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ABSTRAKT

GRANAKOVA, Margaréta: Ochota platit za ekologickii individudlnu dopravu. —
Ekonomicka univerzita v Bratislave. Narodohospodarska fakulta; Katedra hospodarskej
politiky. — Ing. Richard Kalis, PhD. — Bratislava: NHF EU, 2023, 59 s.

Zavere¢na praca je vypracovana na tému ochota platit’ za ekologickt individualnu dopravu.
Ciel'om zaverecnej prace bolo teda identifikovat’ tzv. ochotu platit, a to monetarizovanu
hodnotu, zelenej dopravy. V tomto pripade emisie CO>. Jednotlivé Casti zavere¢nej prace
boli rozdelené do Siestich kapitol. Prva kapitola je venovana ochote platit’, ako merat’ ochotu
platit’ a ochote platit’ za ekologické vozidla. V nasledujlcej kapitole stanovujeme hlavny
a Ciastkové ciele vyskumu. V tretej kapitole opisujeme metody, ktoré v naSej praci
pouzivame na meranie ochoty platit. V dalSej kapitole prezentujeme vysledky nasho
vyskumu. V piatej kapitole sme diskutovali 0 problémoch nasho vyskumu. Za prinos tejto
prace mdzeme povazovat preskimanie slovenského trhu a pracu s dotaznikom, ked’ze
ochotou platit’ za ekologické vozidla sa v predchadzajicich vyskumoch nevenovala az taka
pozornost’. V Siestej kapitole sumarizujeme naSe zistenia. Vysledkom rieSenia danej
problematiky je, ze respondenti nie st ochotni platit’ za auta s niz§imi emisiami, ale nebolo

to vyznamne odli$né od nuly.

KPiacové slova: ochota platit’, ekologickd doprava, monetarizovana hodnota, logisticka

regresia



ABSTRACT

GRANAKOVA, Margaréta: Willingness to pay for green individual transport. —
University of Economics in Bratislava. Faculty of National Economy; Department of
Economic policy. — Ing. Richard Kalis, PhD. — Bratislava: NHF EU, 2023, 59 p.

The subject of the master thesis is to examine willingness to pay for ecological individual
transport. The objective of the thesis is to identify the willingness to pay, namely the
monetized value of green transport. In this case CO2 emissions. The parts of the thesis are
divided into six chapters. The first chapter deals with willingness to pay, how to measure
willingness to pay and also with the willingness to pay for ecological vehicles. In the
following chapter, we determine the main as well as partial goals of research. The methods
that we use in our work to measure willingness to pay are described in third chapter. In the
next chapter, we present the results of our research. The fifth chapter contains the discussion
concerning problems of our research. The benefit of this work can be considered the
examination of Slovak market since there was not much attention given to the willingness
to pay for ecological vehicles in previous research and also our work with questionnaire. The
sixth chapter summarizes the thesis findings. The result of the research is that the Slovak
consumers are not willing to pay for cars with lower emissions, but it was not significantly

different from zero.

Key words: willingness to pay, ecological transport, monetized value, logistic regression
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Uvod

Automobilova doprava v sucasnosti vyrazne prispieva ku globalnym emisiam a to
hlavne kvoli enormnému vyuzivaniu fosilnych paliv. Prispieva k celkovym emisiam
v Eurdpskej Unii az jednou pitinou z celkovych emisii. Osobné autd patria medzi
najvyraznejSich emitentov CO2, ich percentualny podiel na emisiach vytvorenych v doprave
je az 60,6% (Europsky parlament, 2022).

Sucasné otazky sa tykaju najmé toho ¢i existuji alternativy pre zelenSie formy
dopravy. Ako vieme, obmedzit' emisie méZzeme cez zvySovanie ucinnosti spalovacich
motorov alebo prechodom na ekologickejsie paliva a pohony. V stcasnosti mdzeme

pozorovat’ vzostup vyuzivania elektrickych aut.

MoézZeme sa na to pozriet’ zo strany ponuky a zo strany dopytu. Ponukova strana je
zamerand na vyrobcov aut. Politiky Statov preto zacali zavadzat' emisné normy, aby
regulovali to kol’ko CO2 sa vytvori pri vyrobe a likvidacii osobnych automobilov. Tieto
normy predpisuju aké by mali byt maximalne hodnoty CO2 z automobilov. Eurdpska Unia
zaviedla nové ciele v oblasti emisii, ktoré vedu k tomu najhlavnej$iemu a to k dosiahnutiu

nulovych emisii do roku 2035 (Eurépsky parlament, 2022).

