako je cena, velikost, vykon, provozni naklady, spolehlivost, vzhled)*. Vliv na rozhodovani
o koupi vozidla ma také socioekonomicky status, Zivotni styl, osobnostni charakteristiky nebo
postoje k dopravé (cestovani)”.

Vétsina studii zamétujicich se na ndkupni chovéani ve vztahu k elektromobiltiim
pochéazi z USA a vénuji se riznym fazim osvojeni elektromobilti. J& se budu snazit o aplikaci

na evropsky trh a o Sir$i pohled na cely proces nakupniho chovani.

* Blize Pendyala, Kostyniuk, & Goulias, 1995; Whelan, 2007; Dargay, 2002; De Jong, Fox, Daly, Pieters, &
Smit, 2004; Clark, 2009; Train & Winston, 2007.
3 Blize Choo & Mokhtarian, 2004; Baltas & Saridakis, 2013.
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1. Vymezeni kontextu vyzkumné oblasti

Rada bych nejdiive vymezila kontext vyzkumné oblasti, které se budu vénovat
v dalSich c¢astech. Chci pfiblizit charakteristiku alternativnich paliv, aby bylo zfetelné,
v jakém prostiedi probihd ndkupni rozhodovani. Nejdiive popiSu druhy alternativnich paliv,
které jsou nejcCastéji komeréné vyuzivany. Nasledné se budu vénovat jejich politické podpote
a také jejich zastoupeni na automobilovém trhu, pfedevsim v Evropské unii.

V soucasné dob€ se pii vyrobé automobill stile Castéji objevuji nové technologie,
které vyuZzivaji alternativni paliva. Je to piedev§sim diky snaze o nezavislost na ropé
a snizovani znecisténi zivotniho prostfedi. NejCastéji jsou zastoupena vozidla, ktera jsou
pohanéna plynem, elektfinou, biopalivy nebo vodikem. Tato paliva bud’ zcela nahrazuji
automobilovy benzin a motorovou naftu, nebo je dopliuji a diky tomu vznikaji hybridni
pohony. Existuji i dalsi varianty jako naptiklad slunecni energie ¢i stlaceny vzduch, ty se v§ak

zatim nedockaly komer¢niho rozsifeni.
1.1.  Druhy alternativnich paliv

1.1.1. Zkapalnény ropny plyn

Mezi nejrozsitenéjsi alternativni paliva patii LPG. LPG (zkratka pochézi z anglického
Liquefied Petroleum Gas) neboli zkapalnény ropny plyn vznikd jako vedlejsi produkt
pfi zpracovéani ropy a zemniho plynu. Velké mnozstvi LPG a zemniho plynu je v soucasné
dobé spalovano bez jakéhokoliv vyuziti (Evropska komise, 2013a). Svétova banka (2012)
uvadi, ze v roce 2011 to bylo 140 miliard metrti krychlovych. Ptestoze od roku 2005 doslo
ke snizeni z mnozstvi 172 miliard metrti krychlovych, mimo jiné diky piisobeni organizace
Global Gas Flaring Reduction Partnership (GGFR) pii Svétové bance, tak oproti roku 2010
se mnozstvi zvysilo o 2 miliardy metra krychlovych (Svétova banka, 2012).

LPG piedstavuje plyn, ktery je téz8i nez vzduch. V palivové nadrzi se skladuje
v kapalném skupenstvi, a v pfipad¢ uniku by tedy nedoslo k samovolnému odvétrani, tudiz
vozidla s timto palivem maji zakdzan vjezd do podzemnich garadzi. Mezi vyhody vyuzivani
LPG patfi relativné jednoduchd prestavba zdzehového motoru, ve srovnani s benzinem nizsi
cena za litr paliva, ispornéjsi provoz, nizsi hlu€nost a nizsi produkce emisi. Za nevyhody jsou
povazovany vysSi spotfeba, ubytek vykonu, zvySeni hmotnosti vozidla, sniZzeni velikosti
zavazadlového prostoru, a jelikoz je ziskdvan zropy a zemniho plynu, nejedna se

o obnovitelny zdroj energie (Evropska komise, 2013a; Vlk, 2004; Kames, 2004).
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1.1.2. Zemni plyn

Dalsi ¢asto vyuZzivanou alternativou je zemni plyn. Jako pohonnd hmota se vyskytuje
ve tfech formach. Tou prvni je LNG (zkratka pochézi z anglického Liquified Natural Gas,
Cesky se nazyva zkapalnény zemni plyn), ktery predstavuje predevSim alternativu nafty
v oblasti vodni dopravy, protoze spliiuje limity pro obsah siry v lodnich palivech podle
Mezinarodni ndmoini organizace (IMO), svij potencidl mé vSak i1 pro nakladni a zelezni¢ni
dopravu (Evropska komise, 2013a). Evropska komise (2013a) upozoriiuje na nedostate¢nou
zasobovaci infrastrukturu, ale 1 na neexistenci spolecné technické specifikace, které
neumoziuji veétsi rozSifeni, a odkazuje na zéavéreCnou zpravu North European LNG
Infrastructure Project z kvétna 2012.

Druhou formou je CNG (zkratka pochazi z anglického Compressed Natural Gas,
Sesky se nazyva stlateny zemni plyn), ktery je pomémé rozsifeny. Casto byva vyuZzivan
ve vozovych parcich taxisluzeb, méstské dopravy apod. (Evropska komise, 2013a). Jedna se
o zemni plyn stlateny na minimaln¢ 200 bar, ktery je leh¢i nez vzduch. V palivové nadrzi je
v plynném skupenstvi a na rozdil od LPG by v ptipadé tniku doslo k samovolnému odvétrani,

piesto je v nékterych zemich (také v Ceské republice) nafizen zékaz vjezdu do podzemnich

cv w7

Cv v

(Evropska komise, 2013a; Kames, 2004; Vik, 2004).

Tieti formou je GTL (zkratka pochédzi zanglického Gas fto Liquids, v CeSting
zkapalnény plyn), ktery je mozné pouzit v soucasnych spalovacich motorech a je mozné ho
vyrobit z odpadnich surovin. Jeho nevyhodou je pomérné¢ vysokd cena, ktera zabrafuje
rozSiteni.

Obecné nevyhodou zemniho plynu je, ze se jedna o fosilni palivo. Palivova nadrz
Casto snizuje velikost zavazadlového prostoru, v soucasnosti se vSak objevuji modely vozidel,
které nabizeji umisténi nadrze bez tohoto omezeni. Také se zvysi hmotnost vozidla. Vyhodou
vSak zlistadvd mensi produkce Skodlivin a nizsi cena paliva (Evropska komise, 2013a; Kames,

2004; VIk, 2004).

1.1.3. Biopaliva

Podle Evropské komise (2013b) predstavuji biopaliva nejdalezitéjsi alternativni
palivo, které se podili 4 % na dopravé v EU, s odvolanim na statistické udaje z EU Energy
in Figures. Biopaliva mohou mit dva zpiisoby vyuziti, a to bud’ pfimo, nebo nepiimo jako
smési s fosilnimi palivy (E10, FAME, E8S5). Biopaliva prvni generace jsou vyrabéna
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z potravinaiskych plodin a zivocisnych tukd (napf. bionafta, bioetanol). Vyspéld biopaliva
pochazeji z lignocelulézové biomasy (biopaliva 2. generace) ¢i odpadii nepotravinaiské
biomasy (motské fasy, mikroorganismy — biopaliva 3. generace). Jejich hlavnim problémem
je zpusob vyroby, ktery by mél byt udrzitelny a nemél by zplisobovat zmény ve zplisobu
vyuzivani pidy (Evropska komise, 2013a; Vlk, 2004). Evropska komise (2012) navrhla
omezit mnozstvi biopaliv prvni generace, aby tak naplnila cile smérnice o energiich
z obnovitelnych zdrojti. V oblasti leteck¢é dopravy nabizi biopetrolej nizkouhlikovou

alternativu, avSak v soucasnosti neni jeho cena konkurenceschopna.

1.1.4. Vodik

Dalsi moznou alternativu predstavuje vodik. Je ho mozné vyrobit ze vSech primarnich
energetickych zdroji. Mize byt vyuzit jako pohonna hmota i jako ulozisté solarni a vétrné
energie. Vyhodou je jeho neomezené mnozstvi, produktem hofeni jsou pouze vodni pary.
Na druhou stranu vSak nevyhodou je energetickd naro¢nost vyroby vodiku, mala ucinnost,
technickd naro¢nost tankovéni, vysokd cena palivovych c¢lankii a absence infrastruktury

cerpacich stanic (Evropska komise, 2013a; Vlk, 2004; Kames, 2004).

1.1.5. Elektfina

Posledni zminénou, avSak ne méné dilezitou variantou alternativnich paliv je
elektiina. Takto pohdnéna vozidla lokalné¢ neprodukuji prakticky zadné Skodlivé emise,
v globalnim méfitku zéalezi na tom, zjakého zdroje je elektfina vyrabéna (Kames, 2004).
Nabizi se tedy otdzka, zda v globalnim méfitku nejsou dopady na Zivotni prostfedi horsi
v ptipadé¢ masového zavadéni elektromobill nez zvySenim ucinnosti spalovacich motori
(Klockner, Nayum, & Mehmetoglu, 2013). Vyhodu elektromobilu pfedstavuje nizka hladina
hluku. Vysoka hlucnost byva casto kritizovana u automobili se spalovacim motorem,
paradoxné u elektromobilu néktefi nizkou hladinu hluku nepovazuji za vyhodu. Upozoriuji
na chodce a cyklisty, ktefi se zvlasté na ptechodech spoléhaji na zvuk automobilu (Sandberg,
2012).

Obecné vyhody elektromobilu jsou, ze lokalné nevylucuje skodlivé emise, dale nizka
hladina hluku, vysoké ucinnost, snadné spousténi, jednoduchd konstrukce, niz§i servisni
naroc¢nost, rekuperace (V1k, 2004; Kames, 2004) a stabilizace rozvodné sité. Za nevyhodu je
povazovan mensi jizdni vykon a dale omezeny dojezd, nedostate¢na Zivotnost baterie, vysoka

hmotnost, vysoka vyrobni cena, dlouhd doba dobijeni akumulétord, omezeny pocet dobijecich
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mist, benzinové topeni a nebezpecné slouceniny tézkych kovl (olovo a kadmium)
v akumulatorech (Kames, 2004; Axsen, Kurani, & Burke, 2010).

Mizeme rozliSit tfi typy automobilii na elektricky pohon — Ccisty (bateriovy)
elektromobil (Battery Electric Vehicle; BEV), plug-in hybrid (Plug-in Hybrid Electric
Vehicle, PHEV) a hybrid (Hybrid Electric Vehicle; HEV). Hybrid kombinuje spalovaci motor
s elektrickym, aby spolu dosahly vyssi palivové uspornosti. Oba motory zajiStuji akceleraci
soucasn¢, prebyteCna energie ze spalovaciho motoru dobiji akumulator. Podle zpiisobu jizdy
vyuziva vozidlo vyhodnéjsi rezim. Ma nizsi spotfebu, mensi provozni naklady a nizs§i emise
nez srovnatelny automobil se spalovacim motorem. Ptikladem hybridu je Toyota Prius, Ford
Escape Hybrid nebo Honda Civic Hybrid.

Plug-in hybrid stejné jako hybrid kombinuje spalovaci motor s elektrickym, avSak
na rozdil od hybridu ma zabudovanou baterii, kterou je mozné dobijet z externi elektrické sité,
ale ktera nabizi mensi dojezd nez u Cistého elektromobilu. Oproti automobilim se spalovacim
motorem a hybridim mé plug-in hybrid niz§i provozni naklady a emise. Ptfikladem
dostupnym na trhu je Chevrolet Volt nebo Toyota Prius Plug-in Hybrid.

Cisty elektromobil je pohanény dobijitelnou baterii z externi elektrické sité. Lokalng
nevypousti Zadné emise, ma nizsi provozni naklady nez hybrid nebo automobil se spalovacim
motorem. PIné nabity Cisty elektromobil ma v priméru dojezd 75 az 150 mil (ve srovnani
s plug-in hybrid, ktery ma baterii s kapacitou az 40 mil® (Axsen, Orlebar, & Skippon, 2013)).
Pokud elekttina pochéazi z obnovitelnych zdroji, predstavuje Cisty elektromobil ,,bezuhlikovy
zpusob prepravy (,carbon free‘ mode of transportation) (Egbue & Long, 2012). Zastupci
Cistych elektromobilli na sou¢asném automobilovém trhu jsou Nissan Leaf, Mitsubishi i-MiEV
nebo Tesla Roadster.

Rozsah baterie (battery range) limituje dojezd automobilu na jedno dobiti. Pii delsi
cest¢ je proto nutné¢ dobit automobil vicekrat (to se tykd cCistého elektromobilu, hybridy
nabizeji urCitou flexibilitu a v pfipadé nedostatku elektrické energie vyuZzivaji spalovaci
motor). To zvySuje naroky na dobijeci infrastrukturu, jejiz nedostatecnd sit’ muze

predstavovat bariéru pro rozsifeni téchto vozidel (Egbue & Long, 2012).
1.2. Podpora rozvoje alternativnich paliv v Evropské unii

Z vyse uvedeného piehledu alternativnich paliv vyplyva, Ze jejich hlavni nevyhodou

pro spotiebitele je relativné¢ vysokd cena a nedostate¢nd infrastruktura. Kazdé palivo je

675 az 150 mil = 121 az 241 km; 40 mil = 64 km
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vhodné pro odlisné vyuziti. To doklada i posledni ptistup Evropské komise (2013b), ktery se
nezaméiuje pouze na jednu technologii, ale soustfedi se na efektivni kombinaci vsech
alternativ, a to podle specifik dopravy.

Evropska komise (2013b) navrhuje nékolik krokt, které jsou dulezité pro prosazeni
alternativnich paliv. Diky nim se mé snizit zavislost na rop¢, zlepsit zabezpeceni dodavek
energie v Evropé, snizit emise sklenikovych plynd z dopravy a podpofit hospodaisky rist
a konkurenceschopnost prumyslu. K dosazeni téchto cilli je zapotiebi stanoveni pozadavkl
na vytvofeni ramcu politiky pro zavedeni alternativnich paliv. Evropska komise (2013b)
doporucuje zaméfit se predevSim na dostatecnou infrastrukturu, vytvotfeni spolecnych
technickych specifikaci a dale pak klast diraz na pfijeti spotfebiteli a na technicky vyvoj.
Nekteré staty, a nejenom cClenské staty Evropské unie, jiz v soucasné dobé podporuji
zavadéni alternativnich paliv, pfedev§im pobidkami pro nakup vozidel s alternativnimi palivy,
vétSinou prostfednictvim danovych ulev (blize Priloha ¢. 1: Pobidky pro ndkup vozidel

s alternativnimi palivy).
1.3.  Situace na trhu a odhad vyvoje

V soucasné dob¢ prevladdaji na automobilovém trhu tradi¢ni vozidla se spalovacim
motorem na benzin nebo naftu. Iniciativou fady organizaci a politik se vyviji snaha o snizeni
tohoto podilu a o zvySeni nezéavislosti na rop¢€ prosazenim alternativnich paliv a tim i snizeni
znecisténi ovzdusi.

Kolik a jakych je v CR osobnich automobilti pohanénych alternativnimi palivy? O této
situaci by m¢l informovat Centralni registr vozidel. Ten byl spravovan Ministerstvem vnitra
aod 1. 7. 2013 pteSel do spravy Ministerstva dopravy. Podle mého nézoru vsak data
v ném zapsana (resp. zvetejnéna) nejsou uplna. Hlavné proto, ze registr dost dlouhou dobu
tato paliva nijak nerozliSoval, takZze vétSinou spadla do kategorie ,,Ostatni. Kazdy rok je
ve statistice v kolonce paliva uvedena varianta ,, “ nebo ,,.“. U téchto variant je uvedeno
pomérné velké mnozstvi osobnich automobilii. Je vSak ocividné, ze osobni automobily
potiebuji n&jaké palivo a Ze ,,.“ jim nebude. V Ceské republice zpracovava Svaz dovozcii
automobilll (SDA) data z Centralniho registru vozidel a ve ,,vyCisténé* podob¢ je uvetejituje
na svych strankach. Presto SDA nékteré kategorie paliva ptidal az v pribéhu své Cinnosti
(napf. hybrid byl pfidan az vroce 2012). Co konkrétné znamena kategorie ostatni palivo
acodoni spadd, se mi zjistit nepodafilo. Domnivam se, ze se tam dostaly automobily

s alternativnimi palivy, ale také vozidla, kterd byla do CR dovezena ze zahraniéi, ale
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z n&jakého diivodu nebylo pii registraci vozidla v CR uvedeno palivo. Poget registrovanych
osobnich automobill za roky 2004 az 2013 uvadim nize v Tabulce 1.

Tabulka 1: Registrace novych osobnich automobil v CR (Svaz dopravci automobili, 2013)

Benzin Nafta LPG CNG E8S  Hybrid Elektro Ostatni
2004 84 965 35333 0 0 0 0
2005 89 701 35046 0 0 0 0
2006 85 866 34675 0 0 0 0
2007 92137 36 623 0 28 0 0 3456
2008] 101686 34 557 0 67 12 0 0 7017
2009] 104884 51278 10 103 32 0 5 4968
2010 96 942 67 584 57 150 32 0 6 4059
2011] 100152 68 439 111 194 345 0 56 3579
2012 97067 71951 514 470 588 362 89 2907
2013 91 069 69 041 647 358 106 459 37 1 988

Na zakladé uveiejnénych dat miizeme konstatovat, ze se v CR zvysuje podil nové
registrovanych vozl s alternativnimi palivy. Piesto podil alternativnich paliv na celkovém
objemu nov¢ registrovanych osobnich automobilti je velmi maly. V roce 2009 tvotila
alternativni paliva (neni zohlednéna kategorie ostatni) 0,09 %, vroce 2012 se alternativni
paliva podilela z 1,16 % na celkovém objemu registrovanych automobilt.

Nejvétsi podil na alternativnich palivech ma kategorie "Ostatni". Jak uz jsem uvedla,
tato kategorie pravdépodobné neobsahuje pouze alternativni paliva. To doklada i legenda
zastoupenych znacek, kde se objevuji relativné drahé a sportovni znacky, které nebyvaji
pohanény alternativnimi palivy. Také kategorie "Ostatni" v priubéhu let klesd, a zvySuje se
cetnost alternativnich paliv. To sv€d¢i o jejich postupném rozliSovani v registraci.

Je tfeba upozornit, Ze data pochazejici z Centralniho registru vozidel uvadéji palivo,
na které bylo vozidlo tovarné vyrobeno. Rada automobilt s alternativnimi palivy jsou vSak
prestavby. Prestoze se tyto zmény eviduji, neexistuji vefejné¢ dostupnd data, kterd by je
zohlednovala. Ministerstvo vnitra v§ak v poznamce ke statistice registrovanych automobilt
podle paliva dodava, ze k 1.1.2012 registruje 134231 piestaveb osobnich automobila
na LPG.

O tom, Ze redlny pocet vozidel s alternativnimi palivy je vyssi, svéd¢i i vyroky
vykonného feditele Ceského plynarenského svazu Jana Rumla, podle kterého v soucasnosti

jezdi po Ceské republice vice nez 7 000 vozidel na CNG, a predsedy Asociace
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elektromobilového priimyslu Jaromira Marugince, Ze v Cesku je nyni asi 300 elektromobilii
(Denkova, 2013).

Ministerstvo dopravy (2008; 2009; 2010; 2011; 2012) v Roc¢ence dopravy kazdorocné
uvadi podet registrovanych osobnich automobilti v CR. Data maji opét pochazet z Centralniho
registru vozidel. Pfestoze maji byt tyto tidaje kumulované a maji odrazet soucasnou situaci
vozového parku v CR, opét se realité vzdaluji. Z dostupnych dat je zietelné, Ze tyto statistiky
opomijeji piestavby vozidel na alternativni paliva.

Z vefejné dostupnych tidaji o registrovanych vozidlech v CR nelze jednoznaéné uréit,
kolik a jakych vozidel s alternativnim palivem se v CR vyskytuje. Data vSak napovidaj,
7e podil alternativnich paliv roste a Ze oficialni statistiky podcefiuji jejich rozliseni. V CR
bohuzel nejsou alternativni paliva pfiliS podporovana. Domnivam se, Ze mezi obyvateli
panuje urCitd neznalost a vsouvislosti stim 1 predsudky. Piesto se pocet vozidel
s alternativnim pohonem mirné zvysuje. Situaci v CR by mohl zlepsit chystany Narodni akéni
plan Cista mobilita®.

V Evropské unii je situace velmi podobna jako v Ceské republice. Domnivam se,
ze rovnéz tyto udaje jsou velmi nepfesné a neodrazeji situaci na trhu. Piestoze narodni
statistiky poskytuji udaje o registracich vozidel Eurostatu, jsou tato data ve zvefejnénych
databazich netplnd. Za nekteré roky zcela chybi udaje a kategorie ,,Ostatni* byva relativné
pocetna. Také ne vSechny zemé¢ rozliSuji alternativni paliva.

European Environment Agency (2013) wuvadi proporce automobilového trhu
s alternativnimi palivy pro EEA-32 ¢lenské zemé (viz Graf 1). Domnivam se, ze v CR
(a v Polsku) bude proporce trhu podobna, tedy ze alternativni paliva tvoii zhruba 4 %
z celkového mnozZstvi osobnich automobili. D4 se vSak ptfedpokladat, ze toto cislo

v budoucnosti poroste diky technickému vyvoji a podpofe ze strany statu.

7 Celkové Centrélni registr vozidel k 31. 12. 2014 registruje 4,9 mil. osobnich vozidel ve vozovém parku CR
(Svaz dovozct automobild, 2015).
® http://www.mzp.cz/konference_cista_mobilita/OTM-Loucen_ppt MPO_20131011.pdf
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Graf 1: Proporce automobilového trhu s alternativnimi palivy pro EEA-32 ¢lenské zemé
(pievzato z European Environment Agency, 2013)
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Pozn. Total alternative fuel = alternativni paliva celkem; LPG = zkapalnény ropny plyn; Electric = elektrina;
Other alternative fuel = ostatni alternativni paliva; CNG = stlaceny zemni plyn

International Energy Agency (2010) uveiejnila Blue Map Scenario (viz Graf 2), kde
piedklada odhadovany vyvoj celosvétového trhu do roku 2050. Podle téchto idaji dosédhne
v roce 2050 elekttina a plug-in hybrid 50% podilu na trhu. Podle tohoto scénéfe by se tedy

elektfina stala dominantnim pohonem automobili hned po vodiku.

Graf 2: Blue map scenario (pievzato z Internation Energy Agency, 2010)
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Conventional diesel = konvencni nafta; Diesel hybrid = naftovy hybrid; Hybrid (gasoline) = benzinovy hybrid;
Plug-in hybrid gasoline = benzinovy plug-in hybrid; Plug-in hybrid diesel = naftovy plug-in hybrid; Electric =
elektrina; H2 hybrid fuel cell = vodik
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2. Teoreticka vychodiska

V této cCasti nejdiive popiSu zakladni charakteristiky nakupniho chovani, aby bylo
ziejmé, jak bude v této praci chiapano. Dale se stru¢né budu vénovat teorii difuze inovaci,
kterou ptedevSim vyuziji pro popis vlastnikli elektromobilii v kvalitativnim Setfeni a kterou
pouziji 1 pro formulaci schématu ndkupniho chovani. Poté se zaméfim na teorie vysvétlujici
chovani, které jsou pouzivany pro vysvétleni ndkupniho chovani ve vztahu k elektromobiliim

a z kterych taktéz vyjdu v kvalitativnim Setteni.

2.1. Nakupni chovani

Nékupni chovéni je pfedmétem vyzkumu nékolika védnich obort, a to jiz od 60. let
20. stoleti. Je predmétem zajmu marketingu, psychologie, sociologie, antropologie,
v neposledni fadé¢ i ekonomie (Schiffman, 2004). PfedevSim se jednd o Ustfedni termin
marketingu, ktery ho definuje jako ,chovani konecnych spotiebiteli — jednotlivch
a domdcnosti, kteti nakupuji vyrobky a sluzby pro osobni spotiebu* (Kotler, 2004, str. 269).
Je tfeba podotknout, Ze ndkupni chovdni mizeme pozorovat nejenom u domécnosti, ale 1
na poli primyslovych trhli ze strany organizaci. Jedna se vSak o specificky proces, na ktery
maji vliv odlisné faktory. V této praci se proto budu veénovat pouze domacnostem a
rozhodovéni jednotlivct.

,INakupni chovéani se zaméfuje na rozhodovani jednotlivel pfi vynakladani vlastnich
zdrojii (Cas, penize, Gsili) na polozky souvisejici se spotfebou. V tom je zahrnuto co, proc,
kdy, kde a jak Casto polozky nakupuji, jak Casto je pouzivaji, jak je hodnoti po ndkupu a
dopad téchto hodnoceni na budouci ndkupy, a jak s nimi nakladaji* (Schiffman, 2004, str. 14).

Nékdy se v literatuie setkdvdme s terminy kupni chovéani zékaznikli, chovani
spotiebiteli nebo spotfebni chovani. Tyto terminy povazuji za synonyma, jelikoz oznacuji
stejny proces. Napiiklad Koudelka (2010, str. 10) definuje spotifebni chovani jako ,,chovani
lidi spojené se ziskanim, uzivanim a odkladanim (spotiebnich) produktt a sluzeb.*

Marketingové teorie popisuji ndkupni chovani jednotlivcil nejCastéji pomoci modelu
Podnét — Odezva, ktery byva nékdy oznaCovan jako model Cerné skiinky. Existuji 1 dalsi
teorie, naptiklad teorie raciondlniho spotiebitele, kterd je vSak narocna na fadu predpokladi —
»spotfebitel je pln¢ informovan o vSech parametrech vSech variant, dokaze si vytvorit
algoritmus rozhodovéni, ktery také védomée dodrzuje* (Koudelka, 2010, str. 8). Splnéni
ptedpokladii byva casto kritizovano, a to ztoho divodu, Ze je vredlném Zivoté jedinci
nespliiuji a na jejich rozhodovani ma vliv celd fada jinych faktort, a proto se model mize
velmi odliSovat od redlného rozhodovani spottebiteli.
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Nyni struén€ popisu, jak vypadd model Podnét — Odezva. Tento model se sklada ze tii
fazi — vstupni, procesni a vystupni. Nejprve vstupuji rizné podnéty do ¢erné skiinky, ve které
se odehravd rozhodovaci proces, vystupem je poté rozhodnuti o koupi. Cely proces

znazoriiuje Obrazek 1.

Obrazek 1: Model Podnét — Odezva (Prevzato z Koudelka (2010, str. 11))
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Samotné nakupni rozhodovani se utvaii v cerné skiince a skldda se z nékolika fazi.
Tou prvni je rozpoznani problému, kdy potencialni spotiebitel pocituje urCité potieby, které
chce uspokojit. Nasleduje hledani informaci a hodnoceni alternativ, na jejichz zaklad¢ se
rozhodne. Pokud se rozhodne kladné, nasleduje posledni faze, a to hodnoceni po nakupu, tedy
jak je s ndkupem spokojeny a zda byla naplnéna jeho ocekavéni. Zalezi ovSem na tom, co
konkrétné spotiebitel nakupuje. U rtiznych vyrobki jsou faze rizné dlouhé. Nékterymi fazemi
nemusi projit vitbec, zalezi i na konkrétnim jedinci, ktery procesem prochazi. Obecné lze fict,
ze ¢im je frekvence nakupu nizsi a ¢im je vyssi cena a vnimané riziko, jsou faze obvykle

del§i. Rozdilnost délky fazi mlzeme pozorovat napiiklad u rutinniho nebo naopak

impulzivniho nakupovani (Kotler, 2004; Koudelka, 2010; Schiffman, 2004).
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»Samotny nakupni rozhodovaci proces ovlivituje chovani kupujiciho* (Kotler, 2004,
str. 270). Pro pochopeni ndkupniho chovani jednotliveli musime nejdiive ,,porozumét jejich
motivaci® (Kotler, 2004, str. 267). Na samotné rozhodnuti ma vliv cela fada faktor. Kotler
(2004) uvadi kulturni (kultura, subkultura, spoleCenska tiida), spolecenské (Clenské a
referencni skupiny, rodina, role jednotlivce a spolecensky status), osobni (veék a faze zivota,
zaméstnani, ekonomickd situace, Zivotni styl, osobnost a pojeti sebe sama) a psychologické
faktory (motivace, vnimani, pfesvédCovani, postoje). Podobné i Koudelka (2010). Je také
dalezité¢ zminit, ze pii rozhodovani o ndkupu zélezi na charakteristice domécnosti, ve které
jedinec Zije, a na tom, jak se ktefi clenové zapojuji do ndkupniho rozhodovani. RozliSit
muzeme né¢kolik roli: inicidtor, uzivatel, ten, kdo ovliviiuje rozhodnuti, ten, kdo rozhoduje,

ten, kdo nakupuje, ten, kdo ptipravuje k uziti, ten, kdo informuje (Koudelka, 2010).

2.2. Teorie difuze inovaci

Jak uz jsem se zminila, rozhodovaci proces se lisi pro rizné produkty. Jedna-li se
o zcela nové vyrobky, je tfeba brat v uvahu jejich odlisné pfijimani (adopci) mezi jedinci.
Této problematice se vénuje teorie difuze inovaci, kterou rozpracoval Everett M. Rogers.
Rogers (2003) zkouma obecné pfijimani jakékoliv inovace, nejedna se tedy pouze o nakup
nového vyrobku. Inovaci muze byt jakékoliv idea, zpisob chovani nebo objekt, ktery je
vniman jako novy. Difuze je socialni proces, v jehoz pribchu je inovace Sifena v ur¢itém case
prostiednictvim urcitych komunika¢nich kanali mezi ¢leny socialniho systému. Na adopci
maji kromé¢ komunikacnich kanall, ¢asu a socialniho systému vliv atributy inovace. Rogers
(2003) identifikoval 5 kli¢ovych vlastnosti inovaci — relativni vyhoda (relative advantage),
kompatibilita (compatibility), komplexita (complexibility), ,,vyzkousitelnost (trialability),
pozorovatelnost (observability).

Podle néj obecné k rozhodnuti o pfijeti inovace dochéazi v procesu, kdy se jedinec
nejdiive setkdva sinovaci, u jedince vznikéd urcitd potieba, nasledné zjistuje, jak inovace
funguje a hled4d informace (stadium povédomi), dale si utvaii k inovaci postoj (stadium
presvédceni), pokud je jeho postoj pozitivni, tak nasleduje fada aktivit, které vedou k piijeti
nebo odmitnuti inovace (stadium rozhodnuti). Pokud jedinec pfijme inovaci, pokracuje jejim
uzivanim (stadium implementace) a potvrzenim spravnosti svého rozhodnuti
a svych ocekéavani (stadium potvrzeni) (viz Obrazek 2). Stejné jako u ndkupniho chovéni se

délka tohoto procesu u kazdého jedince, ale i u riznych inovaci lisi.
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Obrazek 2: Proces adopce inovace (Rogers, 2003)

KOMUNIKACNI KANALY

| B L i Bl mTTTT TS T s s s 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
Apriorni podminky: 1 1 1 1 1
- predchozi ¥ ¥ + ¥ +
;‘;‘;:"‘““ POVEDOMI PRESVEDCENI ROZHODNUTI IMPLEMENTACE POTVRZENI
potfeby/problému 4 4
- inovativnost ! ' o o
- normy socidlniho | | apopce  —— PRETRVAvAJici ADoPCE
systému ! ' “~. . POZDEISi ADOPCE
! o -7 7™ PRERUSENI
charakteristiky vnimané charakteristiky ODMITNUTI "'—--—-_.___,_b - R - o "
rozhodujiciho se: inovace: PRETRVAVAJICI ODMITNUTI
- socioekonomické - relativni vyhoda
charakteristiky - kompatibilita
- osobnostni - komplexita
proménné - moiZnost vyzkouseni
- komunikaéni - pozorovatelnost
chovani

Podle Rogerse (2003) muzeme v procesu piijimani (adopce) nového produktu
rozliSovat pét kategorii jedincii, ktefi se odliSuji v rychlosti adopce (v mife inovatorstvi).
Jedna se o idealni typy, které zastupuji rizné skupiny ve spolecnosti. Jsou jimi inovatoii
(innovators), prvni osvojitelé¢ (early adopters), pohotova vétSina (early majority), pozdéjsi
vétSina (late majority), zpozdili (laggards). Rozdéleni téchto skupin ve spolecnosti ma

normalni rozdéleni (viz Obrazek 3).

Obrazek 3: Kategorie jedinci podle miry inovatorstvi, jejich rozdéleni ve spole¢nosti (Rogers,
2003)
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Pro inovatory je charakteristické, ze jsou vice ochotni riskovat. Maji silné socialni
1 finan¢ni zdroje a také technické znalosti (ve vztahu k inovaci). Prvni osvojitelé predstavuji
na rozdil od inovatort, lokalni hrade. Cast&ji jsou respektovani svym okolim a maji vyssi
stupent ndzorového vidcovstvi. Snizuji nejistotu pro pozdéjsi osvojitele. Pohotova vétsina je
spiSe rozvaznad a opatrna. Maji pomérné velké socidlni sité, avSak nehraji roli ndzorovych

vidct. Osvojuji si inovaci pozdéji, protoze vyzaduji vétsi miru jistoty. Pozd¢jsi vétSina byva
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skepticka. Pro jejich adopci byva rozhodujici mnozstvi blizkych ¢lent, kteti inovaci jiz
implementovali. Mze to byt vysledek jak ekonomického, tak socidlniho tlaku jejich okoli.
Pro zpozdilé byva dilezitd minulost a tradice. Obvykle se jedna o izolaty v socidlni siti.

Podle Rogerse (2003) se prvni osvojitelé od pozdéjSich lisi ve tfech oblastech —
v socioekonomickém statusu, osobnostnich vlastnostech a v komunika¢nim chovani. Co se
tyCe socioekonomického statusu, nebylo prokdzano, ze by se odliSovali ve véku nebo
v bohatstvi, avSak prvni osvojitelé maji vyssi pocet let vzdélani, jsou vice liberalni, maji vyssi
socialni status, vyssi stupenn vzestupné mobility. Z hlediska osobnostnich vlastnosti je pro né
charakteristicka vétsi empatie, schopnost abstrakce, racionalnost, spiSe jsou naklonéni zméné,
snadné&ji se vypotradavaji s nejistotou a rizikem, maji ptiznivéjsi postoj k véde, naopak maji
mensi sklony k dogmatismu a fatalismu. V oblasti komunika¢niho chovani maji vys$si miru
socialni participace, jsou vice propojeni se ¢leny socialniho systému, jsou vice kosmopolitni,
vice sleduji média a aktivnéji vyhledavaji informace. Teorii difuze inovaci a predevSim
kategorie osvojitell mizeme aplikovat na popis ndkupniho chovani novych (inovativnich)
produktl a pro charakterizovani jejich uzivatelti. A pravé elektromobily takovym produktem

jsou.

2.3. Teorie vysvétlujici chovani

Rada environmentalnich vyzkumi, které vysvétluji chovani a formovani postojt
v adopci produkti, je zalozena na behavioralnich modelech (Ozaki & Sevastyanova, 2011).
Jednim z takovych modeli je teorie planovaného chovani (7Theory of Planned Behavior). Tuto
teorii formuloval Ajzen (1991). Navazuje na teorii zdivodnéného jednani. Tato teorie
vysvétluje faktory, které ovliviiuji (spottebitelské) chovani. Teorii planovaného chovéni
znazoriiuje Obrazek 4. Ustiedni faktor teorie je individudlni zamér, ktery vede k uréitému
chovani. Ten je uren motiva¢nimi faktory — postoj k chovani (behavioralni presvédcent,
které souvisi s disledky urCitého jednani); subjektivni norma (normativni presvédceni
pfedstavuje vnimané ocekavani druhych) a vnimana kontrola chovani (kontrolni piesvédceni
symbolizuje jednani, kterému jedinec véti). Pokud ma jedinec moznost vybrat si alternativu
v chovani, bude zvazovat alternativy a hodnotit jejich disledky na zéklad¢ presvédceni
(Ajzen, 1991). Tento pfistup je zalozen na raciondlnim a linedrnim vztahu mezi

spotiebitelovym vnimanim a chovanim (Ozaki & Sevastyanova, 2011).
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Obrazek 4: Teorie planovaného chovani (Ajzen, 1991)
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Mezi postojem k ur€itému jevu a skuteCnym chovanim vzhledem k tomuto jevu muze
byt rozdil. Rozdil mezi tim, jaké maji jedinci postoje a jak se opravdu chovaji, popisuje teorie
Attitude-Behavior Gap® (Lane & Potter, 2007; Flamm & Agrawal, 2012). Tato odli§nost
v postoji a ve skute¢ném chovani mtize byt zptisobena fadou faktorti (Kollmuss & Agyeman,
2002).

Adopce a difuze inovaci jsou socialni procesy (Rogers, 2003), a proto vedle
kognitivniho hodnoceni jsou ovlivnény emocemi a sociokulturnim prostiedim (Ozaki &
Sevastyanova, 2011). Podle Egbue (2012) je potteba na elektromobily nazirat jako na soucast
technického 1 sociadlni systému. Piestoze mohou byt jisté technické bariéry, které brani pfijeti
elektromobill Sirokou vefejnosti, v jejim povédomi mohou tyto bariéry pietrvavat i po jejich
technickém vyfeseni. Jedinci jsou Casto rezistentni viici novym technologiim. S tim také miize
souviset urcitd neznalost a abstraktnost problému.

Tomu se vénuje Construal Level Theory, ktera patii mezi socidlnépsychologické
teorie. Pokud jedinci nemaji dostatek subjektivnich zkuSenosti s urCitym objektem (novym
produktem, udalosti apod.), mohou podléhat nejistot€¢ a odmitnuti objektu. Klicovym pojmem
této teorie je psychologickd vzdalenost (psychological distance), ktera je ovlivnéna urovni
abstrakce, se kterou je objekt konstruovan. Objekt je psychologicky vzdaleny, pokud s nim
jedinec nema4 piimou zkusenost. Cim je pro n&j objekt abstraktngjsi, tim je pro n&j vzdalengjsi

(Graham-Rowe et al., 2012; Trope & Liberman, 2010).

? Nebo také byva oznagena jako Value-Action Gap.
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Axsen & Kurani (2010) formulovali konceptualni rdmec — Reflexive Layers of
Influence — a to na zaklad€ socialni teorie a empirickych vyzkumii socidlniho vlivu
na spotiebitelské chovani. Byly identifikovany tfi procesy, které¢ ovliviiuji adopci nového
produktu — diffusion, translation a reflexivity. Proces diffusion popisuje interpersonalni vliv
jako prenos informaci mezi jednotlivei. V pfipadé, Ze jsou informaéni kandly v rdmci jedné
socialni sité, je tento proces pomérné jednoduchy. Jedinci ziskavaji povédomi o produktu.
Proces translation reprezentuje vyjedndvani o vnimanych benefitech a vyznamech nového
produktu v socialnim kontextu. Skrz difuzi si jsou jedinci védomi nového produktu, avSak
produkt mohou riizné interpretovat. A ur€itd nejistota v interpretovani vyznamu a obsahu
produktu mtze ovlivnit dalsi pfijeti. Jedinci se snazi o zhodnoceni atributi produktu. Proces
reflexivity pak zahrnuje osvojeni a zatazeni produktu do kazdodenniho Zivota a do ramce
jedincovy identity (Axsen &, Kurani, 2010; Axsen et al., 2013).

Adopce nové technologie je spojena se spotiebitelovou inovativnosti (tendence osvojit
si novy produkt diive nez vétSina spotiebitell), kterd je motivovana tfemi dimenzemi —
instrumentalni, hédonickou a symbolickou. Instrumentidlni dimenze souvisi s funkcnosti
a uzitecnosti, hédonickd pak s emociondlni zkuSenosti a symbolickd s vyjadienim identity.
Jedinci se vSak ve vnimani jednotlivych dimenzi odliSuji (Schuitema, Anable, Skippon, &

Kinnear, 2013a).
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3. ReSerse literatury

Nyni se budu vénovat resersi literatury, na kterou dale navazu v kvalitativnim Setieni.