V na$ej diplomovej praci sme sa vSak zameriavali na stranu dopytu. VVIadne dotécie,
ekonomika, ktora sa postupne spomaluje a konkuren¢ny boj o podiel na trhu aktualne
spdsobuju to, Ze elektromobily je mozné kupit lacnejsie ako pred niekol'’kymi mesiacmi. TO
moze sposobovat’ vyssi dopyt po elektrickych autach. Ponukova strana zniZuje ceny aut,
napriklad pri vyrobcovi Tesla v Spojenych Statoch pozorujeme znizenie cien aut uz piatykrat
v tomto roku. Ak si porovnavame ceny zakladnych modelov aut Tesla so znackami ako

Skoda alebo Kia, vidime, Ze sa zagali pohybovat na blizkych cenovych Grovniach.

Tlak na cenu vozidiel podl'a analytikov spésobuje nizky dopyt, vysoka produkcia,
ktord je spojena s vzostupnymi vyrobnymi planmi aut a konkurencia medzi ponukovou
strankou. Preto zalezi na dopytovej stranke, ¢ize spotrebitel'och pre aky typ auta sa rozhodnti

(Izip, 2023).

O tom ¢i si spotrebitelia budl vyberat viac pre ekologickejSie auta by mohla
rozhodnut’ novela zakona o spravnych poplatkoch schvalena vo februari tohto roku, ktora
povodne mala zacat' platit od 1.4.2023, ale zacne platit od 1.7.2023. Novela zrusila
koeficient zostatkovej hodnoty vozidla podl'a veku a upravila to ako sa vypocita poplatok.



Tento koeficient vo vzorci nahradil ekologicky koeficient vozidla (EKV). Novy vzorec na
vypocet registratného poplatku sa tak stanovil ako ndsobok sadzby poplatku podla vykonu
motora a ekologickeho koeficientu vozidla. Spotrebitelia sa preto mozno buda rozhodovat’
pre ekologickejSie varianty vozidiel kvoli vysokym poplatkom za vozidla, ktoré vel'mi

znecist'uju ovzdusie (Removcikova, 2023).

V naSej praci sme sa zamerali na otazku, ¢i su spotrebitelia ochotni platit’ za auta
S niz§imi emisiami. Vieme, ze povedomie o Klimatickych zmenach a environmentalnych
problémoch neustéle rastie, no je to tak aj v skuto¢nosti, Ze spotrebitelia sa zaujimaju
0 zniZenie svojej uhlikovej stopy a kupuju si ekologické alternativy aut? Na tato otdzku sme
sa zamerali v naSej diplomovej praci. Aj ked’ sa znizila cena zelenSich aut, stale su vo
vSeobecnosti drahSie, ako ich naprotivky pohaiiané napr. benzinom alebo naftou. To mdze

byt prekazka v ochote platit’ za tieto ekologickejsie vozidla.

Na zaciatku nasej prace objasnime aktualny stav nasho skimaného predmetu a to
ochoty platit. Hlavnhym bodom tejto prvej kapitoly bude opisanie nosnej stidie pre naSu
diplomovu pracu. V druhej ¢asti su vytycené ciele pre nasu pracu, v d’alSej ¢asti sme ukazali
metodiku prace a metddy skimania, konkrétnejSie analyzu diskrétnej volby a model
multinomindlnej logistickej regresie. Vo vysledkoch prace sa nachadza nas prakticky prinos
pre tito tému, na zaciatku budeme popisovat zdkladné deskriptivne Statistiky o naSom
vyskume, konkrétne dotaznikovom, a v d’alsej ¢asti sme vytvarali nase modely. Na konci
nasej prace sme diskutovali o tom, ¢o by sa dalo na nasej praci vylepsit’ a kde sme pozorovali

slabé stranky. V zavere sme uz len zhrnuli najpodstatnejsie zistenia nasej zaverecnej prace.