3.1. Metodologie reserse literatury

ReserSe literatury se vénuje motivaci spottebitelii nizkoemisnich osobnich automobil
(se zaméfenim na elektromobily, plug-in hybridy a hybridy). Studie byly vybirdny na zaklad¢
kombinaci kliCovych slov — electric, low carbon, hybrid, alternatively fuelled vehicle, car,
demand, purchase, buy, uptake, adoption. Zatazeny byly relevantni empirické¢ studie
od roku 1995, které se vénovaly problematice ndkupniho chovani z pohledu spolecenskych
veéd z neekonomického hlediska. Ekonomické studie nebyly zafazeny zamérné, a to z toho
divodu, ze pouzivaji specidlni metody a vétSinou se soustiedi pouze na ekonomickou
vyhodnost adopce. To v§ak neznamena, ze efekt ekonomické stranky byl zcela vynechan.

Vétsina studii pochazi z USA, dalsi jsou predevsim ze zapadni Evropy nebo Norska.
Studie vyuzivaly riizné metody, a to jak kvalitativni, tak kvantitativni. Nékteré studie metody
kombinovaly. Ztoho vyplyva, Ze 1 velikost zkoumaného vzorku byla riznoroda.
U kvalitativnich studii je to 18 az 40 respondentti, u kvantitativnich 175 az 2 728.

Rada studii je zacilena na potencialni uZivatele nizkoemisnich automobili nebo
na jejich uzivatele (early adopters), nckteré studie vSak spolupracovaly na jinych
vyzkumnych projektech tykajicich se nizkoemisnich automobilii, ze kterych byli respondenti
vybréni.

Rizni se 1 predmét z4jmu studii. Bud’ se zamétuji na jednu uzsi oblast, a to zejména
na:

- vnimani nizkoemisnich vozidel s ohledem na interpersonalni vztahy,

- vliv zkuSenosti, znalosti a riznych atributli vozidla,

- vliv hodnot, postoji a zivotniho stylu,
anebo tyto faktory shrnuji do né¢kolika skupin. Studie se také soustfedi na rtizné faze
nakupniho chovani. Zadna ze zatazenych studii nezdiraziiuje samostatné politické faktory.
Domnivam se, Ze je tomu tak proto, Ze se jedna o systémova opatieni, kterd potencionalni
kupujici v relativné kratké dobé nemohou ovlivnit. Tyto faktory podminuji prostiedi,
ve kterém se spottebitelé rozhoduji, a proto nemaji tak silny vliv na chovani respondentt, aby
byly zkoumany samostatn¢. Zatazené¢ empirické studie a jejich vybrané charakteristiky

shrnuje tabulka v Priloze ¢. 2.
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3.2. Vysledky reserse literatury

Na ndkupni chovéani ve vztahu k nizkoemisnim automobilim ma vliv celd fada
faktorii, nejenom ekonomickych. V1iv mé sociélni prosttedi kupujicich, jejich znalosti o nové
technologii, ale 1 vnimané atributy vozidel nebo postoje a hodnoty kupujicich.

Vlastnictvi urcitého vozidla dava tadu symbolickych vyznamt (asociaci),
které mimo jiné slouzi kvyjadfeni vlastni identity a socidlniho statusu (Ozaki
& Sevastyanova, 2011; Burgess, King, Harris, & Lewis, 2013; Heffner, Kurani, & Turrentine,
2007, 2008). Symbolické benefity ovliviiuji spotiebitele v rozhodovéani o ndkupu a mohou byt
zodpovédné za trendy prodeje (Burgess et al., 2013). K podobnym vysledkiim dochézi
Hur et al. (2013), podle kterého ma na spokojenost zdkaznikd vliv piedev§im funkéni,
hédonické a socidlni hodnoty, které jedinci vnimaji pfi uzivani. Spokojeni uZzivatelé¢ byvaji

loajalni a spiSe budou ochotni doporucit koupi 1 ostatnim.

3.2.1. Dimenze motivace adopce

Je dulezité pohliZzet na elektromobily jako na soucast sociotechnického systému,
ktery zahrnuje technologické, kulturni, socialni, politické a ekonomické aspekty (Egbue
& Long, 2012). Aby elektromobily uspély na automobilovém trhu, musi postoj vetejnosti
a jejich preference pieklenout nejenom technologické problémy, ale 1 socidlni aspekty. Ptijeti
spotiebiteli je rozhodujici. Spotiebitelé¢ jsou Casto odolni vii¢i novym technologiim, které
povazuji za neznamé ¢i neovéiené (Egbue & Long, 2012; Schuitema et. al., 2013). Proto je
velmi diilezité porozumét atributlim, které ovliviiuji spotiebitelské vnimani. Motivace adopce
novych technologii se sklada ze tfi dimenzi — instrumentalni (uzitek), hédonické (emocionalni
zkuSenosti) a symbolické (vnimani sebe, socidlni identita) (Schuitema et al., 2013).

Instrumentélni atributy jsou dulezit¢é pro zamér adopce elektromobilli, protoze
ovlivituji emocionalni odezvy (hédonickd funkce) na elektromobily a jsou pouzity
k formovani a vyjadieni identity (symbolicka funkce). Ukazalo se, ze instrumentalni atributy
maji vyznamnou roli pfi potencidlni adopci elektromobilii, pfesto pfimy vliv neni silny.
Instrumentdlni atributy byly odhaleny jako dutlezité, kvuli jejich vlivu na vnimani
hédonickych a symbolickych atributi (Heffner et al., 2008).

Jestlize maji lidé pozitivni vnimani instrumentéalnich, hédonickych a symbolickych
atributl, je jejich zamér adoptovat elektromobil silngjsi. Cisty elektromobil je limitovan
pfedevSim instrumentalnimi atributy (dojezd) ve srovnani s plug-in hybridem. Negativni
vnimani hédonickych a symbolickych atributi je vysvétleno tim, Ze lidé si spojuji limity
instrumentalnich atributt Cistych elektromobilii s mensi radosti a potéSenim z jejich vlastnéni
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a fizeni a negativni socidlni identitou. Proto by spiSe adoptovali plug-in hybrid nez cisty
elektromobil (Heffner et al, 2008). Rada empirickych vysledki dochazi k tomu,
ze potencialni adopce elektromobilil je zavisld na jejich instrumentalnich atributech, jako je
nakupni cena, provozni naklady, spolehlivost, dojezd, ¢as dobiti (Schuitema et al., 2013;
Graham-Rowe et al., 2012; Franke & Krems, 2013a; 2013b; Franke et al., 2012; Ozaki
& Sevastyanova, 2011; Heffner, Kurani & Turrentine, 2007; Gao & Kitirattragarn, 2008).

Elektromobil je kupovan jako dalsi vozidlo do domacnosti, je tedy volen jako urcita
uspora nakladii na paliva konven¢niho vozidla (Kléckner, Nayum, & Mehmetoglu, 2013).
Vyhledévani elektromobilu jako alternativu levnéjSich pohonnych hmot doklada i Li et al.
(2013), podle nich dalsi zné€kolika diivodi, které motivuji ke koupi elektromobilu, je
znepokojeni z dovozu ropy a narodni bezpecnosti.

Z vysledkl vyzkumu Ozaki et al. (2011) vyplyva, Ze nejdalezitéjSim faktorem
ovlivitujicim nékup elektromobild jsou ekonomické faktory a déle pak socialni normy a
ochota podiidit se jim. Dtlezitost navratu investice pii hodnoceni dokazuji i Gao et al. (2008),
podle kterych je néavratnost investice dulezit¢j$i nez obava ze vzrlstajici ceny ropy a dopad
na zivotni prostredi. Také Rolim et al. (2012) uvadéji jako hlavni diivod koupé elektromobilu
ekonomické aspekty.

Nekolik empirickych studii odhalilo, Ze pravdépodobnost adopce elektromobilu je
ovlivnéna vnimanim hédonickych a symbolickych atributli. Vlastnit hybrid bylo vidéno jako
vyjadieni vlastni identity, jako symbol dé€lat véci jinak, zralosti, inteligence, uvédoméni nebo
jako zptsob vystoupeni z fady (Heffner et al., 2008).

Skippon (2011) odhalil, Ze po relativné kratké zkuSenosti s elektromobilem mu
uzivatelé piipisuji symbolicky vyznam. Elektromobily signalizuji, Ze jejich uZzivatelé jsou
svédomiti a otevieni zkuSenostem.

Jak jiz bylo zminéno, elektromobily jsou spojovany s fadou symbolickych vyznamii,
a tudiz se lze domnivat, ze jejich vlastnici sdili urcité spolecenské hodnoty a normy. Podle
Ozaki et. al. (2011) je to pfedevSim socialni odpovédnost, ohleduplnost k ostatnim nebo
potieba byt vzorem v pouzivani technologii Setrnych k Zivotnimu prostiedi.

Studie, jiz se zucastnilo 40 domacnosti, které si vyzkousely elektromobily po dobu
7 dnti, ve Velké Britanii ukazuje, ze ucastnici méli dobry pocit z jizdy nebo Ze se citili méné
provinili kvili fizeni automobilu, a to diky dopadim na Zivotni prostfedi, které jsou
s témito vozidly asociovany (Graham-Rowe et al.,, 2012). Pro ostatni bylo fizeni
elektromobilu ztrapiiujici, nemysleli si, ze vozidla vypadaji tak hezky jako ostatni automobily

a citili se zahanbeni, kdyz nemohli jet tak rychle nebo sebevédomé jako ostatni fidice.

29



Vlastnictvi elektromobilti je tedy spojovano jak s negativnimi, tak s pozitivnimi
symboly, a zalezi tedy na vniméani konkrétnich jedincii, jak elektromobily hodnoti.
To dokladéa 1 Heffner et al. (2007; 2008). Pozitivni ptivlastky, které byvaji elektromobilim
(hybridim) pfipisovany, jsou eticky, inteligentni, nezavisly, unikatni a inovativni. Naopak
hlavni negativni symbolické pfivlastky jsou radikdlni, iracionalni, lehkomyslny nebo
Skodlivy.

Axsen & Kurani (2010) se ve svych vyzkumech zaméiuji predevSim na vliv
interpersonalnich interakci, které jsou podle nich kliové pii utvareni vniméni a preferenci
pii rozhodovani o adopci elektromobilt. Je vSak dulezité, aby alesponi jeden ucastnik
interakce mél s elektromobily bliz§i zkuSenost, kterou by mohl piedat dal. Potencialni
uzivatelé diky socidlni interakci ziskavaji vice znalosti a zkuSenosti o téchto vozidlech.
Pfi interakci mize dojit ke zméné zplisobu vnimani elektromobilii (Axsen, Orlebar, &

Skippon, 2013).

3.2.2. Postoje k Zivotnimu prostredi

Nekteré empirické studie zkoumaji, zda mohou mit postoje k zivotnimu prostiedi
rozhodujici vliv na ndkup vozidla. Podle Flamm & Agrawal (2012) nemaji postoje
k Zivotnimu prosttedi pfimy vliv na ndkupni rozhodovani a jsou pouze jednim z faktort, které
mohou hrat roli. Mezi zvazované faktory Castéji patii spolehlivost, bezpe¢nost, ekonomicka
hodnota, zpiisob, jak uSetfit za pohonné hmoty, a dal$i funkéni a estetické preference.
Podobné¢ to dokladéd i Graham-Rowe et al. (2012). Z jejich vyzkumu vyplyva, Ze respondenti
davaji prednost vlastnimu uzitku, a spiSe se tedy zamétuji na ekonomické ndklady, dojezd a
vykon vozidla nez na dopad na Zivotni prostiedi.

Z dalSich vysledki vyplynula rizna uroven vlivu. V otevienych otdzkach, ve kterych
prevladaly jako ditvod koupé pohodli, ekonomicky zisk a dalsi spiSe osobni témata (z4jem
o technologie, vyjadifeni sebe sama ¢i sdileni spole¢nych hodnot), byly postoje k zivotnimu
prostiedi pomérné slabé na rozdil od uzavienych otazek (Ozaki & Sevastyanova, 2011).

Maly vliv potvrzuji i dalsi studie. Environmentélni image a technologické inovace jsou
povazovany za mén¢ dilezitou vyhodu oproti spotieb¢ paliva (Carley, 2013). Egbue (2012)
uvadi, ze udrzitelnost a pozitivni dopad na zivotni prostfedi maji vyznamny vliv na adopci,
avSak v dilezitosti jsou hodnoceny az za naklady a vykonnosti.

K odliSnym zavérim dochdzeji Sangkapichai & Saphores (2009), podle kterych je

zajem motivovan znepokojenim z globalniho oteplovani a zvySujici se cenou benzinu, klicové
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je také vyuzivani tzv. HOV lanes'" Dilezitost nakladi a pozitivnich dopadii na Zivotni
prostiedi doklada i Gao & Kitirattragarn (2008) nebo Rolim et al. (2012).

Klicové vlastnosti, které hledaji pii ndkupu automobilu, jsou spolehlivost, bezpecnost,
ekonomickd hodnota, spotfeba (jako zpusob, jak uSetfit finanCni prostfedky), estetické
a funk¢ni preference. Nikoliv vSak dopady na Zivotni prostfedi, které jsou pouze jednim
z mnoha dalSich hledisek. Hlavni problém piedstavuje neznalost a nejistota ohledné dopadii
vlastnictvi a uzivani automobilu na zivotni prostiedi (Flamm & Agrawal, 2012; Ozaki

& Sevastyanova, 2011).

3.2.3. Bariéry nakupu

Mezi témi, ktefi maji malé nebo zadné zkuSenosti s elektromobily, panuje obecna
pfedstava, ze elektromobily nabizeji niz$i Grovenl vykonu nez konvencni automobily.
Vnimané nedostatky obsahuji nizky dojezd, nizSi maximalni rychlost, niz$i zrychleni a
nevyhovujici pozadavky na dobijeni (Burgess et al., 2013; Lane & Potter, 2007; Heftner,
Kurani, & Turrentine, 2008). Elektromobily jsou také ¢asto asociovany s malymi vozidly a
zcela nerozvinutou technologii, kterd vede kobavdm o bezpecnost a spolehlivost
(Burgess et al., 2013; Flamm & Agrawal, 2012; Graham-Rowe et al., 2012). Pokud vSak tyto
negativni pfedstavy nebudou vymyceny, je budouci trh s elektromobily takika mrtvy
(Burgess et al., 2013). Obecné nizkoemisni automobily symbolizuji fadu bariér — vysoka
cena, absence pozadovanych vlastnosti, pfili§ novéa technologie, nedostatecnd infrastruktura
podporujici alternativni vozidla (Egbue, 2013; Flamm & Agrawal, 2012; Carley, 2013;
Franke & Krems, 2013a; 2013b; Franke et al., 2012).

Piedev§im dojezd byl predmétem tfady vyzkumi, které se zamécfovaly na motivaci
koupé elektromobili. Rada uZivateld elektromobild viak poZaduje daleko delsi dojezd, nez
jaky ve skuteénosti potiebuji. Ulohu zde sehravaji psychologické zasahy jako informace,
trénink, dale také osobnostni vlastnosti (napfiklad pfijaté normy, nizka impulzivita) a
schopnosti (jako naptiklad kazdodenni zvyky, subjektivni schopnosti). Dojezd lze tedy
povazovat za technickou, ale i psychologickou bariéru (Franke & Krems, 2013a; 2013b;
Franke et al., 2012; Rolim et al, 2012).

Carley (2013) na zaklad¢ vyzkumu, jehoz se zucastnilo 2 032 respondenti starSich

18 let, kteti vlastni platny fidi¢sky priikaz, potvrzuje, Ze hlavni bariérou adopce se stava

19 Specialni jizdni pruhy, které jsou uréeny pouze pro fidice, kteii ve vozidle nejsou sami.
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dojezd, cena a dobijeci ¢as. Nejcastéji respondenti uvedli cenu, dobijeci Cas sice povazovali
za bariéru, ale ve srovnani s cenou vyrazné¢ méng.

Elektromobily vyzaduji naplanovani cesty dopiedu, a piipadné jeji pfizpiisobeni
dobijecim moznostem a casu pii ¢ekani na dobiti. Mimo to neslySitelnost motoru zvysuje
naroky na opatrnost pifi jizdé¢ (Graham-Rowe et al., 2012). To ptedev§im utvafi dojem
moznosti nebo spiSe nemoznosti pfizpisobeni vozidla podle narokli uzivatele.

U elektromobill byvaji cCasto kritizovany pofizovaci ndklady ve srovnani
s automobilem se spalovacim motorem, které se vSak nevratily naptiklad na designu, vykonu
nebo na zlepSeni pocitu zjizdy. Dale také obava z nédkladi na vyménu baterie a
nepiedstavitelnost spotieby elekttiny (Graham-Rowe et al., 2012).

S vlastnictvim elektromobilu se poji obava ze ziskani identity spojené s timto vozem
a strach, Ze majitelé budou muset vysvétlovat, pro¢ si vybrali pravé elektromobil (Graham-
Rowe et al., 2012).

Dalsi Casto zdaraziiovanou bariérou je to, Ze spotfebitelé maji tendenci odolavat
novym technologiim, které se zdaji byt cizi a neprokdzané. Pobidky ze strany statu jako
danové zvyhodnéni nebo dotace maji maly efekt na penetraci trhu s elektromobily, pokud
potencialni zékaznici maji nizkou divéru v technologii elektromobilt (Egbue & Long, 2012).

S rezistenci vi¢i novym technologiim souvisi 1 zaZzité stereotypy, kterym
elektromobily snadno podléhaji. V soucasné dobé pretrvava tada stereotypt
o elektromobilech, které jsou spise odmitavé (Burgess et al., 2013; Graham-Rowe et al.,
2012).

Vefejnost Casto postrada znalosti o tom, jak elektromobily, ale i dal$i nizkoemisni
automobily funguji, a ani s nimi nema zkusenost. Zjevné jsou mylné piedstavy, které obvykle
vytvareji negativni postoje a pocitované bariéry. Piedsudky o elektromobilech mohou
ovlivnit ndzor potencialnich spotiebitelli a tim 1 limitovat potencialni trh (Burgess et al., 2013;
Lane & Potter, 2007).

Image a symbolicky vyznam automobilu hraje kli¢ovou roli pii utvafeni pfitazlivosti
ze strany potencialnich kupujicich, a tudiz i v samotném rozhodovacim procesu. Podle
Burgesse (2013) se objevuji tfi odlisné pohledy na elektromobily, které jim davaji odliSny
vyznam — tradi¢ni, ambivalentni a pozitivni pohled. K tomuto zavéru doSel na zakladé
polostrukturovanych rozhovorti s 55 ucastniky Ultra Low Carbon Vehicle Demonstrator
Programme organizovanym Technology Strategy Board ve Velké Britanii, ktery probihal

od prosince 2009 do cervna 2011. Cilem tohoto programu bylo pfedvést nové vznikajici
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nizkoemisni vozidla v realnych situacich a identifikovat potencialni piekazky pro jejich Sirsi
ptijeti.

Tradi¢ni podhled je zaloZen na negativnich stereotypnich emocich. Reflektuje
piekonané asociace ke starSim modelim (specificky ve Velké Britanii mlékatsky viiz nebo
asociace s golfovymi vozitky ¢i sekaCkou na travu). Elektromobily pfedstavuji néco
»smesného, nenormalniho, kuridzniho spiSe nez seridzni vozidlo. Za hlavni bariéru je
povazovan nedostateCny vykon a nemoznost naplnit kazdodenni potieby k preprave, které
splnuji konvencni vozidla s dobfe zavedenou image.

Ambivalentni pohled je kognitivné zaloZeny, zastavaji ho ti, ktefi jsou negativni
a rezervovani, ale zaroven ochotni ocenit aktualni schopnosti elektromobilt. Jsou nerozhodni
avidi elektromobily jak pozitivné, tak negativné. Mohli by byt vice otevieni pouceni se
onové technologii a mohli by byt snaze ptfesvédCeni nez ti s tradicnim pohledem.
Elektromobily vidi jako koncept budoucnosti, av§ak ne jako realitu v soucasnosti.