Konkrétnejsie, po preskimani sa ukazalo, aj ked’ sme ocakavali, ze v sGcasnej
situécii na slovenskom trhu bude ochota platit’ za ekologickejSie varianty vozidiel , no
v naSom pripade to nebolo vyznamne odlisné od nuly. V pripadoch kedy boli koeficienty
Statisticky vyznamné sme napriklad zistili, Ze respondenti, ktori si planovali kupovat’ auto
v najblizsich troch rokoch a Studenti su ochotni zaplatit’ menej za SUV oproti mestskému
autu, konkrétne Studenti mali vacSiu neochotu. Ak by sa emisie zvysili, vtedy by sa
uzito¢nost’ respondentov zvysila pretoZze emisie mali pozitivny koeficient v nasej
multinomialnej regresii, pricom vSetky ostatné nezavislé premenné by boli konstantné.
NemoézZeme vSak zabudnut, Ze to nebolo Statisticky vyznamné. Ocakavali sme skor opacny
vysledok, ato, ze ked’ sa emisie zvysuju, uzito¢nost’ z ur¢itého typu vozidla by mala klesat,

pretoze respondenti by mali podla néds v si¢asnom svete chciet’ znizovat’ emisie z vozidiel.



Zaujimavym zistenim tieZ bolo, ze SZCO mali vzdy vyssiu uzitoénost’ z vozidiel SUV a to

aj oproti rodinnému kombi aj oproti mestskému vozidlu.

Ako nezavisli premennd sme v nasom pripade povazovali za najpodstatnejSie
emisie. V oboch pripadoch regresie nam vsak vysli Statisticky nevyznamné. Ich
monetarizovana hodnota bola medzi -0.05 a -0.02. To znamena, Ze respondenti by nemali

ochotu zaplatit’ za nizsie emisie vo vozidlach.



1 Sucasny stav rieSenej problematiky doma a v zahranici

V tejto casti diplomovej prace sme si na zaciatku zhrnuli tedriu ochoty platit’, ¢im sa tato
tedria zaobera. Dalej sme sa zamerali na to, ako sa ochota platit’ da meriat. V d’alsej ¢asti
sme sa pozreli na oblasti kde sa merala ochota platit’. A potom sme sa zamerali na ochotu
platit’ uz konkrétne za znizenie emisii CO2. V poslednej Casti tejto kapitoly analyzujeme

konkrétnu $tudiu, ktora bola nosna pre prakticku ¢ast’ nasej prace.

1.1 Ochota platit’

Ochota platit’ (z anglického willingness to pay (WTP)) podl'a Hanemanna zobrazuje
variacie maximalnej sumy, ktoru je jednotlivec ochotny zaplatit' na zabezpecenie urcitej
zmeny. Casto sa viak stretdvame aj s pojmom ochota akceptovat’ (z anglického willingness
to accept (WTA)), ktor( autori ber( ako variaciu minimalnej sumy, ktort by bol jedinec
ochotny akceptovat’, aby sa nieCoho vzdal. Vznikaja vel’ké rozdiely medzi meraniami ochoty
platit’ a ochoty akceptovat, preto vznikali otazky, ako tieto dva elementy zosuladit’ cez
empirické dokazy, ked’ze teoretické analyzy tvrdili, Ze rozdiel medzi nimi je minimalny.
Autori sa zamyslali, ¢i existuje vysvetlenie tohto rozdielu v prijmovych rozdieloch, alebo sa
maju zamerat’ na iné faktory a najst’ hlavnu pri¢inu. Zistili, Ze na rozdiel od cenovych zmien
zavisi rozdiel medzi ochotou platit’ a ochotou akceptovat’ nielen od prijmového, ale aj od
substituéného efektu. Pri konStantnych prijmovych efektoch plati, Ze ¢im mensi je

substitu¢ny efekt, tym vac¢si rozdiel je medzi tymito ochotami (Hanemann 1991).

Ochota platit’ sa vyuZziva v réznych oblastiach. Jednou zo skimanych oblasti je
zdravotnictvo. Stiidia autorov Olsena a Smitha (2001) ukazala rastlici zaujem o vyuZivanie
ochoty platit’, ako meradlo zdravotnych vyhod. Ochotu platit’ povazuju za teoreticky spravny
pristup, pretoze ma zaklad v ekondmii blahobytu. Za pozitivny brali aj fakt, Ze ochota platit’
nema ziadne obmedzenia v tom, Zze l'udia moZu vyjadrit’ hodnotu na akékol'vek atributy
v porovnani s inymi ukazovatel'mi, ktoré s zaloZené len na preferenciach o zdravotnych

vysledkoch.

Dalsi z vyskumov ohladom ochoty platit v zdravotnictve sa tykal pandémie
koronavirusu COVID-19, ktory ovplyvnil 'udi na celom svete, zapri¢inil zmeny v spravani,
ovplyvnil mentalne zdravie a znizil ekonomické bohatstvo. Vo vécsine krajin to tiez
sposobilo znizenie pracovnych prilezitosti a preto to podl'a autorov mohlo spdsobit’ vyssiu

ochotu platit’ za vakcinu, aby sa tym znizili neziaduce dosledky tejto choroby. Vyskum sa
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konal v Cile prostrednictvom online dotaznika, ktory vyplnilo 531 respondentov v obdobi

od 10. jula do 10. augusta 2020.

Z vysledkov ekonometrickej analyzy vyplynulo, Ze 91 spotrebitelov odmietlo
zaplatit’ za vakcinu, ¢o predstavovalo priblizne 17 % vzorky. Zistenia ukazali, ze vzdelanie
je ur€ujucou premennou pri hodnoteni vakciny. Ochotu platit’ zvySovalo aj to, ak mal
jednotlivec pribuzného chorého na COVID — 19. Zistena ochota platit’ bola 7,5 x vyssia ako
hodnota zistena v predchadzajucej malajzijskej Studii. Autori to vedeli vysvetlit' tym, ze
prijem na obyvatela v Cile je o 31,5 % vyssi ako v Malajzii. Tiez zistili, Ze vy33i strach z

nakazenia pozitivne ovplyviioval ochotu platit’ za vakcinu (Cerda a Garcia 2021).

Zaujimavé je sledovat’ aj iné oblasti ekonOmie, ako napriklad potravinarsky
priemysel. V prieskume zroku 2005 medzi 808 belgickymi respondentmi sa merala
skuto¢na ochota zaplatit’ za fair-trade kavu. Skimali, ako sa zachovaju spotrebitelia, ¢i im
ide len 0 najlacnej$iu variantu vyrobku, alebo sa pozeraju aj na spravodliva vyrobu.
Priemerna cenova prirazka, ktora boli spotrebitelia ochotni zaplatit’ za oznacenie fair-trade,
bola podla autorov 10 %. Desat’ percent vzorky bolo ochotnych zaplatit’ vtedajsiu cenovu
prirazku az vo vyske 27 %. Tito respondenti, ktori boli ochotni zaplatit’ tGto prirazku, boli
vo veku od 31 do 44 rokov a menej ,.konven¢ni®, ale sociodemograficky sa vyrazne nelisili
od priemerného spotrebitel'a. M6Zeme povedat’, Ze prieskum ukézal, Ze spotrebitelia ocefiuj

eticky aspekt produktu (De Pelsmacker a kol., 2005).

Prieskum o preferenciach spotrebitel'ov 0 repasovanych produktoch pomocou
experimentalnej ekondmie zas ukazal, Ze spotrebitelia vnimaju repasované produkty ako
menej kvalitné, ked” nevedia o tom, Ze maju pozitivny vplyv na Zivotné prostredie. Podl'a
autorov studia ukazala, Ze predpoklad nizSej ochoty platit’ za repasovany tovar je overeny
iba vtedy, ak spotrebitelia nie st informovani o environmentalnych vyhodach produktu. Po
informovani o vplyvoch produktov na Zivotné prostredie ucastnici nepodceiiujui repasovany
produkt a znizila sa ich ochota zaplatit' za konven¢ny produkt. Tento vysledok posilnil
ochotu spotrebitel'ov o informovanie sa 0 environmentalnych vlastnostiach repasovanych
produktov (Michaud, Llerena 2011).

1.2 Ako merat’ ochotu platit’?
V literatiire mézeme pozorovat mnoho sposobov ako merat’ ochotu platit. Podla
Breiderta a kol. (2006) existuje viacero moznosti ako merat’ ochotu platit. Modzeme ich

zaradit’ do Styroch kategorii a to
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1. (daje o trhu

2. experimenty

3. priame prieskumy
4

nepriame prieskumy.

Prvé dve pouzivaji odhalené preferencie (z angl. revealed preferences), tzv. zistené Gdaje o
preferenciach a druhé dve metddy skumaji ochotu platit’ cez uvedené preferencie (z angl.

stated preferences).