Pozitivni pohled maji ti, ktefi maji v¢tsi kontakt se soucasnymi elektromobily. Tento
pohled je zalozen na kombinaci kognitivni a behavioralni slozky jednani a ukazuje segment,
ktery je zaujaty novou technologii elektromobilll a je ptekvapen jeji rozvinutosti (vykonem,

a dal$imi atributy) v soucasnosti a vidi ji jako vozidla budoucnosti.

3.3. Shrnuti vysledku resSerse

Nakupni chovéni ve vztahu k elektromobilim ovlivituje fada aspektl: technologické,
kulturni, socidlni, politické ¢i ekonomické. Tyto aspekty miizeme rozdélit do tii dimenzi —
instrumentalni, hédonické a symbolické. Z vysledk reserSe vyplyva, ze vSechny tfi dimenze
maji vliv na osvojeni elektromobilil a na jejich pozitivni ¢i negativni vnimani. Instrumentalni
aspekty ovliviiuji hédonické a symbolické atributy nakupu.

V souvislosti s instrumentalnimi faktory byly nej¢astéji zvazovany provozni naklady,
nakupni cena, spolehlivost, dojezd nebo Cas dobiti. Problematice dojezdu byla vénovana
znacna pozornost zvlasté v kontextu pftifazovani hédonickych a symbolickych vyznami.
Hédonicka asymbolickd dimenze se soustfedily na vliv interpersonalnich vztaht a
na symbolické vyznamy, které jsou -elektromobilim pfipisovany. Jednim z takovych
symbolickych vyznamt je vliv na zivotni prostiedi.

Podle vysledkt reSerSe patii vliv elektromobili na zivotni prostfedi mezi zvazované
atributy, ale neni tim dominantnim, ktery by ovliviloval osvojeni elektromobili.
Se symbolickymi vyznamy pfipisovanymi elektromobilim souvisi predevsim bariéry, které

brani v osvojeni.
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Bariérami jsou vnimané technické nedostatky a prevladani urcitych stereotypt, které
vyplyvaji z odolnosti spotiebitelil vic¢i novym technologiim a z neznalosti. Nejcastéji
zminovanymi nevyhodami elektromobilu, které brani jeho rozsiteni, jsou dojezd a potizovaci
cena. Dojezd ptfedstavuje nejenom technicky problém, ale i psychologickou bariéru, kdy tidic¢i

casto chtéji delsi dojezd, nez jaky ve skutecnosti pottebuyji.
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4. Kvalitativni SetfFeni — motivace vlastniku elektromobilu

Z vysledku reSerSe literatury uvedené v predchazejici Casti vyplyva, ze predmét zajmu
jednotlivych studii se rizni, a je tudiz obtizné odpoveédét na to, které konkrétni faktory a jakou
intenzitou ovliviiuji nakupni rozhodovéani ve vztahu k elektromobilim. Provedla jsem tedy
v Ceské republice kvalitativni Setfeni, na jehoZ zékladd chci hloubéji porozumét motivaci
vlastnikti elektromobill k jejich nakupu, a také chci ur€it jednotlivé faktory ovliviiujici jejich

nakup.
4.1. Metodologie kvalitativniho Setieni

Jako techniku sbéru dat jsem zvolila polostrukturovany rozhovor s vlastniky
elektromobilu, kteti jiz prosli ndkupnim rozhodovanim, a mohou mi tedy pomoci Iépe
porozumét jejich motivaci. Polostrukturovany rozhovor jsem zvolila ptfedevSim proto, abych
mohla jednotlivé rozhovory mezi sebou lépe porovnat, ale zaroven abych pii rozhovoru
nebyla vazana pevnou strukturou.

Na zaklad¢ reSerSe literatury jsem sestavila osnovu pro polostrukturovany rozhovor
(viz Priloha ¢. 3), jehoz cilem bylo odhalit zkuSenosti pfed ndkupem elektromobilu, pribéh
rozhodovani o ndkupu a jaké kontextové faktory ovliviiuji nédkupni chovani a dale pak
ponakupni chovani. Podle vysledkli rozhovorti sestavim konceptudlni schéma, které bude
reprezentovat rozhodovani o nakupu elektromobilu a hypotézy, které nasledné otestuji
na kvantitativnich datech.

Vlastnikii elektromobil je v Ceské republice v porovnani s vlastniky konvenénich
automobilll velmi malo. Jak jiz jsem se zminila, podle odhadii se pocet vlastnikli pohybuje
okolo 300. Pfedem jsem si stanovila, Ze rozhovory chci uskutecnit s t€émi, kteti sami vlastni
auzivaji elektromobil nebo kteti ho pouze uzivaji, ale elektromobil vlastni nékdo
v domdacnosti. Pfedevsim jsem chtéla vyloucit ty, ktefi nemaji zadné zkuSenosti s nakupem
elektromobilu, napt. ho pouze uzivaji jako sluzebni viz. Z toho divodu jsem také vyloucila
firmy, které zatradily elektromobily do své firemni flotily automobilii.

Pro ziskani respondentli jsem pozadala o pomoc piedsedu obcanského sdruzeni
Elektromobily Jaromira Vegra, jehoz prostfednictvim jsem e-mailem oslovila dalsi vlastniky
elektromobilu. Mimo to jsem také oslovila nékolik skupin na socidlni siti Facebook, které
sdruzuji pfiznivce elektromobility, bohuZzel netispé$né. Nékteré respondenty jsem oslovila
na New Energies Rallye Cesky Krumlov 2014. Abych respondenty motivovala k udasti

na kvalitativnim Setfeni, byla jim nabidnuta financni odména 200 K¢ za uskuteCnény
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rozhovor, ato diky podpofe Centra pro otdzky zivotniho prostfedi UK. Pfesto fada
respondentli tuto odménu odmitla.

Kazdému respondentovi jsem zarucila naprostou anonymitu. Respondenti mé& sami
kontaktovali na zakladé obdrZzeného emailu od pfedsedy obCanského sdruzeni Elektromobily
nebo jsem od nich ziskala kontakt na New Energies Rallye Cesky Krumlov 2014. S kazdym
jsem si domluvila osobni schiizku (v kavarn€, vparku, u respondenta doma nebo
v jeho zaméstnani) nebo jsem s nimi rozhovor ucinila ptes telefon nebo Skype. Rozhovory
probihaly od 6. kvétna 2014 do 21. kvétna 2014. Celkem probéhlo 18 rozhovori. Z toho 11
jich bylo pfi osobni schlizce a 7 po telefonu nebo Skype. V priméru rozhovory trvaly 39
minut, nejkrat$i rozhovor byl 18 minut, nejdelsi rozhovor trval 110 minut. Pro zachovani co
mozna nejvetsiho mnozstvi informaci, které mi respondenti sdélili, jsem si rozhovory
nahravala. VSichni respondenti stimto nahravdnim souhlasili. Posléze jsem nahravky
doslovné ptepisovala. Pfepsany text byl podkladem pro dalsi analyzu.

Pii analyze dat jsem vysla ze zakotvené teorie''. Piepsany text jsem nejdiive kodovala.
Diky otevienému kodovani jsem identifikovala tii hlavni témata, kterd jsem pozdé&ji
podrobnéji rozpracovala (zkuSenosti pfed nakupem, nakupni chovani a ponakupni chovani).
Kodovany byly jednotlivé odpovédi a diky axidlnimu koédovani jsem jednotlivé kategorie
upiesiiovala. Na to jsem navdzala selektivnim kdédovanim a porovnavala jsem a propojovala
jsem jednotlivé kategorie. Kédovani jsem dopliiovala poznamkami, které jsem vyuzila pii
sestaveni vysledkt kvalitativniho Setieni.

V nasledujici ¢asti popisuji vybérovy vzorek a dale pak vysledky z kvalitativniho Setfeni
doplnéné o vypovédi respondentli a interpretaci vysledkil kvalitativniho Setfeni, na to

navazuje sestaveni konceptudlniho schématu rozhodovani o ndkupu elektromobilu.

4.2. Vybérovy vzorek

Celkem se kvalitativniho Setfeni zucastnilo 18 respondenti. To je pomérné vysoké
&islo vzhledem k celkovému poétu vlastnikil elektromobilii v CR. V P#iloze ¢. 4 (v Tabulce 7
av Tabulce 8) uvadim ptehled zékladnich sociodemografickych udaji a udaji o piijmu

respondentql.

' Blize Hendl, 2012; Strauss, 1999
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Respondenti v kvalitativnim Setfeni byli ¢astéji muzi (16 respondentli; 89 %). Tietina
respondentl byla ve véku 40—49 let. Velikost mista bydlisté je velmi heterogenni, respondenti
pochazeji z vétSich mést stejné jako z mensich obci.

Polovinu respondentii tvoii zaméstnanci a polovinu OSVC. Jak uz jsem uvedla, chci se
vénovat piedeviim nakupnimu rozhodovani domdcnosti. V tomto piipadé jsou OSVC
vyjimkou, jejich ndkupni rozhodovani se odliSuje od firemniho, jehoz odliSnost vyplyva
ze zapojeni vét§iho poctu lidi s riznou mirou zodpovédnosti. AvSak do urcité miry se odlisu;ji
1 od rozhodovani domdcnosti, jelikoz jejich pfijem (a 1 majetek) je vazan na podnikatelskou
&innost. V&ichni respondenti, ktefi se oznadili jako OSVC, pouzivaji elektromobil k osobnim
1 podnikatelskym tuceliim. Podle mého nazoru se ve svém rozhodovani blizi vice rozhodovani
domaécnosti, proto jsem i tyto respondenty zatfadila do kvalitativniho Setieni. S problematikou
uréeni pi{jmu u OSVC souvisi 4 respondenti, ktefi sviij piijem uvést nechtéli, popiipadé
nebyli schopni na tuto otdzku odpovédét zdivodu neoddélitelnosti soukromého a
podnikatelského majetku.

Nejéastéji respondenti pracuji jako techniéti a odborni pracovnici.'” Pfijem
respondentl a jejich domécnosti také vykazuje heterogenitu. V Priloze ¢. 4 (v Tabulce 9)
uvadim vycet znacek a typd elektromobill, které respondenti vlastni a které vyuzivaji.
Zamérn¢ neuvadim Cetnost vozli mezi respondenty, abych dodrzela jejich anonymitu. Nékteti
respondenti vlastni v soucasné dobé i1 nckolik elektromobilti zaroven. Nejkratsi doba,
po kterou respondenti uzivaji elektromobil, jsou 2 mésice, nejdéle je vyuzivaji 15 let.

V priméru je uzivaji zhruba 4 roky.

4.3. Vysledky kvalitativniho Setfeni

4.3.1. ZkuSenosti pred nakupem elektromobilu

Respondenti pted nakupem vétsSinou neméli  zadné  praktické  zkuSenosti

s elektromobily.

., V praxi Zadné. Ale zajimal jsem se o to jako o prosté energeticky efektivni druh
pohonu.* [2]

., Zkusenosti vlastni jsem nemél, ja osobné Zadny, mél jsem akorat informace

(..).“[10]

"2 Pro popis zaméstnani byla pouzita CZ-ISCO klasifikace zam&stnani.
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Praktické zkuSenosti vétSinou ziskali az nakupem elektromobilu.

., Samoziejmé dneska bych rekl, Ze mné samozrejmé odpovédéli na to, co jsem se
ptal, ale asi bych téch informaci potreboval v ty chvili vic, a to jsem prosté nemél,
moznd jsem nevedeél, na co se vSechno zeptat.”“ [11]
Nektefi se s elektromobilem setkali na riznych veletrzich, kde méli moznost se svézt,
nebo vyuzili moznost predvadéci jizdy pred nakupem. Rada z nich ma napiiklad zkuSenosti

s elektroskutrem nebo elektrokolem.

,,No, predtim Zadny, akorat s elektroskutrem. [12]

Spise nez praktické zkusenosti méli respondenti teoretické znalosti o elektromobilech
jako o moznosti alternativniho pohonu. Pfed ndkupem si obvykle vyhledavali informace
na internetu ¢i v odborné literatufe. Nékteti diky informacim na internetu kontaktovali ty,
kteti jiz elektromobil vlastnili, aby od nich ziskali dalsi informace. Nékteti také vyuzili rad
ainformaci pfimo prodejct. Vyjimecné se s elektromobilem setkali diky néjakym

interpersonalnim vazbam.

., Tak jsme v podstate jenom my dva tady v Sirokym okoli takovy jako pritkopnici

toho vseho. Jako nevim o nikom.* [12]
Touha po vlastnictvi elektromobilu a zdjem o néj jsou u nich vétSinou vyvolany
zdjmem o technologii elektrického motoru a alternativni pohony viibec nebo také moznosti
vyuziti elektrické energie z fotovoltaické elektrarny, kterou vlastni. Nékteii méli o tento druh

pohonu z4jem jiz od détstvi ¢i ze studia (pfipadné profese).

,Ja k tomu tihnu jako uz od malicka. Jsem si jako malej maloval prosté auta,
ktery by mély jezdit na elektrinu. A jak to zaclo prosté bejt na webu dostupny ty
informace, no tak jsem je zacal cist a jsem se zkontaktoval s lidma, ktery ho uz
maj, svez jsem se v tom (...). " [8]

»Mé zajimalo pouze to, Ze jsem si dal na strechu fotovoltaickou elektrarnu a ty
prebytky, ktery mam, nebo tu vyrobu elektiiny jsem chtél spotrebovat doma,
nikoliv pousteét do site. A schiidna a dobra cesta je pousteét to do auta (...).“ [3]

4.3.2. Pribéh rozhodovani o nakupu

Rozhodovani o nakupu je velmi ovlivnéno omezenou dostupnosti elektromobilt
natrhu, a to zvlas§té v minulych letech. Rada vlastnikti byla rozhodnuta jiz delsi dobu,
po kterou se o elektromobily zajimali, a pouze Cekali na moZznost si elektromobil zakoupit.

Sami nékteii respondenti piiznali, Ze si elektromobil zakoupili piredev§im diky urcitému
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obnosu pen¢z, ktery ziskali, nebo diky velmi vyhodné nabidce prodejce. Pro né&které
respondenty nebyly problém finance, ale nemoznost ndkupu vozidla z divodu nedostatku

distribuovanych vozt.

., Byl to takovej miij sen si si si v tom jezdit. “ [6]

,, Prosté pro mé to byla moznost, oteviely se vrata, které jakmile se oteviou, tak je
treba je vyuzit. (...) A tim padem jsem doslova prosté cekal, az jakykoliv prosté
vyrobce spusti sériovku, a za kazdou cenu koupit prosté sériovy elektromobil,
abych to podporil, abych tomu délal reklamu tomu sériovéemu elektromobilu, aby
ty lidi méli o néj zajem. * [9]

»(...) tak mi to strasné zajimalo, no a protoze se mi naskytla moznost ten
elektromobil si teda koupit, prisel jsem k ndakejm penéziim, ktery teda jsem rikal,
miizu je utratit, pro svou potiebu, a tak jsem teda ten elektromobil si koupil vice
meéné jako hracku, jako hobby.* [16]

1y auta jako kdyby byly, oni se jako udajné mély prodavat, ale nikdo mneé to

nechtél prodat. *“ [12]
Vétsina respondentil se rozhodla zcela sama a nikdo nemél na jejich rozhodovéni vliv.
Jejich blizci rozhodnuti vétSinou respektovali, prestoze k nému meéli urCité vyhrady nebo
obavy. Pievazné hodnotili vysoké pofizovaci néklady a relativné nizky dojezd. Zpocatku
obvykle ostatni pfisluSnici domdécnosti pochybovali o rozhodnuti koupit elektromobil,
pocitovali nediveéru, avSak po urcité dobé svilij postoj zménili a k elektromobilu se stavi spise
pozitivné (fada z nich si ho oblibila a vyuziva ho také). Vyjimecné se do rozhodovani zapojil
nekdo z rodiny nebo z pratel (v tomto ptipad€ jiz od zacatku rozhodovani o nakupu méla

rodina nebo pratelé podobné nazory a rozhodnuti podporovali).

(rodina) ,,Jsou z toho nadseny stejné jak ja. U pribuznejch uz je to horsi. * [§]

V okoli respondentli vyvolava elektromobil rizné reakce, at uz pozitivni, nebo
negativni. Rada lidi se k elektromobilim stavi neduvéfivé €i posmeésné, néktefi jsou spise

zvédavi, piekvapeni.

., (...) tak jako to auto vzbuzovalo pozornost vsude, (...) tam to vyvolavalo jako
nekdy i posméch nebo takovou tu kritiku, jako Ze proc¢ tam mam ndlepku nulové
emise, ze bych tam mél mit, jaké emise maj elektrarny. “ [2]

., Tak to jsem povazovan za podivina.“ [3]

., (...) tak stacilo, abych zastavila u niakyho marketu a okamzité prosté naky muz
rikal, to je opravdu elektromobil, no povézte mi o tom néco, mé to zajima, takze ty
reakce byly zvidavy (...). “ [4]
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., Ze jsem pritkopnik a odviznej, Ze oni by jesté do toho nesli. [8]

., Tak blizky okoli, nekdo rika jako hele supr, prosté jses odvaznej si koupit takovy
auto, nékdo z toho ma srandu, Ze jo, Ze mam auto na baterky, jo tak je to takovy,
zas jak jak s kym se bavite, no. " [11]

,»No ale vsichni Fikali, Ze to je, jako Ze jsme asi bldzni, Ze Ze se to jako nevyplati,
Ze to je blbost, zZe jak pojedes do Chorvatska v léte, jo. [12]

,,No, jinak jako reakce jsou teda pozitivni, Ze kazdej, jako zavidi pomale.  [18]
., Ze jsem na hlavu. " [13]

,,No tak to koukali vsichni. To koukala cela vesnice tady. (...) Nekomu se to libilo,
nekdo mavnul rukou, ale vetsiné se to libilo. “ [15]

Pti rozhodovani respondenti nejcastéji hodnotili technické a ekonomické parametry
vozidla. Rada z nich hledala alternativni zptisob dopravy a elektromobil byl pro né moznym
feSenim.

., (...) potreba dostat se levné 30 km do zaméstnani, levnéjsi nez verejna doprava
a také casove vyhodnéjsi. “ [4]

., Hledani alternativy ke spalovacimu pohonu to by bylo asi.* [7]

A jako nastartovat tamdle diesla, popoject osmndcet nebo dva kilometry

a chcipnout ho, jo, to je velka spotreba, jo. To to auto se ani neohieje, jo, tak jsem
zacal pravé uvazovat o tom elektromobilu, jo.* [15]

. (-..) tak chtéli jsme to jako viastnit a jezdit s tim a v podstaté se smat jako tém,
co jezdi na ten benzin a na tu naftu, jo.* [12]

Pokud jde o technické parametry, respondenti hodnotili pfedev§im technické feSeni
vozidla, (redlny) dojezd, Zivotnost baterii, rychlost dobiti, vykon motoru, pivodnost dila.
Z ekonomickych parametrl je nejvice zajimaly ndklady na provoz (cena za ujety kilometr,
cena servisu) a porovnani s cenou a spotiebou pohonnych hmot pii vyuzivani konvenéniho

To, Ze se jednd o bezemisni automobil, ktery nevydava hluk, takika vSichni ocenuji
a povazuji to za vyhodu, ale na jejich rozhodovani to nemélo pfili§ velky vliv.

., Ze je to bezemisni, to znamend, Ze by to mélo bejt i trosku drazsi. To mé nevadi,
s tim pocitam.* [7]

,,No, ze kdyz todle auto dostanete do ruky a budete s nim treba tyden nebo mésic
jezdit a pak sednete do spalovaciho auta, tak mdate pocit, Ze to je polamany to
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auto, to spalovaci. Jak se to trepe, jak to hrci ten motor, tak jako ze lidsky ucho
zacina byt postupem casu citlivejsi na riizny takovy jako hluky zvuky rusivy, ze jo
a na té psychice to jako moc neda, kdyz to jako hrci a todlencto, Ze to je tak tichy.
To je uplné uzasny.” [12]
Mezi vyhody, které respondentiim elektromobil ptindsi, se Casto fadi nizké naklady
na provoz a udrzbu, nemuset jezdit na benzinku a vyjizdét ,,s plnou nadrzi“. DalSimi
vyhodami podle respondenti jsou jednoduchost, samostatnost, jedinecnost, nezavislost,

spolehlivost, jizdni vlastnosti, bezpecnost nebo vyhrazena mista v obchodnich centrech.