Tieto preferencie vyuzivaji autori vo svojich empirickych vyskumoch. Napriklad
Scarpa a kol. (2003) vo svojej Stadii porovnali odhalené auvedené preferencie, aby
preskimali vlastnosti roznych plemien dobytka v Keni. Cez odhalené preferencie
a produkciu domécnosti Martini a Tiezzi (2014) odvodzovali ochotu platit’ a jej prijmovi
elasticitu. Skumali to scielom odhadnat ochotu platit’ za zlepSenie kvality ovzduSia

v Taliansku.

Ked metddy odhalenych preferencii casovo alebo finan¢ne obmedzuji autorov
vyskumov, vtedy ochotu platit’ meraji metdédami uvedenych preferencii, najmé ak je velky
pocet veci, ktoré chct ocenit’ a vacsie mnoZstvo skimanych objektov. Autori vtedy povazuji
za vhodnejsie techniky prieskumu, ktoré poskytuju odpovede respondentov, ktoré zobrazuju

ich cenoveé preferencie (Hahsler a Reutterer 2015).

Analyza Gdajov o trhu sa pouziva na odhad funkcii reakcie ceny cez Udaje o predaji
apanelové udaje. Udaje o predaji su vsak ¢asto dostupné len na agregovanej wrovni.
Experimenty moZeme vo vSeobecnosti rozdelit’ na laboratorne experimenty a experimenty
v teréne. V laboratornych experimentoch vieme ziskat vysledky velmi rychlo, no tie
v teréne maju oproti nim vyhodu, Ze su vykonavané v redlnych podmienkach a nie su
vykonavané v umelo pripravenom prostredi. Medzi priame prieskumy zaradzujeme odborné
posudky a zakaznicke prieskumy, kde sa priamo spotrebitelov pytame otazky o cene.
Nepriame prieskumy su nastavené tak, Ze je jednoduchsie sa pre spotrebitel'a rozhodnut’, ¢i
je nejaka cena pre neho prijatel'nd, ako to, aby priradili konkrétnu cenu ur¢itému vyrobku.
Zakaznici st poziadani si vybrat’ z roznych atribatov produktov, ¢i by si tovar za nejaku cenu

este kupili, alebo uz nie.

Kazdy sposob ma svoje vyhody a nevyhody. Najviac nakladovo efektivne su priame
prieskumy kym experimenty nie su nakladovo efektivne. Priame prieskumy su najmenej

Casovo naro¢né a maju vyhodu v individualnych odhadoch. Experimenty maju najvacsiu
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vyhodu v flexibilite pri zahrnuti novych kombinécii cien alebo produktov. Ked’ pouzivame
Udaje o trhu tie nam vedia najlep$ie ukazat’ platnost’ odhadov, skuto¢né nakupné spravanie
a aj pozadované vyberové spravanie. Silni vyhodu v individualnych odhadoch drovni ma
teda priamy prieskum a zaroven spojena analyza, ktora je suc¢ast’ou nepriamych prieskumov
(Breidert a kol. 2006).

Voelckner (2006) sa pozrel na ochotu platit’ z hl'adiska toho, ze existuju rozdiely
medzi ochotou platit podl'a toho, ¢i je thrada uvedenej ceny realna alebo hypoteticka.
K rozdielom medzi metéodami tiez podla autorovych zisteni prispelo to, ako rozni
respondenti rozdielne vnimaju postupu vyvolavania rezervacnych cien. Ked’ zvolia metodu

hypotetickej ceny, vysledna ochota platit’ moze byt zna¢ne nadhodnotena.

1.3 Ochota platit’ za zniZenie CO2

Nasa diplomova praca sa zameriava na ochotu zakaznikov platit’ za zniZenie emisii
CO2. ROzni autori sa snazili odhadnut’ ochotu zakaznikov platit’ za zmiernovanie
Klimatickych zmien vlastnym pri¢inenim. Jednym z pristupov k odhadovaniu toho, aké
prinosy na zmiernenie klimy maju rézne stratégie, je vymenovat’ vsetky ekonomické G¢inky
zmeny klimy, priradit’ kazdému pefaznii hodnotu. Dalej mozno pouzit zmeny teplot
v réznych lokalitdch a v priebehu ¢asu pouzit’ regresné analyzy na odvodenie strat alebo
ziskov pre spoloc¢nost’. Nakoniec je to poziadanie bud’ dopytu, o znamena zakaznikov,

alebo ponuky, teda napriklad firiem o to, aby vyjadrili svoju ochotu platit’.