(nejezdit na benzinku) ,,To byl kupodivu ten nejprijemnéjsi pocit z jizdy
s elektromobilem, zZe v tomdle byznysu uz nejedu, jo. " [1]

, uspora, okamzity zaplaceni téch penéz za ty, za tu naftu nebo za ten benzin, Ze
tady to odpada.* [10]

vevr

mam na tom na ty strese fotovoltaiku (...).“ [11]

“No, libi se mi taky ta ekonomicka stranka hlavné, jo, protoze to opravdu je jako
levnéjsi nez teda, ja neminim podporovat porad treba tady ty sejky nebo co se tam
v tom bali. (...) Je to trosku takovy dobrodruZstvi a je to takovej styl. (...) Poznate
zas naky novy lidi, jo, je to celkem zajimavy, toto je supr. ” [18]

,,Jedinecnost, (...) mozna trosku ta odlisnost, Ze to tady uplné nikdo jinej nema
(...). [11]

Nevyhody vidi respondenti pfedev§im v nedostatecné dobijeci siti, kterd nésledné
snizuje mozny dojezd elektromobilti a zvySuje naroky na planovéani cesty, dale v nizké
podpofe ze strany statu (ve srovnani s okolnimi staty; byrokracie spojena s piihlaSenim
vozidla apod.) nebo v nedostatecném poctu servisnich mist ¢i ve vysokych pofizovacich

nakladech.

,Mam garaz, to je moje stésti, protoze jinak by to neslo, to je asi taky jedna z téch
velkejch nevyhod, prosté v soucasny dobé mnozstvi nabijecich stanic neni takovy
a jsou vesmes v blbejch mistech (...).“ [7]

., Zatim malo nabijecich stanic, takzZe zase omezenej dojezd, a samoziejmé Ze kdyz
clovek chce mit ten jizdni komfort, tak mensi dojezd, nez je udavano. “ [8]

Vétsina respondentll je s nakupem elektromobilu velmi spokojena. Nékteti v soucasné
dob¢ uvazuji o nakupu dalSiho elektromobilu. Avsak vyjimec¢né se jejich ocekavani z ndkupu

nesplnila, a to vétSinou kvtli nasledujicim technickym problémiim s vozidlem (nedostatek
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dobijecich mist, Casty servis vozidla, niz§i redlny dojezd) nebo nenaplnéni uvazované

ekonomické vyhodnosti.

,No ja jsem spokojenej velmi, protoze splnil naprosto presné, co jsem od néj
cekal . “ [1]

., No, tak ja jsem ze zacatku jako doufal, Ze aspon naky cas budu spokojen, jenze
uz pri prvni jizdé nastal problem. * [2]

Vétsina respondentl pii rozhodovani nehodnotila zadné jiné alternativy. Co se tyce
znaCky vozidla (pfipadné typu), je vybér velmi omezen, tudiz to rozhodovani pfilis
neovlivnilo. Respondenti byli vétSinou rozhodnuti pro nakup elektromobilu a vozidlo s jinym
typem motoru si pofizovat nechtéli. Obvykle z toho divodu, ze jiz takové vozidlo méli a dalsi
si jiz pofizovat nechtéli. Ani varianta hybridu neni pro vétSinu respondentl pfijatelna, a to

proto, ze je stale v kombinaci se spalovacim motorem.

4.3.3. Ponakupni chovani

Vétsina respondentdl nebo alesponi jiny ¢len v domécnosti vlastni alespont jeden
automobil se spalovacim motorem (fada z nich mé¢la nebo v soucasné dobé ma automobil
s LPG).

Obvykle respondenti parkuji ve své garazi nebo pfed domem, kde také nejcastéji
dobijeji. Obcas dobijeji u znamych nebo naptiklad na chaté nebo na navstévé u ptribuznych.
Vyjimecné (v pfipad€ nutnosti nebo ze zvédavosti) vyuzivaji vetfejné dobijeci stanice.

Az na vyjimky je elektromobil vyuzivan predevSim na kratSi cesty, vétSinou
na kazdodenni dojizdéni do prace. Néktefi elektromobil vyuZzivaji i pro cesty do zahranici
nebo na delsi cesty. AvSak na del$i cesty vétSina upfednostiiuje automobil se spalovacim
motorem, a to obvykle z ¢asovych divodu.

Pokud jde o pocet ujetych kilometrti, ten se velmi rizni. VétSinou jsou to vSak lidé,
kteti jezdi takika denn¢.

V nékterych piipadech elektromobil a druhy automobil (se spalovacim motorem,
ktery vyuzivaji) se co do poctu kilometrii rovna (nebo se pfili§ nelisi), ale pokud se tyka
Cetnosti vyuzivani, ve vétSiné piipadi elektromobil pfevySuje nad druhym konvencnim

automobilem.

»(-..) pokud to tu cestu zvladnul elektromobil, tak predni prvni bylo jet
elektromobilem nikoliv druhym autem.* [3]
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Vlastnictvim elektromobilu se zménila rutina jezdéni u vétSiny respondentti, fada
znich pfiznava, ze diky elektromobilu jezdi daleko vice, nez by jezdila s konvencnim
vozidlem, a to hlavné¢ pokud maji elektromobil krat$i dobu. Také si vice rozmysleji cestu a

jezdi efektivnéji.
,»INo to rozhodné. Prosté neni to horsi ani lepsi, je to prosté jiny, jo.“ [1]

., Musite jezdit ekonomicteji, abyste dojela.** [3]

., (...) takze frekvence jizdy, jizdy autem, nebo tim elektrickym, vyrazné zvysila
moje vikendovy a zabavni jezdeni autem. Pred tim jsem se snaZil vic o vikendu
vyuzivat tu hromadnou dopravu a nebo treba tu dodavku, ale tomu jsem se
vyhejbal, protoze Ze jo, to je zas, to stoji penize, ze jo.* [7]

. (...) protoze pred tim jak jsem mél proste toho (znacka automobilu), tak jsem
vlastné, jako zZe bych zajel do (vétsiho mésta) kviili tomu, Ze si koupim néco
konkrétniho, jo, ze bych pro to takzvané zajel, to v podstaté to bylo pro mé
nemyslitelné, to bylo nelogické, neekonomickeé, neekologické prosté, zbytecné

plytvani, jo.* [9]
,Jezdime vic po hovadinach. (...) Ja vozim aj dceru do skoly taky a normalné
bych ju nevozil, kdybych to mél platit, at’ si jde na autobus (...). " [17]
Moznost hromadné dopravy aZz na vyjimky respondenti nevyuzivaji vibec nebo
ziidka. K dovolené ob&as vyuzivaji misto automobilu letadlo. Rada z nich vlastni elektrokolo

nebo elektrosktr, které obcas vyuzivaji. Nej€astéji vSak pouzivaji elektromobil.

4.4. Interpretace vysledku kvalitativniho Setieni

Elektromobil byva c¢asto povazovan za vozidlo vhodné predevS§im do méstského
provozu. Na zakladé udaji z kvalitativniho Setfeni je vSak patrnd pomérné vysoka
heterogenita ve velikosti mista bydliité. Podle mého nazoru je vtomto Ceskd republika
uréitym zpusobem specifickd. Lidé z menSich obci Casto jezdi za praci nebo na ndkupy
do vétsich mést, ktera jsou blizka jejich bydlisti, a jsou proto odkazani na hromadnou dopravu
nebo vlastni automobil, atedy stejné¢ jako lidé ve vétSich meéstech cestuji velmi casto
do malych vzdalenosti okolo svého bydlists. "

Z vysledkt kvalitativniho Setfeni vyplyva, Ze nejvétsi vliv na nékupni rozhodovani

respondentll maji ekonomické faktory, a to pfedevSim velmi nizké nédklady na provoz a

13 Blize k problematice dojizdéni Cechii napf. novinovy ¢lanek ,,Za praci do jiného kraje dojizdi jiz Sest procent
Cechii®, ktery je dostupny z http://www.financninoviny.cz/zpravy/za-praci-do-jineho-kraje-dojizdi-jiz-sest-
procent-cechu/1108808 a odkazuje se na data CSU.
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udrzbu, které jsou ekonomicky vyhodné v souvislosti s vysokym poctem ujetych kilometra.
Kladné rozhodnuti o nadkupu elektromobilu je také dano urcitym zajmem o elektrické motory
a alternativni paliva obecn¢.

U respondentl se projevily tii dimenze inovativnosti, tedy instrumentalni, hédonicka
a symbolicka. Podle teorie difuze inovaci bych respondenty hodnotila jako inovatory, n¢které
jako prvni osvojitele. A to predevsim z toho divodu, ze Casto pii adopci podstupuji daleko
vetsi riziko, nez jaké by se ocCekavalo u vétSiny osvojiteld. Takika vSichni respondenti
priznali, Ze pted koupi elektromobilu s nim neméli Zadné praktické zkuSenosti a ty ziskavali
az jeho uzivanim. Mnoho z nich ma vzhledem k elektromobiltim hlubsi technické znalosti,
nez jaké ma obecnd populace, proto také dokazi této technologii a jejim vyhoddm Iépe
porozumét. A jejich zajem (at’ uz o elektricky motor, nebo o alternativni paliva) vyvazuje
piipadné riziko souvisejici s osvojenim. S tim také souvisi to, Ze se ve vétsSing pripadi do
rozhodovani nezapojoval nikdo z blizkych a rozhodnuti u€inili vétSinou respondenti sami.
Také byli ochotni piekonat relativné vysoké pofizovaci ndklady, coz byva v souvislosti
s elektromobily casto zdiiraznovano jako jedna z moznych bariér. Z heterogenity piijmu
respondentll nevyplyva, Ze by si tyto automobily kupovali pouze lidé s relativné vysSim
piijmem. Ne&ktefi respondenti vSak pfipustili, Ze pofizovaci naklady pro né byly relativné
vysoké, a kdyby naptiklad nepfisli k urcité sum¢ penéz, kterou byli ochotni utratit (nebo
nedostali tvér apod.), tak by si elektromobil nepoftidili.

Z rozhovorua tedy vyplyva, ze Casna adopce elektromobill je pfedevSim déna zajmem
o technologii elektromobilli, diky které o nich ziskavaji povédomi, nasleduje presvédceni,
pti kterém, podle mého nazoru, hraje hlavni roli uvaZzovana ekonomicka vyhodnost a nasledné
kone¢né¢ rozhodnuti a pfijeti elektromobilu. Kdyby respondenti nebyli presvédceni
o ekonomické vyhodnosti (tedy, ze by pro né pofizovaci naklady byly pfiliS§ vysoké a
navratnost v podob¢ uspory za provoz a udrzbu by byla nizkd), tak se domnivam, ze by si
elektromobil pravdépodobné nekoupili.

Ptestoze si respondenti osvojili elektromobil, nejcastéji zmifiuji nedostatecnou
dobijeci sit’ jako nevyhodu, ktera jim vlastnictvi elektromobilu pfinasi. S tim souhlasi i pfistup
Evropské komise (2013b), podle kterého je potieba zlepsit infrastrukturu a tim odstranit jednu
zbariér adopce elektromobilii. Diky dostate¢né infrastruktufe (nejenom s dostatkem
dobijecich mist, ale i servisti) by se tedy mohl zvednout zdjem o elektromobily. Diky lepSim
moznostem dobijeni by se prodlouzil dojezd, ktery je Casto zmiflovan jako jedna z bariér
adopce elektromobilti (Burgess et al., 2013; Lane and Potter, 2007; SMART, 2010). AvSak

nedomnivam se, ze samotné zvySeni infrastruktury by zvysilo miru adopce elektromobild.

44



Byla by pouze odstranéna jedna z technickych bariér adopce a nasledné by bylo potieba
posilit pozitivni vnimani elektromobilt.

I diky rostoucimu poctu elektromobilii by se mohlo snizovat riziko z piijeti pro ostatni
potenciondlni uzivatele, coz by také pomohlo jejich rozsiteni. Reflexive Layers of Influence
(Axsen & Kurani, 2010) dokazuje, Zze na pfijeti maji vliv interpersondlni vztahy, které
vyvolavaji zdjem o technologii. U respondentti bylo ponéti o elektromobilech vyvolano
predevsim jejich znalostmi a zajmem o alternativni paliva, u téch, ktefi tyto znalosti nemaji,
by z4jem a pozitivni vnimani elektromobilti mohly byt vyvolany interpersonalnimi vztahy.

Z reakci okoli, které respondenti popisovali, vyplyva, ze elektromobily jsou
pro mnoh¢ stale velmi nezndmé a abstraktni a Ze jim neddvéiuji. AvSak po praktickych
zkusenostech (kter¢ ziskali ¢lenové domacnosti) se jejich postoj méni a elektromobil si velmi
Casto oblibi. To potvrzuje 1 Construal Level Theory. A protoze jsou elektromobily pro mnohé
velmi vzdélené, abstraktni, a nemaji s nimi zadné zkuSenosti, tim spiSe je potencionalni

osvojitelé odmitaji.
4.5. Schéma nakupniho chovani ve vztahu k elektromobilim

Na zakladé¢ vysledki polostrukturovanych rozhovort a reserse literatury jsem sestavila
nasledujici schéma nakupniho chovani ve vztahu k elektromobilim (viz Obrazek 5).
Na rozhodovani o ndkupu elektromobilll ma vliv povédomi (resp. znalosti, zkusSenosti) a také
zvazované technické charakteristiky nakupu spolu s ekonomickymi faktory, ovliviiujicimi
situaci rozhodovani. Tyto dvé oblasti jsou ovlivnény sociodemografickymi charakteristikami
kupujicich. Déle je potieba brat do uvahy vnimané ocekavani druhych, které ma predevsim
vliv na formovani identity spojené s elektromobilem. Pfi rozhodovani o nakupu elektromobilu
muze dojit k jeho odmitnuti nebo k zaméru koupit elektromobil. Pokud je zamér dostatecné
silny vede k ndkupu elektromobilu.

Toto schéma na rozdil od konceptuédlniho ramce Reflexive Layers of Influence nestavi
do poptedi interpersondlni vazby, diky kterym dochazi k osvojeni. Jak uz jsem se zminila
vySe, respondenty z kvalitativniho Setfeni hodnotim jako inovatory nckteré jako prvni
osvojitele a ztoho také vyplyvaji urcita specifika (podstoupili vétSi riziko, maji hlubsi
technické znalosti, Casto se rozhodovali sami) a interpersonalni vazby na né nem¢ély takika
zadny vliv. Lze se domnivat, Ze pro pozd&jsi osvojitele budou pfi adopci hrat vyraznéjsi roli
interpersonalni vazby, které budou nahrazovat hlubsi technické znalosti a diky kterym
pozd¢jsi osvojitelé prekonaji urcité riziko z adopce. Mnou navrzené schéma ma nejblize
k teorii pldnovaného chovani, podobné zohlednuje postoj k chovani a subjektivni normy.

45



Presto se nejednd o jeji aplikaci a schéma je zalozené na vysledcich kvalitativniho Setfeni a

reSerse literatury.

Obrazek 5: Konceptualni schéma nakupniho chovani ve vztahu k elektromobilim

POVEDOMI/
ZNALOSTI/
ZKUSENOSTI

SOCIODEMOGRAFICKE
CHARAKTERISTIKY
KUPUIJICICH

TECHNICKO-EKOMICKE
PARAMETRY NAKUPU

ROZHODOVANI
O NAKUPU

VNIMANE OCEKAVANI
DRUHYCH

v 7

Za pomoci tohoto schématu jsem sestavila nize uvedené hypotézy, které v dalsi casti
budou otestovany na datovém souboru. Chtéla bych vSak zdiraznit, Ze se nejedna o kauzalni
model, ale pouze o konceptudlni schéma, a budou tedy testovany pouze dil¢i vztahy mezi

proménnymi.
Sestavené hypotézy na zaklad¢ schématu nakupniho chovani:

HIl: Cim nizsi zkuSenosti s elektromobilem, tim silnéjsi vnimadni bariér ndakupu
elektromobilil.

H?2: Rozhodovani o nakupu elektromobilu se lisi mezi lidmi s odlisnymi
sociodemografickymi proménnymi

H3: S diilezitosti technickych parametrii roste pravdépodobnost rozhodovani se o nakupu
elektromobilu.

H4: S dulezitosti ekonomickych parametru roste pravdépodobnost rozhodovani se

o nakupu elektromobilu.

H5: Privyberu elektromobilu maji vetsi viiv ekonomické parametry nez technicke.
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5. Kvantitativni vyzkum — rozhodovani o nakupu elektromobilu

Nyni se zaméiim predevSim na postoje k elektromobilim a na bariéry koupé

elektromobild.

5.1. Metodologie

Navrzené konceptualni schéma z predchozi ¢asti vyuziji jako rdmec pro testovani
sestavenych hypotéz. Pouziji datovy soubor, ktery vznikl vramci projektu DEFINE',
Pro analyzu dat jsem méla k dispozici jiz vycCistény datovy soubor.

Cilem vyzkumného projektu DEFINE bylo identifikovat faktory, které ovlivituji nakup
vozidel pohanénych elektfinou a dale analyzovat spotiebitelské preference a odhadnout
ochotu platit (willingness to pay) za atributy téchto vozidel. Byly pouzity metody vyjadienych
preferenci (stated preference methods). Dale byl vyuzit model diskrétni volby (discrete choice
experiment) a aplikace teorie planovaného chovani (Sasny, Zvétinova, & Czajkowski, 2015).

Sbér dat probihal prostfednictvim dotazovani ptfes webovy formuldf (computer-

assisted web interviews, CAWI) a to diky e-panelu spravovaném spole¢nosti Millward Brown

v Polsku. Hlavni vIné (2206 respondentil) sbéru dat piedchazela pilotni vina
(407 respondentlt). Celkem bylo dotdzdno 2 613 respondentli. Datovy soubor se sklada
ze dvou podsoubori. Prvni obsahuje respondenty, kteti zamysli zakoupit osobni automobil
béhem tii let (1 760 respondentl), a druhy podsoubor ptredstavuje dosp€lou polskou populaci
(853 respondentil). Pro jejich vybér byl zvolen kvotni vybér'”. Nasbirana hruba data byla
vycisténa a nedokoncené dotazniky byly vytazeny. Vyskytujici se chyby u nékterych filtra
byly piekodovany do chybégjicich odpovédi. Dale byl pouzit filtr, ktery vyfadil tzv.
speeders'®. V prvnim podsouboru 54 respondenti (6 %) a ve druhém 91 respondentii (5 %).
Jedna se o respondenty, kterym vyplnéni dotazniku trva vyznamné krat$i dobu. S témito
respondenty jiz nebylo dale pracovéno. Oba podsoubory ptedstavuji reprezentativni vzorek
(S&asny, Zvéiinova, & Czajkowski 2015).

Zam¢fila jsem se pouze na vybrané oblasti z projektu, a to na zkuSenosti a znalosti

o elektromobilech, technick¢ a ekonomické parametry vozidel a ndkupu, na vnimana

' Development of an Evaluation Framework for the Introduction of Electromobility (S¢asny, Zvéfinova, &
Czajkowski, 2015)

15 Byly pouzity kvoty pro vék, pohlavi, region a velikost mista bydli§t¢ a u druhého podsouboru i vzdélani.
'® podle definice Survey Sampling International, 2013
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oc¢ekavani druhych a ptisuzované vlastnosti elektromobilim a také na samotné rozhodovani

o nakupu elektromobilu. Pro analyzu jsem pouzila vy&istény datovy soubor'”.

5.2. Analyza dat a interpretace vysledki kvantitativniho vyzkumu

Nejdiive se zaméfim na jednotlivé oblasti, které ovliviiuji rozhodovani o nékupu
elektromobilu. Poté za pomoci logistické regrese budu analyzovat, které proménné mayji
na rozhodovani vliv. Déle uvedu vysledky z modelu diskrétni volby a porovnam vysledky

s mezinarodnim vyzkumem.

5.2.1. ZkuSenosti a znalosti o elektromobilech

Respondenti, ktefi vlastni osobni automobil byli dotdzani na typ paliva jejich
stavajiciho vozidla (viz Tabulka 2). Ti, ktefi uvedli, Ze je jejich vozidlo pohanéno elektiinou,
byli dale dot4zéni, o jaky typ vozidla se jednd. Tii ze sedmi respondentti uvedli, ze vlastni
hybrid, zbyli Ctyfi respondenti uvedli, ze nevédi. Lze se pouze domnivat, Ze tito Ctyii
respondenti se mohli zmylit ve vybéru paliva v ptedchozi otazce. V datovém souboru neni
nikdo, kdo by vlastnil Cisty elektromobil, tudiz neni mozné bliZze charakterizovat vlastniky

elektromobilu za pomoci proménnych z datového souboru.

Tabulka 2: Typ paliva respondentova stavajiciho vozidla

Jakym palivem nebo alternativni Prvni vozidlo Druhé vozidlo
technologu je pohanven vas allvtomqbll? N=2268 N =] 104

Prosim vyberte vsechny moznosti.
Benzin 1332 58,7% 588 53.3%
Diesel 745 328 % 414 37,5%
Stlaceny zemni plyn (CNG) 15 0,7% 9 0.8%
Zkapalnény ropny plyn (LPG) 392 173 % 141 12,8 %
Biopaliva (napi. E85) 7 03% 3 0,3 %
Elektfina (elektromobil nebo hybrid) 5 02% 2 02%
Jiné 2 0,1% 1 0,1%
Nevim 19  0,8% 13 1,2 %

Pozn. Moznost vybéru vice kategorii. Zobrazeni ti, kteri kategorii vybrali.

'7 Oblasti, na které se zaméfuji, jsou reprezentovany otizkami, které byly polozeny respondentiim, ktefi maji
zamér zakoupit si v budoucnu osobni automobil. Proto datovy soubor, se kterym déle pracuji, spojuje oba
podsoubory (tedy podsoubor téch, ktefi zamysleji zakoupit osobni automobil b&hem nasledujicich 3 let
a podsoubor polské dospélé populace). Z podsouboru polské dospélé populace odpovidali na zkoumané oblasti
ti, ktefi zamysleji béhem nasledujicich 10 let zakoupit osobni automobil. Pouze u otdzky ,,Jakym palivem nebo
alternativni technologii je pohanén Vas§ automobil?* odpovidali vSichni respondenti, ktefi vlastni osobni
automobil.
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Vétsina respondentdt'® o vozidlech pohanénych elektfinou uz ndkdy slysela
(viz Tabulka 3). Z datového souboru vsSak dale neni mozné potvrdit skuteéné znalosti
respondentli o téchto vozidlech. Pfestoze vétSina respondentl jiz o elektromobilu nékdy
slySela, nemizeme z toho usuzovat na hloubku jejich znalosti a je mozné, ze jsou jejich
znalosti zkresleny ptedsudky. V porovnani s ostatnimi kategoriemi maji respondenti nejmensi
povédomi o plug-in hybridech. O vozidlech pohanénych elektfinou maji povédomi spise starsi
respondenti nez mladsi. Respondenti snizSim vzd€lanim spiSe méné Casto slySeli
o elektromobilech nebo hybridech. Také mezi odliSnym pohlavim mizeme pozorovat urcity
rozdil. Relativné vice muzi ma povédomi o této technologii oproti zendm (viz Priloha ¢. 5
Tabulka 10 az 12). To je pravdépodobné zpisobeno tim, Ze spiSe muzi a také relativné

vzdélané;si lidé maji zdjem o automobily a nové technologie, coz vozidla pohanéna elektiinou

jsou.

Tabulka 3: Povédomi o vozidlech pohanénych elektfinou

Uz jste nékdy slyseli o téchto alternativné Ano Ne
P . o
pohanénych vozidlech? N=2156
Elektromobil 88,0% 12,0%
Hybrid 859% 14,1 %
Plug-in hybrid 64,7% 353 %

SpiSe respondenti s niz§imi pifijmy (osobnimi nebo domacnosti) nikdy neslysSeli
o automobilech pohanénych elektiinou (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 13 a 14). To také mlze byt
dano tim, Ze tato vozidla maji relativné vysoké pofizovaci naklady a jejich rozsiteni je nizké,
a proto na n¢ respondentliv rozpocet nestaci a zajimaji se spise o levnéjsi alternativy.

Vozidla pohanéné elektfinou spiSe neznaji lidé, kteti bydli ve vesnicich ¢i malych
méstech (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 15). To miize byt také dano tim, ze tato vozidla jsou Casto
doporucovana jako vhodna do mésta, a proto je jejich prodej pravdépodobné zacilen spiSe
na obyvatele vétSich mést.

Mezi respondenty, kteti jiz nékdy slySeli o elektromobilech, a témi, kteti o nich
neslySeli, mizeme pozorovat statisticky signifikantni rozdily u nékterych proménnych
(viz Priloha ¢. 5 Tabulka 16). SpiSe respondenti, ktefi o elektromobilech jiz slySeli, souhlasi
s tim, Ze pfi koupi elektromobilu v porovnani s konvenénim automobilem za ngj zaplati

mnohem vice penéz, elektromobil povazuji za méné hlu¢ny a pozitivnéji hodnoti nizsi vydaje

'8 Otazka byla poloZena pouze respondentt, kteti si zamy3li zakoupit automobil, ptedchazela piedstaveni
koncepce elektromobilu a modelu diskrétni volby.
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na palivo na 100 km. Déle podle nich koupi elektromobilu pfispéji ke snizeni CO, a nebudou
zneCiStovat ovzdusi v méstech a obcich. A dale by jim podle nich nakup elektromobilu
usnadnilo, kdyby byl vétsi vybér elektromobilli, byla by dostate¢na sit’” dobijecich stanic a
pocet servisnich mist pro elektromobily. Z toho mizeme odvodit, ze spiSe u respondentd,
kteti jiz slySeli o elektromobilech, pfetrvavaji bariéry v nizké infrastruktuie (nizky pocet
dobijecich stanic, servisnich mist, maly vybér) a vysokych nakladech na pofizeni. Ale i piesto
spise tito respondenti vidi v elektromobilech urcit¢ vyhody (jako je nizkd hlu¢nost, snizeni

emisi CO; a nizké provozni naklady).
5.2.2. Technické a ekonomické parametry

Technické a ekonomické parametry ndkupu vozidla se objevily viadé otdzek.
Respondenti, ktefi zamysleji koupit automobil ", nejéastji uvazuji o benzinu a dieselu, pouze
2 % zamysli biopaliva. Nejvice preferovanym alternativnim palivem je LPG. Elektfinu
zvazuje 3 % respondenttl, z nichZ polovina uvazuje o hybridu a 7 % o ¢istém elektromobilu

(viz Tabulka 4 a Tabulka 5).

Tabulka 4: Pohon vozidla, které si respondenti planuji poridit

Jakym palivem nebo alternativni
technologii by mél byt pohdanén automobil, N=2156
ktery si planujete poridit? Prosim vyberte
vSechny mozZnosti.
Benzin 52,8 %
Diesel 32,1 %
Stlaceny zemni plyn (CNG) 6,9 %
Zkapalnény ropny plyn (LPG) 28,7 %
Biopaliva (napt. E85) 1,5 %
Elektiina (elektromobil nebo hybrid) 3.4 %
Jiné 0,4 %

Pozn. Moznost vybéru vice kategorii. Zobrazeni ti, kteri
kategorii vybrali

Tabulka 5: Vybér vozidla pohanéného elektiinou, které si respondenti planuji poridit

Jaké alternativné pohanéné vozidlo _
L . N=85
planujete koupit?

Elektromobil 7,1 %
Hybrid 49,4 %
Plug-in hybrid 43,5 %
Pozn. Odpovidali, ti kteri planuji koupit vozidlo pohanené
elektrinou.

19 Série otazek o charakteristikach vozidla, které si respondenti planuji koupit, predchazela piedstaveni koncepce
elektromobilu a modelu diskrétni volby.
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Z toho vyplyva, ze hybrid je v porovnani s ¢istym elektromobilem preferované;si
varianta. To mize byt zpiisobeno, piedevsim tim, ze hybrid je povazovan za urcity mezikrok
mezi konvenénimi automobily a elektromobily. Podle reSerSe literatury je dojezd jednou Casto
diskutovanou nevyhodou elektromobilu a pravé hybrid tuto nevyhodu urcitym zpisobem
kompenzuje. Z alternativnich paliv je nejvice preferovano LPG. To také potvrzuje domnénku
o vy$$im poctu vozidel pohdnénych LPG, nez jaky uvadéji registry (vétSinou z toho ditvodu,
ze se jedna o prestavby a registry vozidel zaznamenavaji, resp. ve statistikach uvetejiuji,
pouze palivo pii vyrobé vozidla).

Nejdilezitdjsi charakteristikou” pii rozhodovani o nakupu automobilu je
pro respondenty nizké poruchovost. Dale pak bezpecnost, spotieba, nizké naklady na udrzbu
apalivo a pohodli. V porovndni s ostatnimi charakteristikami hodnoti respondenti jako
nejméné dilezité nejvyssi maximalni rychlost, zdvihovy objem, barvu a nizké emise CO, (viz
Priloha ¢. 5 Tabulka 17).

Respondenti riiznych vékovych skupin vyhledavaji vozidla s odliSnymi vlastnostmi
(viz Priloha ¢. 5 Tabulka 18 az 20), coz je pochopitelné, jelikoz se nachazeji v raznych
zivotnich situacich, kdy jsou pro n¢ diilezité odlisné charakteristiky.

Nizkou poruchovost jako velmi dilezitou charakteristiku hodnoti spiSe starsi
respondenti, podobn¢ je pro né pii koupi vozidla dilezita prodlouzend zaruka nebo nizké
emise CO,. Relativné vice starSich respondentti voli bezpecnost jako velmi dilezitou
charakteristiku pfi koupi vozidla. Podobné¢ je tomu také u spotieby paliva na 100 km (Castéji
voli krajni hodnotu na Skale).

Spise respondenti sttedniho véku povazuji velky vnitini prostor za velmi dilezity,
na rozdil od mladSich respondentti, ktefi relativné Castéji hodnoti velky vnitini prostor jako
méné dilezity. Cast&ji je u mladsich respondentll velmi dtlleZitd maximalni rychlost vozidla,
naopak respondenti stiedniho véku ji spiSe povazuji za zcela nedulezitou.

Pro relativné vice mladsich respondentt je nizkd poruchovost spise dilezitd, na rozdil
od starSich ji méné Casto hodnoti krajni kategorii. Podobné je tomu u spotieby paliva na
100 km. Mladsi respondenti Castéji povazuji prodlouzenou zaruku za spiSe nedtlezitou,
podobné piistupuji 1 k nizkym emisim CO,. U mladSich respondentli se objevuji dvé
prevladajici skupiny, jedna bezpecnost hodnoti jako spiSe dulezitou (avSak méné Casto voli

krajni kategorii), pro druhou je bezpecnost spiSe nedtilezita.

% Baterie otazek o dilleZitosti vybranych charakteristik p¥i nikupu automobilu piedchéazela predstaveni koncepce
elektromobilu a modelu diskrétni volby.
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O automobily se Castéji zajimaji muzi, mlizeme pozorovat, Ze pravé oni spise povazuji
technické parametry vozidla za dulezité pii koupi. Zeny jako dilezité pii koupi vozidla
hodnoti provozni parametry a bezpecnost (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 21 az 24).

Pro relativné vice respondentl s vysokym osobnim piijmem je nizkd cena vozidla
nedulezitd. Podobné je tomu u nizkych nakladii na palivo, Gdrzbu a spotiebu paliva na
100 km. Vybava neni pro relativné vice respondentli s nizkym osobnim pfijmem ani diilezita,
ani nedulezita, spiSe pro respondenty s vysokym pifijmem je vybava velmi dilezitd. Podobné
je tomu u piijmu domécnosti (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 25 az 30). Hodnoceni respondentti
s vysokym piijmem je pochopitelné, jelikoz podil, ktery vydaji ze svého rozpoctu za osobni
automobil, je niz§i neZ u respondentli s niz§im pfijmem. A mohou si také dovolit investovat
do vybavy vozidla a symbolicky se odliSit drazSimi a relativné 1épe vybavenymi automobily.

Respondenti byli dotdzani*' na situaci ohledng elektromobili v kontextu jejich
budouciho nékupu osobniho automobilu. Hodnoti ji spiSe negativné, resp. spiSe prevladaji
Casto zminované bariéry (viz Priloha ¢ 5 Tabulka 31). V porovnani s konvenénimi
automobily se spiSe priklanéji k situaci, kdy vybér mezi elektromobily bude mensi, sit’
vefejnych dobijecich stanic nebude mit dostate¢né pokryti, stejn¢ jako pocet servisnich mist.
Tyto nazory odpovidaji i nyni pfevladajicim bariérdm vyplyvajicim z reSerSe literatury a
z kvalitativniho Setfeni.

Ctyfi pétiny respondentii si chtéji pofidit automobil do 3 let (viz Tabulka 6). JelikoZ se
jedna o relativné kratkou dobu vzhledem k moznému technickému vyvoji elektromobild,

situace, kdy budou respondenti kupovat automobil, se pfili§ nelisi od soucasného stavu.

Tabulka 6: Doba, za kterou respondenti zamysleji koupit automobil

Kdy zamyslite koupit automobil? N=2249
Béhem jednoho roku 733 32,6 %
Béhem dvou az ti let 1085 48,2%
Béhem Ctyr az péti let 236 10,5 %
Beéhem Sesti az deseti let 51 2,3%
Pozdéji nez za deset let 8 04%
Jesté nevim 136 6,0%

2! Baterie otazek tykajici se situace ohledné elektromobili v kontextu budouciho nakupu osobniho automobilu
byla respondentiim polozena po piedstaveni koncepce elektromobilu a modelu diskrétni volby.
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Tomu odpovid4d i postoj respondenti k situacim, které by jim usnadnily nakup
elektromobilu®. Tfem &tvrtinam respondentii by nékup elektromobilu usnadnila dostadujici
sit’ vefejnych dobijecich stanic a pocet servisnich mist (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 32).

V ptipad¢é, Ze by se ceny elektrické energie vyznamné zvysSily, tfem cCtvrtinam
respondentll by to mohlo zabranit v ndkupu elektromobilu. Naopak takika poloviné
respondentll by v nakupu elektromobilu nezabranilo, kdyby se ceny benzinu a nafty
vyznamné zvySily (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 33). To nasvédCuje tomu, Ze respondenti
pii rozhodovani o ndkupu automobilit hodnoti nédklady na palivo a cena paliva mlze do jisté
miry ovlivnit jejich rozhodnuti. Vyznamné vyS$$i ceny benzinu a nafty vzhledem k cendm
elektrické energie tedy mohou podporovat nakup elektromobilu.

Takika polovina respondenti nevidi v elektromobilu vozidlo, které by oproti
konvenénim automobilim na benzin a naftu snizilo ndklady na 0Udrzbu. Nejcastéji
zminovanym rozdilem je hlu¢nost (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 34).

80 % respondentl souhlasi s tvrzenim, ze kdyz si koupi elektromobil, nebudou

znecistovat ovzdusi v méstech a obcich (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 35).

5.2.3. Vnimané o¢ekavani druhych a prisuzované vlastnosti

K vyrokim o hrdosti zvlastnictvi elektromobilu a zpocitu jedine¢nosti jsou
respondenti spiSe negativni, ani ne polovina s nimi souhlasi (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 35).

Takika dvé tfetiny respondentt si mysli, ze je nepravdépodobné, aby vétsina lidi, ktefi
jsou pro né dileziti, zvazovala ndkup elektromobilu (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 36). To mize
nasvédcovat tomu, zZe mezi pro n¢ blizkymi osobami nikdo elektromobil nema, a tudiz
interpersonalni vazby, diky kterym by se mohl elektromobil rozsitit, nejsou. O tom také
svédci to, ze takika polovina respondentt si mysli, Ze ti, jejichZ ndzoru si vazi, by jim koupi
elektromobilu nedoporucila (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 37). O vlivu vnéjsiho okoli svéd¢i, ze
takika polovina respondentii se pifi rozhodovani nechd ovlivnit vnéjSimi okolnostmi
(viz Priloha ¢. 5 Tabulka 38).

Tti Ctvrtiny respondentii se pii nadkupu automobilu fidi radou partnera. Ostatni
moznosti jsou na podobné Urovni a spise se jimi nefidi, to mize byt dano tim, Ze s partnerem
maji spolecny rozpocet, a tudiz vyznamna rozhodnuti fesi spolecné (viz Priloha ¢. 5 Tabulka

39). Ptesto je pro respondenty diilezité vnimané ocekavani jejich okoli.

22 Nasledujici otazky (Tabulka 32 az Tabulka 40) byly respondentim poloZeny po predstaveni koncepce
elektromobilu a modelu diskrétni volby.
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Respondenti posuzovali vlastnosti, které by pfifadili ndkupu elektromobilu pfi piisti
koupi automobilu (viz Graf 3). Primér vétSiny vlastnosti se pohybuje kolem stfedni hodnoty
Skaly. To muZe souviset s tim, Ze pro 54 % respondentl je koupé elektromobilu pfi pfiStim
nakupu obtizna (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 40), a tudiz predstava koupé elektromobilu je

do jisté miry abstraktni.

Graf 3: Prisuzované vlastnosti nakupu elektromobilu

dobré ® 3,9 sSpatné
prijemné ® 4,3 neprijemné
spravné ® 39 nesprdvné
rozumné e 3,7 nerozumné
vyhodné ® 41 nevyhodné
pfinosné e 4,1 ztratové
1 2 3 4 5 6 7

5.2.4. Rozhodovani o nakupu elektromobilu

V této Casti se zamé&iim na rozhodovani o nakupu elektromobilu. Jak jiz bylo popséno
vyse, vysledkem rozhodovani muze byt zdmér zakoupit si elektromobil nebo jeho Uplné
odmitnuti. Pokud je zdmér koupé dostatecné silny, dojde k nakupu elektromobilu.
Z konceptualniho schématu vyplyva, Ze na rozhodovani o nakupu elektromobilu ma vliv
povédomi (resp. znalosti, zkuSenosti) a technicko-ekonomické parametry nadkupu. Tyto dvé
oblasti jsou ovlivnéné sociodemografickymi proménnymi. Dale rozhodovani ovliviluje
vnimané oc¢ekavani druhych.

Jak jiz bylo zminéno, v datovém souboru neni nikdo, kdo by vlastnil elektromobil,
atudiz by bylo moZné analyzovat jeho ndkupni rozhodovéni. 3 % respondentli uvedlo,

ze zvazuje koupi automobilu s elektrickym pohonem, znich vSak 7 % zvaZuje koupi
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elektromobilu (viz Tabulka 5)23. Po modelu diskrétni volby a sérii otdzek o elektromobilech
nasledovaly (ne za sebou) dvé otazky>* dotazujici se na moznost koupé elektromobilu.

Domnivam se, Ze respondenti, ktefi pozitivné hodnotili obé otdzky, mohou byt
povazovani za potencialni kupujici elektromobilu. Pro ovéieni reliability Skaly jsem spocitala
Cronbachovo alfa pro obé otazky. Hodnota Cronbachova alfa je 0,89. Jednd se tedy
o pfijatelnou hodnotu. TudiZz jsem ztéchto dvou otdzek sestavila novou proménnou
»rozhodovani“. Nova proménnad ,rozhodovani“ nabyva dvou kategorii (respondenti se
rozhoduji nebo nerozhoduji o koupi elektromobilu). Pokud respondenti v obou otazkach
soucasné zvolili moznost 5 a vys$i, tedy je pravdépodobné, Ze pfi pfistim nadkupu auta zakoupi
elektromobil a zaroven souhlasi s tim, ze pfi pfiStim ndkupu auta se budou snazit zakoupit
elektromobil, ptisoudila jsem jim variantu, Ze se rozhoduji o nakupu elektromobilu. Ostatnim
jsem piifadila kategorii, ze se nerozhoduji o ndkupu elektromobilu. Jsem si védoma toho,
Ze toto pfifazeni je nepfimé a neda se hodnotit jako vazné rozhodovani. Ptesto, jak je uvedeno
v konceptudlnim schématu, lidé se mohou rozhodovat o ndkupu elektromobilu, a pokud je
jejich rozhodnuti kladné, zalezi na tom, jak je jejich zdmér silny, aby si skute¢né elektromobil
koupili. Z toho tedy vyplyva, ze v datovém souboru je skupina respondentti, kteti by se mohli
o koupi elektromobilu rozhodovat, ale jejich zamér koupit elektromobil nemusi byt silny.

S nové vytvofenou proménnou budu déle pracovat. Logistickou regresi®> otestuji, jak
zavisi rozhodovani o ndkupu elektromobilu na proménnych, které reprezentuji povédomi
o elektromobilech, technické a ekonomické parametry, vnimané ocekavani druhych
a sociodemografické proménné. Z kazdé nezavislé oblasti jsem vybrala urcité proménné, které
oblast zastupuji.

Proménné, které nemély na rozhodovani vliv, byly postupné z modelu logistické
regrese vyloudeny®® (viz Priloha ¢. 5 Tabulka 41). Do logistické regrese vstoupilo
7 nezavislych proménnych QC9 3 (nizké ndklady na udrzbu), QC9 7 (nizké emise CO,),
OB9pa b (informace o vlastnostech elektromobilu), QBI0p a (doporuceni nakupu

elektromobilu), QF2 a (pravdépodobnost, ze blizci budou uvazovat o koupi elektromobilu),

> Otazky tykajici se zvazovanému nakupu piedchazely modelu diskrétni volby, kde byli respondenti seznameni
s konceptem elektromobilu.

2 Jak pravddpodobné je, Ze pii piistim nakupu auta zakoupim elektromobil?* (Odpovédi na $kale od 1 =
nepravdépodobné do 7 = pravd€podobné) a ,,Pii pristim ndkupu auta se budu snazit zakoupit elektromobil.*
(Odpovédi na Skale od 1 = rozhodn€ nesouhlasim do 7 = rozhodn¢ souhlasim).

> Blize k logistické regresi Rehakova, 2000; Hendl, 2008

%V ptiloze uvadim pouze vychozi model logistické regrese, z které¢ho byly postupné vylucovany jednotlivé
proménné, které nemély vliv.
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QFE3 a (dilezitost vlastniho rozhodnuti), QFE6 e (hrdost z koupé elektromobilu). VSechny

vybrané proménné byly hodnoceny na skéle od 1 do 7, tudiz je povazuji za kardinalni.

Sestaveny model®’” odpovida datim dobfe. Xg modelu je 591,416, 7 stupiitim volnosti
pak odpovida hodnota mens$i nez 0,000, tudiz zamitame nulovou hypotézu o rovnosti
regresnich koeficientli. Zvoleny model vysvétluje vice nez pouze konstanta. Ke kategorii
respondentli, ktefi se rozhoduji o nakupu elektromobilu, bylo spravné zatfazeno 39 %,
ke kategorii téch, ktefi se nerozhoduji o ndkupu elektromobilu, bylo spravné zatazeno 98 %,
celkové bylo spravné ptifazeno 90 % pfipadi. Prazdny model ma hodnotu predikce 88 %,

takZe jsme modelem ziskali o 3 procentni body vice. Hodnota R* Nagelkerka dosahuje 0,454.

Na zéklad¢ testu dobré shody Hosmera a Lemeshowa (J(2 je roven 12,847 a pii 8 stupnich
volnosti nabyva hladiny vyznamnosti 0,117) nezamitdm nulovou hypotézu, Ze mezi
pozorovanymi proménnymi a modelem predikovanymi hodnotami neni rozdil. VSechny
proménné zatazené do modelu jsou signifikantni na hladin€ alfa = 5 %. Dalsi vystupy
z logistické regrese uvadim v Priloze ¢. 5 (v Tabulce 42).

Proménné nizké ndklady na udrzbu (QC9 _3) a informace o viastnostech elektromobilu
(OB9pa_b) maji na rozhodovani negativni vliv. Jestlize se hodnota proménné nizké naklady
na udrzbu (QC9Y9 3) zvysi o jednotku, tak se pfi statistické kontrole ostatnich proménnych
Sance rozhodovani o elektromobilu snizi 0,793krat. To znamena, Ze s rostouci dilezitosti
nizkych nakladl pti koupi automobilu klesa Sance rozhodovani se pro nakup elektromobilu.
Podobny vliv ma i proménnd informace o viastnostech elektromobilu (OB9pa b). Tedy
s rostouci mirou souhlasu s tvrzenim, ze az si budou respondenti kupovat automobil, budou
mit o vlastnostech elektromobilti malo informaci, klesa Sance rozhodovani o elektromobilu.

Naopak proménné nizké emise CO, (QC9 7), doporuceni ndkupu elektromobilu
(OB10p_a), pravdepodobnost, ze blizci budou uvazovat o koupi elektromobilu (QE2 a),
dulezitost vlastniho rozhodnuti (QE3 a) a hrdost z koupe elektromobilu (QE6 e) ovliviji
rozhodovani pozitivné. Pfi statistické kontrole ostatnich proménnych se Sance rozhodovani
o ndkupu elektromobilu zméni o nasobek 1,167, pokud se proménna nizké emise CO;
(OQC9 7) zméni o jednotku. S rostouci dilezitosti nizkych emisi CO, pfi koupi vozidla se
zvySuje Sance rozhodovani o ndkupu elektromobilu. Podobné je tomu u ostatnich

proménnych. Sance rozhodovani o ndkupu elektromobilu se zvySuje s mirou doporuceni

2 Regresni rovnici pomoci logitu mizeme zapsat jako: Logit (rozhodovani) =— 7,582 — 0,232*QC9_3 +
0,155*QC9_7 - 0,114*QB9pa_b + 0,669*B10p_a + 0,476¥*QE2_a + 0,189*QE3_a + 0,278*QE6_e. Nebo za
pomoci $ance jako: Sance (rozhodovéani) = 0,001 * 0,793QC9 3 * 1,167QC9_7 * 0,892QB9pa_b * 1,953B10p_a
*1,609QE2_a * 1,208QE3 a* 1,321QE6 e
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elektromobilu pfi pfistim nédkupu automobilu od vétSiny lidi, kterych si respondent vazi.
Podobné i srostouci pravdépodobnosti zvazovani koupé elektromobilu lidmi, ktefi jsou
pro respondenta duleziti. Také s mirou souhlasu s tvrzenim, Ze zalezi pouze na respondentoveé
rozhodnuti a ne na vnéjSich okolnostech, zda si pfi pfiStim nakupu automobilu zakoupi
elektromobil, se zvySuje Sance rozhodnuti o ndkupu elektromobilu. A déle s mirou souhlasu
s tvrzenim, ze kdyz si respondent koupi elektromobil, bude na sebe hrdy, se zvySuje Sance
rozhodnuti o ndkupu elektromobilu.

Ze sestaveného modelu se nepotvrdilo, ze by povédomi respondentii o automobilech
pohanénych elektfinou nebo sociodemografické charakteristiky mély vliv na rozhodovéani
o elektromobilech. Pfesto je jednoznacné, ze respondenti musi mit povédomi
o elektromobilech, aby o nich mohli uvazovat, jinak by je totiz do svého vybéru nezaradili.
Ptesto skuteCnost, Ze elektromobily znaji, nemusi znamenat, ze je zatadi do hodnocenych
alternativ. pfi ndkupu automobilu. VIiv maji spiSe symbolické a interpersonalni
charakteristiky. Z atributli elektromobilu maji na rozhodovani vliv nizké emise a cena vozidla.
Svoji ulohu také hraje mira informaci, které bude mit respondent k dispozici. Coz sveéd¢i
otom, Zze koupé vozidla, resp. elektromobilu, je pomérné dulezité rozhodnuti a
bez pro respondenta dostatecného mnozstvi informaci by se o koupi nerozhodl. Podobné to
doklada i roli interpersonalnich vazeb pfi rozhodovani o elektromobilech.

V analyze dat se nepodafilo prokdzat, zda na rozhodovani o nakupu elektromobilu
maji silngj§i vliv ekonomické, nebo technické parametry ndkupu. Domnivam se vsSak, ze
ekonomické faktory hraji urcitou ulohu v rozhodovéni, jelikoz respondenti se rozhoduji
vramci svého rozpoc€tu, vjehoz ramci hodnoti rizné technické parametry vybéru,

ale 1 ekonomické (jako naptiklad nédklady na provoz a udrzbu).
5.3. Shrnuti vysledki z kvantitativniho vyzkumu

VétsSina dotdzanych respondenti mé urcité povédomi o vozidlech pohanénych
elektiinou. Nejméné Casto respondenti slySeli o plug-in hybridech. O vozidlech pohanénych
elektfinou nikdy neslySeli spiSe mladsi respondenti, Zeny, respondenti s niz§im vzdélanim
nebo s niz§imi prijmy a také spiSe respondenti z vesnic a malych mést. To mize vyplyvat
z toho, ze tato vozidla jsou stale povazovana za relativné novou technologii a spiSe muzi a
vzdélanéjsi lidé se Castéji zajimaji o automobily a nové technologie. Také jsou tato vozidla
doporucovana pro dopravu ve vétSich méstech, tudiz jejich prodej je pravdépodobné cilen
natuto skupinu obyvatel. Obecné elektromobily nepatii v soucasné dobé k levnym
automobiliim, a proto na n¢ nestaci rozpocet respondentii s niz§imi piijmy, kteti se o n¢ tudiz
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ptili§ nezajimaji. Respondenti, ktefi o elektromobilech jiz slySeli, Castéji pocit'uji bariéry
v nizké infrastruktute (jako je nizky pocet dobijecich mist, servisnich mist, maly vybér) a
ve vysokych néakladech na potizeni. Coz muze nasvédCovat, s jakym druhem informaci se
respondenti, kteti jiz slySeli o elektromobilech, setkavaji nebo v jakych souvislostech o téchto
vozidlech slySeli. Pfesto tito respondenti castéji zminuji i urcité vyhody, které jsou
s elektromobily pojeny (jako nizka hlu¢nost, sniZzeni emisi CO; a nizké provozni naklady).

Konvencni vozidlo se spalovacim motorem je respondenty nejpreferovanési,
z alternativnich paliv respondenti nejcastéji upiednostiiuji automobil s LPG. Oba typy hybridi
jsou respondenty preferovany pied Cistym elektromobilem. Dokonce i plug-in hybrid, ktery se
stal nejméné znamym mezi respondenty. To nasvédcuje tomu, Ze problematika vnimaného
relativné nizkého dojezdu na jedno nabiti je pro respondenty povazovana za vyznamnou
bariéru.

Ptestoze pravé nizké emise CO, jsou jednou z charakteristik, kterou astéji zminovali
respondenti, ktefi o elektromobilech jiz slySeli, je tato charakteristika jednou z nejméné
dalezitych charakteristik ptfi rozhodovani o koupi automobilu. Naopak nizké naklady
na udrzbu jsou hodnoceny jako dulezité. Respondenti riznych veékovych skupin hodnoti
dilezitost vybranych charakteristik pfi nakupu automobilu rizné. SpiSe starSi respondenti
povazuji za dilezité nizké emise CO, na rozdil od mladSich, ktefi ji castéji hodnoti
jako nedulezité. Respondenti s vy$Sim pfijmem hodnoti jako diilezité spiSe vybavu vozidla
nez jeho nakupni cenu. To muze byt zplisobeno tim, ze jejich rozpocet na vozidlo je vyssi a
spiSe se chtéji odlisit ur¢itymi symboly, které délaji vozidlo zadang;jsi.

Vétsina respondenttl, kteti zamysleji pofidit si automobil, si ho chce koupit do 3 let.
Jedna se tedy o celkem blizkou dobu, kdy se technologicky vyvoj pfili§ nezméni a situace
s elektromobily bude pravdépodobné velmi podobna soucasnosti. Respondenti ¢astéji vnimaji
bariéry nakupu elektromobilu, jako je maly vybér vozidel, nedostatecna sit’ dobijecich stanic
a servisnich mist. K ¢ast&jsimu rozhodovani o nakupu elektromobilu by mohl ptispét vyrazny
narist ceny benzinu a nafty oproti elektrické energii. Casto spatfovanou vyhodou
elektromobilu je pak nizkd hlucnost, a jak uz bylo zminéno, neznecistovani ovzdusi
v méstech a obcich.

Nejvétsi vliv na rozhodovéani pii koupi vozidla v porovnani s ostatnimi blizkymi
respondenti ma partner, coz je pochopitelné, jelikoz snim vétSinou sdili rozpocet
domaécnosti. Z odpovédi respondentll vyplyva, ze mezi osobami jim blizkymi se nevyskytuje
vysoké mnozstvi vlastnikii elektromobilti. A koupé elektromobilu je pro vétSinu do jisté miry

abstraktni. Z toho miizeme vyvodit, Ze pfestoze vétSina respondentii o vozidlech pohanénych
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elektiinou jiz slySela, nemaji snimi bezprostiedni zkuSenosti a v jejich znalostech
o elektromobilech Castéji prevladaji bariéry.

Cim vice budou pro respondenty dtlleZité nizké naklady na Gdrzbu a ¢im méné budou
mit informaci o elektromobilech, tim spiSe se nebudou rozhodovat o koupi elektromobilu.
Naopak s rostoucti dillezitosti nizkych emisi CO; a s vyssi roli interpersonalni vazeb ve vztahu

k elektromobilu se budou respondenti Castéji rozhodovat o koupi elektromobilu.

Nyni bych rada shrnula vysledky testovani jednotlivych hypotéz.

HI: Cim nizsi zkuSenosti s elektromobilem, tim silnéjsi vnimani bariér ndkupu

elektromobili.

SpiSe respondenti, kteii jiz slySeli o elektromobilech, ¢astéji vnimali bariéry ndkupu
(jako nizky dojezd, vysoké potizovaci naklady). Coz vyplyva ztoho, Ze ti, ktefi
o elektromobilech nikdy neslyseli, nemohou mit o nich ani miniméalni znalosti. AvSak u téch,
kteti jiz o elektromobilech slySeli, nemlzeme porovnat miru zkuSenosti s elektromobily.
Na zakladé vysledki se domnivam, Ze vétSina respondentll nema bezprostfedni zkuSenosti

s elektromobily. S dostate¢nou mirou spolehlivosti neni mozné tuto hypotézu ptijmout.

H2: Rozhodovani o nakupu elektromobilu se lisi mezi lidmi s odliSnymi

sociodemografickymi proménnymi

S dostatecnou mirou spolehlivosti se nepodaftilo prokazat, ze pii rozhodovani o ndkupu

elektromobilu se statisticky 1i8i 1idé s odliSnymi sociodemografickymi charakteristikami.

H3: S dulezitosti technickych parametrii roste pravdépodobnost rozhodovani se o nakupu

elektromobilu.

Pozitivni vliv na rozhodovani o ndkupu elektromobilu ma dualezitost nizkych emisi
CO,. U ostatnich parametrii se s dostateCnou spolehlivosti nepodafilo prokazat jejich vliv

na rozhodovani.

H4: S diilezitosti ekonomickych parametrii roste pravdépodobnost rozhodovani se

o nakupu elektromobilu.

Na rozhodovéani o ndkupu elektromobilu ma negativni vliv dllezitost nizkych
nakladii na udrzbu. U ostatnich ekonomickych parametrii se nepodatilo s dostate¢nou mirou

spolehlivosti prokazat jejich pozitivni vliv na rozhodovéni o nakupu elektromobilu.
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H5: Pri vyberu elektromobilu maji vetsi viiv ekonomické parametry nez technicke.

S dostate€nou mirou spolehlivosti se nepodafilo prokdzat, Ze ekonomické parametry

maji vétsi vliv pii vybéru elektromobilu nez technické.

To, ze vySe uvedené hypotézy nemiizeme s dostate¢nou mirou spolehlivosti pfijmout,
je moznd zpiisobeno tim, Ze byli zkoumdani respondenti, ktefi sice v pribéhu dotaznikového
Setfeni projevili urcity zdjem o elektromobily, ale nemaji s nimi bezprostfedni zkuSenosti
a jejich nakup je pro né do jist¢ miry abstraktni, a spiSe se tedy z jejich odpovédi projevily
postoje, které predstavuji Casto uvaddéné vnimané bariéry ndkupu elektromobilu. A jejich
rozhodnuti o ndkupu elektromobilu neni silné. A také vyhody, které respondenti spatiuji
v elektromobilech, nepatii do charakteristik, které jsou pro vétSinu respondentti velmi dulezité

pii koupi automobilu.
5.4. Modely diskrétni volby — DEFINE

Jak uz jsem se zmifovala, fesitelé¢ vyzkumného projektu DEFINE S¢asny, Zvéfinova a
Czajkowski (2015) uskutecnili vybérovy experiment (discrete choice experiment) a nasledné
odhadli modely diskrétni volby. Jeho cilem bylo pochopit spotifebitelské preference
u konven¢niho automobilu a vozidel pohanénych elektfinou. Nyni bych rada tento vybérovy
experiment struén¢ popsala a uvedla hlavni zjisténi, kterd vyplyvaji z jeho vysledki.

Respondenti volili ze ¢ty moznosti vozidel (konvencni, Cisty elektromobil, hybrid,
plug-in hybrid), které byly rtizn¢ popsany Sesti atributy (cena potizeni, provozni naklady a
cena paliva, dojezd, doba tankovani/dobijeni, dostupnost rychlodobijeni a dal$i benefity).
Vybérovy experiment obsahoval 40 rozhodovacich uloh pro kazdou kategorii vozidla.
Pro kazdého respondenta byla nahodné vybrana rozhodovaci tiloha i potadi kategorii vozidel.
Kazdy respondent vybiral z osmi situaci, které vozidlo by preferoval pti nakupu (jako prvni,
druhé, treti). Respondenti méli brat na zfetel svij pfijem a rozpocet na nadkup automobilu.
Pred vybérem vozidla byli respondenti sezndmeni s obsahem jednotlivych kategorii.
Po vybéru nasledovaly dopliujici otazky tykajici se zptsobu vybéru a obtiznosti pochopeni ¢i
diivéryhodnosti uvadénych informaci (Séasny et al., 2015).

Z vysledku vyplyva, ze respondenti radé€ji voli konvenéni automobil. Pii vybéru mezi
vozidly pohanénymi elektfinou radéji voli plug-in hybrid pfed hybridem a Cisty elektromobil

povazuji za nejméné preferovanou variantu. Presto je v preferencich zna¢na heterogenita.
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Negativni vliv ma ptedevSim vyssi kupni cena, vyss$i provozni ndklady a nédklady na pohonné
hmoty. Pozitivni vliv mé vyssi dojezd. Dalsi atributy v podobé bezplatné vefejné dopravy ¢i
bezplatného parkovani byly nevyznamné. Piesto byla u nich pozorovéana urcita rozdilnost
v preferencich, kdy pro nékteré respondenty byly tyto atributy velmi dilezité. Dale z vysledki
plyne, ze dojezd je pro respondenty velmi dulezitou charakteristikou. Polsti fidi¢i jsou ochotni
zaplatit 1 500 zt za kazdych dalSich 100 km. Dojezd se stava méné dllezity pro ty, ktefi
planuji zakoupit druhy automobil. Pro vétsi rozsifeni elektromobill predstavuje doba dobiti
a dostupnost rychlodobijecich stanic nejvyznamnéj$i bariéru. Dulezitost vysokého
zdvihového objemu snizuje pravddpodobnost koupé elektromobilu (S¢asny et al., 2015).

Tyto vysledky potvrzuje i analyza ostatnich otadzek. Elektromobil piedstavuje nejméné
preferovanou volbu, domnivam se, Ze je to do jisté miry zplisobeno i abstraktnosti jeho koupé
a nizkymi bezprostfednimi zkuSenostmi s témito vozidly. A také pocitovanymi bariérami,

jako jsou vysoké pofizovaci ndklady a niz$i dojezd.
5.5. Vysledky kvantitativniho vyzkumu v kontextu evropské studie

V této casti bych chtéla uvést vysledky kvantitativniho vyzkumu do kontextu
mezindrodniho  vyzkumu. Konkrétné vyuziji zavéreCnou zpravu z vyzkumného
projektu ,, Attitude of European car drivers toward electric vehicles: a survey“*, ktery byl
uskute¢nén v Sesti zemich EU.

Nejdiive stru¢né piiblizim metodologii a vysledky tohoto vyzkumného projektu.
Attitude of European car drivers toward electric vehicles: a survey provedlo Joint Research
Centre pti Evropské komisi ve spolupraci s TRT a Ipsos. Vyzkum byl proveden v Sesti
zemich EU, konkrétn¢ v Némecku, Francii, Velké Britanii, Italii, Spanélsku a Polsku. Zemée
zahrnuté¢ do vyzkumného projektu reprezentuji zhruba 75 % trhu nové prodanych osobnich
automobill v EU vroce 2011 (Nejvétsi podil ma Némecko, néasleduje ho Francie, Velka
Britanie, Italie, Spanélsko a nakonec Polsko s nejmensim podilem ze zahrnutych zemi —
viz Obrazek 6).

Zavérecna zprava ,Attitude of European car drivers toward electric vehicles:
a survey* tvoii jednu &ast §irsi studie”, ktera méla za cil vytvofit profily fidict elektromobili
a objasnit, jak elektromobily odpovidaji zvyklostem v oblasti mobility evropskych fidict.

Béhem studie si fidi¢i vedli ,,cestovni denik® a odpovidali na dotaznik. ,,Cestovni denik*

> Thiel et al. 2012
¥ blize http://setis.ec.europa.eu/system/files/Driving_and_parking_patterns_of European car_drivers-
a_mobility survey.pdf
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1 dotaznik byly publikovany prostfednictvim webovych stranek. Respondenti vypliovali své
fidi¢ské a parkovaci zvyky sedm po sob¢ jdoucich dnil. Pro kazdou cestu uvadeli ucel cesty,
¢as odjezdu a pfijezdu, vzdalenost a misto parkovéani. Dotaznik se zaméfil na objasnéni
postojii evropskych fidiclt k elektromobilim. Zkouma obezndmenost fidict s elektromobily,
jejich zdjem o koupi elektromobilu a také jejich priority, které by mohly napomoci

ve zlepSeni stavajicich rysi elektromobili.

Obrazek 6: Trh nové prodanych osobnich automobilii v EU v roce 2011 (pievzato z Thiel et al.,
2012)

Other member states

Pozn. Other member states = ostatni clenske staty

Online dotaznik dokoncilo celkem 3 723 respondentii (z toho 623 respondentil
z Francie, 613 z Italie, 606 z Némecka, 548 z Polska, 617 ze Spanédlska a 716 z Velké
Britanie). Pozvani obdrzelo 160 682 obyvatel Sesti Clenskych zemi. Podil dokoncenych
dotaznikil predstavuje 2,3 %. VEk respondentll se pohyboval od 18 do 74 let. Sbér dat
probihal od bfezna do ¢ervna 2012. Reprezentativita datového souboru byla zajiSténa vazenim
podle znamych sociodemografickych charakteristik (pohlavi, vék, region, velikost mista
bydlisté, vzdélani, pracovni postaveni) kazdého Clenského statu.

Neékolik jednotlivett pfiznalo, ze nejsou velmi dobfe obeznameni s tématem
elektromobilt. Takika polovina respondentli se povazuje za neobezndmené s timto tématem
(viz Graf 4). V porovnani s ostatnimi zemémi vidime ve Francii a Polsku nizkou miru
obezndmenosti s elektromobilem. Polovina respondenti hodnoti uroven znalosti jako nepfilis
Spatnou zvlasté s ohledem na velmi nizky pocet elektromobilt dostupnych na trhu a moznosti

je vidét na silnicich (Thiel et al., 2012).
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V porovnani s predeslou analyzou, kde vétSina respondenti uvedla, Ze
o elektromobilech jiz nékdy slySela, vidime, Ze skuteéné vétSina respondentll (nejenom
z Polska) mé alespon minimalni znalost o téchto vozidlech, ale pouze mala ¢ast respondentti
uvadi, Ze jsou s nimi dobfe obezndmeni, ¢ili malé ¢ast ma o nich hlubsi znalosti, ¢i dokonce

bezprostiedni zkusenosti.

Graf 4: Obeznamenost s elektromobily, v % (Thiel et al., 2012)
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Vzhledem k relativné nizké obezndmenosti respondentl s elektromobily ptevazuje
ponékud optimistické oCekavani jejich rozsifeni v budoucnosti. Dvé pétiny ocekavaji rychle
vzristajici podil elektromobilii na automobilovém trhu, ktery ptesdhne 20 %. Pétina jich
o¢ekava narlist na vice nez 40 %. Ridi¢i v Italii a Spanélsku (tedy v zemich, kde je vyssi
obeznamenost s elektromobily) jsou optimisti¢téjsi, co se tyce rozsifeni elektromobild (Thiel
etal., 2012).

I v piedeslé analyze jsme mohli pozorovat, Ze ¢ast respondentti zacala o elektromobilu
s ur¢itou pravdépodobnosti uvazovat. Ke skutecné koupi elektromobilu je vSak zapotiebi,
aby respondentiiv zdmér zakoupit elektromobil byl dostatecné silny. VétSina respondentd,
ktefi nyni uvazuji o koupi automobilu, uvadéla, ze si ho planuji pofidit do 3 let, do té doby

nelze ocekavat, Ze se situace prili§ zméni, tudiz pokud dojde k nartstu poctu elektromobilu,
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nebude se vblizké budoucnosti jednat o tak velké zastoupeni. V soucasnosti je totiz
preferovanéjsi konvencni automobil, a je tedy nutné zménit preference spotiebitelt.

Vétsina respondentli souhlasila s tvrzenimi, Ze elektromobily jsou pomérné drahé,
vypoustéji nulové emise a nevytvaieji hluk (viz Graf 5). Mezi tvrzenimi, ktera se orientuji vice
na praxi (napf. vySe nakladi nebo doba dobijeni), se vyskytuje pomérné vysoké procento
respondenttl, kteti neodpoveédéli nebo nevédeli (Thiel et al., 2012). Vysoka Cetnost u moznosti

,»nevi“ nebo ,,neodpoveédeli” by mohla byt zpiisobena nizkou obezndmenosti s elektromobily.

Graf 5: Hodnocena tvrzeni o elektromobilech, v % (Thiel et al., 2012)

Elektromobily jsou v soucasné dobé pomérné drahé. 75 12 4 9

Elektromobily nemaji Zadné vyfukové emise. 69 11 9 11

Silni¢ni doprava predstavuje hlavni zdroj emisi, které

poskozuji Zivotni prostredi. 22 22 18 2

Elektromobily jsou bezpecné. 41 26 17 16

Doba nabijeni neni nikdy kratsi nez 30 minut. 36 16 15 33

Ridit elektromobil je stejné jako Fidit konvenéni
automobil s automatickou prevodovkou.
Elektromobily mohou jet maximalné 150 km mezi
dvémi nabitimi.

35 25 22 18
32 23 17 28
Spotreba na 100 km je méné nez 2 EUR. 23 15 19 43
Elektromobily zvysuji potéseni z jizdy. 14 22 43 21
Elektromobily maji vysoké naklady na udrzbu. 20 22 25 33

Elektromobily jsou hluéné. 3 6 77 14

8-10 (rozhodné souhlasi) 6—7 (spiSe souhlasi) 1-5 (nesouhlasi) Nevi/neopovédél

Respondenti byli pozadani, aby odhadli, sjakou pravdépodobnosti by si koupili
elektromobil v ptipade, ze by v pfistich mésicich museli nahradit stavajici vozidlo. Taktka
dvé pétiny respondentli projevuje zdjem o ndkup elektromobilu v budoucnosti. Uvedenou
pravdépodobnost v§ak mizeme povazovat za nadhodnocenou. V podobnych vyzkumech byva
pozitivni odezva cCasto signifikantné vyssi nez skute¢né nakupni chovéni. Lze z toho vSak
usuzovat, ze urity zajem o tuto alternativu respondenti maji. Jednotlivé zemé& se celkem
odlisuji v uréeni pravdépodobnosti koupé elektromobilu. Itélie, Spanélsko a Polsko dosahuiji

Vv

vys§iho podilu respondentt, kteti by o koupi uvazovali, dokonce Ctvrtina by uvazovala s vice
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nez 70% pravdépodobnosti. Naopak zbylé staty, Francie, Némecko a Velké Britdnie uvadeji
podstatné nizsi pravdépodobnost koupé (Thiel et al., 2012).

K podobnému zavéru jsem dosla i v predesl¢ analyze, je tedy dulezité nejenom to,
zda je projeven zajem o tuto technologii, ale je i1 potieba, aby zamér koupit elektromobil byl
dostatecné silny a k nakupu skute¢né doslo.

Vyssi pravdépodobnost koupé elektromobilu uvazuji ti, ktefi v pristich Sesti mésicich
planuji ndkup nového automobilu, a také ti, kteti automobil vyuzivaji kazdy den. Jedna se
spiSe o respondenty, ktefi jsou relativné vice obeznameni s tématem elektromobili, jsou spise
mladsi a ziji ve vétSich méstech (Thiel et al., 2012).

Pokud by respondenti mohli elektromobily vylepsit, nejcastéji upfednostiiuji snizeni
ceny elektromobili nebo zvySeni mozného dojezdu a dale moznost nabijeni doma bez vlastni
garaze. Potadi jednotlivych atributd, které by respondenti chtéli zlepsit, se ve sledovanych
zemich piili§ nelidi. Avsak vItalii a ve Spanélsku je na prvnim misté nakupni cena,
v Némecku a ve Velké Britanii je to dojezd na jedno nabiti (jak bylo uvedeno vyse, tyto zemé
jsou si podobné i v nazoru na negativni vliv vefejnych pobidek k nédkupu elektromobilu,
stejné jako v nizké pravdépodobnosti zakoupit elektromobil v budoucnosti). Ve Francii je

moznost dobijet doma takika stejn¢ dilezita jako cena vozidla a dojezd na jedno nabiti.

vvvvvv

vvvvvv

ktefi uvazuji o ndkupu elektromobilu v budoucnosti s vyssi nez 50% pravdépodobnosti, by
nejdiive spiSe snizili cenu elektromobilu. Po tfech moznostech volby zlepSeni se jejich potadi
nezménilo (Thiel et al., 2012).

Stejné jako v predesié analyze se u respondentl projevily nejcastéji zminované bariéry
v nakupu elektromobilu, a to vysoké potizovaci naklady a nedostatecny dojezd.

Vysledky ze zavérecné zpravy Attitude of European car drivers toward electric
vehicles: a survey se velmi blizi zdvérim z pfedeslé¢ analyzy. VétSina respondentli ma
minimalni znalosti o elektromobilech, nejsou s témito vozidly pfili§ obeznameni a postradaji
bezprostiedni zkuSenosti. Konvencéni vozidla jsou v souCasnosti preferovanéjSimi, a pro veétsi
zastoupeni elektromobill je tedy zapotiebi zménit preference spottebitelii a odstranit bariéry

nakupu.
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Zavér

Mezi vlastniky osobnich automobilii roste pocet téch, ktefi si kupuji alternativné
pohanénd vozidla. Pfesto podil konvencnich vozidel se spalovacim motorem je
mnohondasobné vys§i nez téch alternativné pohanénych. Mezi komeréné vyuZzivana
alternativni paliva patifi zkapalnény ropny plyn, zemni plyn, biopaliva, vodik a elektfina.
V soucasné dobé¢ jsou tato vozidla podporovana predevsim ze strany Evropské unie (Evropska
komise, 2013b). Jejim cilem je snizeni zavislosti na ropé¢, zlepSeni dodavek energie v Evrope,
snizeni emise sklenikovych plynli zdopravy a podpofeni hospodarského rlstu a
konkurenceschopnosti primyslu. Téchto cili méa byt dosazeno prostfednictvim prosazeni
alternativnich paliv. Nékteré¢ staty (i mimo EU) podporuji rozsifeni alternativnich paliv
(nejcasteji prostfednictvim danovych tulev) (viz Priloha ¢. 1: Pobidky pro ndkup vozidel
s alternativnimi palivy). Podle odhadu [International Energy Agency (2010) budou mit
v roce 2050 elektromobily a plug-in hybridy 50% podil na trhu.

Podle reSerSe literatury ovliviiuje ndkupni chovani ve vztahu k elektromobiliim fada
aspektl, které mohou byt rozdéleny do tfi dimenzi — instrumentalni, hédonické a symbolické.
Hédonické a symbolické atributy nakupu jsou ovlivnéné instrumentalnimi. Nejcastéji
uvazované instrumentalni atributy jsou provozni néklady, ndkupni cena, spolehlivost, dojezd
nebo Cas dobiti. VIiv interpersondlnich vztahli a symbolickych vyznamii pfipisovanym
elektromobilim souvisi predev§im s hédonickou a symbolickou dimenzi. Dojezd a potizovaci
cena se staly nejcastéji zmiflovanou bariérou pfijeti. Dojezd neni pouze technicky problém,
ale i psychologickad bariéra. Vnimané technické nedostatky a prevladani urcitych stereotypti se
obecné stava bariérou piijeti.

Abych 1épe porozuméla motivaci vlastnikli elektromobili k jejich nakupu, provedla
jsem kvalitativni Setfeni. Na zéklad¢ teorie difuze inovaci bych respondenty hodnotila jako
inovatory, nckteré jako prvni osvojitelé. Z vysledki tedy vyplyvd, Ze casna adopce
elektromobilll je ovlivnéna zdjmem o technologii elektromobil, diky které nabyvaji
povédomi o elektromobilech, nasleduje presvédceni, pii kterém podle mého ndzoru ma
nejvetsi vliv uvazovana ekonomicka vyhodnost, a poté koneéné rozhodnuti o koupi a pfiijeti.
Z reakcti okoli, které respondenti popisovali, vyplyva, Ze jsou elektromobily pro mnohé velmi
neznamé a abstraktni. AvSak po praktickych zkuSenostech je tato nedtivéra prekonéna.

Na zakladé vysledki kvalitativniho Setfeni a reSerSe literatury jsem sestavila schéma
nakupniho chovéni ve vztahu k elektromobilim. Na rozhodovani o nadkupu elektromobilu
maji vliv tii oblasti: povédomi (resp. znalosti, zkuSenosti), dale pak technické charakteristiky
nakupu spolu s ekonomickymi faktory a v neposledni fadé vnimané ocekavéani druhych.
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Domnivam se, Ze sociodemografické charakteristiky kupujicich maji vliv na povédomi
a na technické charakteristiky nadkupu spolu s ekonomickymi faktory. Poznatky z literatury a
zmé analyzy kvantitativnich dat naznacuji, Ze budou mit na pozdé&jsi osvojitele vyraznéjsi
vliv interpersonalni vazby, které snizi riziko piijeti a které budou nahrazovat hlubsi technické
znalosti, kterymi disponuji inovatofi a prvni osvojitelé.

V dalsi ¢asti jsem navazala na sestavené schéma nakupniho chovani a na datovém
souboru, ktery je na zaklad¢ vybranych sociodemografickych charakteristik reprezentativni
pro obecnou populaci Polska (S¢asny et al., 2015), jsem otestovala dil¢i vztahy mezi
proménnymi. Také jsem se zaméfila na postoje k elektromobillim a na bariéry jejich koupé.
Z vysledki vyplyva, Ze respondenti maji ur¢ité povédomi o vozidlech pohdnénych elektiinou.
Elektromobily jsou méné preferovany nez konvencni vozidla se spalovacim motorem.
Respondenti Casto pocituji bariéry jako nizky dojezd, maly vybér vozidel, nedostatecnd sit’
dobijecich stanic a servisnich mist. S rostouci diilezitosti nizkych emisi CO, a s vyssi roli
interpersondlnich vazeb ve vztahu k elektromobiliim se budou respondenti castéji rozhodovat
o koupi elektromobilu. To, ze elektromobil pfedstavuje nejméné preferovanou volbu,
potvrzuji i dal§i vysledky z projektu DEFINE (S¢asny et al., 2015). K podobnym vysledkiim
dochazi 1 zé&véreCna zprava Attitude of European car drivers toward electric vehicles:
a survey, podle které vétSina respondentli ma minimalni znalosti o elektromobilech a postrada
bezprostiedni zkusenosti s elektromobily.

Limitem prace se stavd nedostupnost dat, kterd by zobrazovala realné rozsifeni
alternativné pohdnénych vozidel, které se nyni zakladd spiSe na odhadech. V budoucnu by
bylo zajimavé porovnat ndkupni chovani riznych skupin podle jejich inovativnosti, zmapovat
jejich odlisnosti v nakupnim chovani a vytvofit model, ktery by reprezentoval jejich ndkupni
chovani. Dal§im omezenim prace je to, Ze vysledky kvalitativniho a kvantitativniho Setfeni
neni mozné diisledné propojit, protoze pochéazeji z riiznych zemi. Nicméné obé zkoumané
zem¢ jsou si podobné piedevSim v nizké penetraci vlastnikli elektromobilii a nizké podpote
alternativnich paliv ze strany statu.

Nyni bych chtéla odpovédét na vyzkumné otazky, které jsem uvedla v tivodu.

Co ovliviuje nakupni chovani ve vztahu k elektromobilim? Jakym zpiisobem se viastnici
rozhoduji pri ndkupu elektromobilti? Jak probihal ndkup elektromobilii u stavajicich

viastnikii?

Nékupni chovani ve vztahu k elektromobilim ovliviiuje fada faktorti. Jedna se

pfedevsim o technologické, kulturni, socidlni, politické a ekonomické aspekty. Ty mlzeme
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rozdelit do tii dimenzi (instrumentélni, hédonicka a symbolickd). VSechny dimenze mohou
ovlivitovat ndkupni chovani pozitivné 1 negativné. S tim také souvisi motivy a bariéry ndkupu
elektromobil. Nakupni chovani je predev§im ovlivnéno rozhodovanim o nakupu, na které
maji vliv technické a ekonomické parametry nakupu vozidla, ale i vnimané ocekavani
druhych.

Nékupni chovani vlastnikli elektromobilii miizeme popsat jako proces, kdy vlastnici
nejdiive ziskdvaji urcité povédomi o elektromobilech. To muze byt dano zejména jejich
profesiondlni odbornosti, zajmem o tuto technologii anebo diky interpersondlnim vztahtim.
Interpersondlni vztahy maji vétsi vliv pfedevSim u pozdé¢jSich osvojitelti, kdy do jisté miry
mohou nahrazovat hlubsi technické znalosti. Po nasbirdni uréitych znalosti a pfi vhodné
situaci, kdy si vlastnici chtéji potidit automobil, se rozhoduji o jeho koupi. Pokud je jejich

rozhodnuti koupit elektromobil dostatecné siln€, elektromobil si zakoupi.
Jaké jsou motivy a bariéry ovlivitujici nakup elektromobilii?

Motivem koupé¢ elektromobilu byva casto pocitovana ekonomickd vyhodnost a také
zdjem o technologii jako takovou. Vlastnici pak sice oceniuji urcit¢ vyhody (a pocituji
1 nevyhody), ty ale na nakup nemaji velky vliv.

Nejcastéjsi bariérou nakupu elektromobilil jsou vysoké potfizovaci ndklady a problémy
spojené s nedostateCnou infrastrukturou (nizky pocet dobijecich a servisnich mist, maly
vybér). Na zaklad¢ vyse uvedenych vysledki vidim hlavni bariéru v nakupu elektromobilu
v abstraktnosti elektromobili pro potenciondlni kupujici, ktefi nemaji s elektromobily

bezprostiedni zkuSenosti a nejsou s témito vozidly pfili§ obeznameni.

Domnivam se, ze aby mohly byt elektromobily rozsifenéjs$i, je nutné nejenom
odstranit technické problémy (jako napiiklad zvySeni dojezdu na jedno dobiti, pocet dobijeci
mist apod.), ale 1 zménit preference spotiebitelii, zvysit jejich bezprostiedni zkuSenosti
s elektromobily, aby byly odstranény nékteré predsudky o vlastnostech elektromobilii a tim
také byla odstranéna urcita rezistence vuci této technologii. Ocekavala bych, ze pokud se
elektromobily stanou rozsifencjsi alternativou automobilové dopravy, odstrani to i riziko

adopce pro ostatni.
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