Hojnik a kol., ktori boli autormi ¢lanku z roku 2021 o ochote z&kaznikov platit’ za
zelenu energiu sa zameriavali na ochotu platit’ za zelenu energiu vo vSeobecnosti, nie za
konkrétny ekologickejsi produkt. Skumali tieZ, ¢i demografické charakteristiky ovplyvituji
toto rozhodovanie. Podl'a teorie hodnoty — viery — normy (z anglického value-belief-norm
theory) je environmentalne spravanie pohanané moralnymi povinnostami s cielom chranit’
¢okol'vek vzacne, €i uz predmety, osoby alebo Staty. Moralne normy teda povazujeme za to
najdolezitejSie, Co pohédna l'udi k environmentadlnemu konaniu, av§ak musime tam pridat’ aj
socialne normy a socialny tlak.V predchadzajucich vyskumoch sa zistilo, ze obavy o zivotné
prostredie, znalosti a zvySeny zaujem o problémy stym spojené pozitivne ovplyviiuja
ochotu platit’ za zelenu energiu. Drviva vacsina vyskumnikov zdoraziuje, ze prechod na
CistejSiu energiu je naro¢ny, no vSak nevyhnutny. V tejto Studii sa teda autori zamerali na
sedem konstruktov, ktorymi boli: akceptovanie zelenej energie, vnimané riziko, sociélne

normy a moralne zavizky, znalosti o zelenej energii a ochota platit’ za zelenU energiu.

13



Vykonali prieskumné faktorové analyzy. Prva z nich ukazala, Ze pat’ poloziek malo jeden
spolo¢ny faktor a to ten, Ze existuje obava slovinskych spotrebitel'ov o zivotné prostredie. S
cielom preskiimat’ vztah medzi predpovedanymi determinantami ochoty platit’ za zelent
energiu a ochotou platit’ za zelend energiu ako zavisla premennd, vykonali autori linearnu

regresnu analyzu.

Vysledky naznadili, ze akceptovanie zelenej energie, socialne normy a moralne
zavazky a znalosti o zelenej energii maju vyznamny pozitivny vplyv na ochotu platit’ za

zelenu energiu, a preto ich moéZeme nazvat’ ako hnacie sily ochoty platit’ za zelent energiu.

Na druhej strane vyskumnici nenasli Ziadnu podporu pre zaujem spotrebitelov o
Zivotné prostredie, zavdazok spotrebitel'ov a vnimané riziko; moze sa zdat’, ze ziadna z nich
nemala statisticky vyznamny vplyv na ochotu platit’ za zelent energiu. Za zelenu energiu je
najviac ochotna platit’ skupina I'udi vo veku 18-34 rokov, najmenej za zelensiu energiu su
ochotni platit’ spotrebitelia Vo veku 45-54 rokov. Vzdelanie sa nezdalo byt rozhodujicim
faktorom pre vyskumnu problematiku skimanu v tejto stadii, najviac ekologicky angazovani
spotrebitelia st ti, ktori maju zdkladnu alebo strednu Skolu. Tiez sa ukazalo, Zze poznatky o

zelenej energii a ochota za nu platit’ rasta s prijmami spotrebitel'ov (Hojnik et al. 2021).

Pohl'ad na zniZenie emisii CO; v Koérei sa orientoval na palivovy ¢lanok FC
(z anglického Fuel Cell), ktory tam bol povazovany za najmodernej$i nastroj na znizovanie
emisii. V roku 2013 korejska vlada naplanovala rozsirenie vyroby elektrickej energie
z palivového ¢lanku FC z 565 GWh v roku 2013 na 13 449 GWh do roku 2027.
Konkurencieschopnost’ korejskej vyroby vtedy vyplyvala z nizkej ceny elektriny a vysokych
emisii COg, pretoze vlada vo vyrobnom sektore neregulovala emisie COz, hlavne tie, ktoré
sa vypustali z uholnych elektrarni. Na dosiahnutie ciel’a znizenia emisii CO2 sa korejska
vlada zamerala na sektor vyroby a planovala nahradit’ fosilne paliva zdrojmi energie, ktoré
vypustaji nizke mnozstvo uhlika. V §tudii sa aj preto dodatocne orientovali sa na urcenie

dodato¢nej hodnoty ochoty verejnosti platit’ za tato zelensiu alternativu.

Autori ziskali 1000 pouzitel'nych pozorovani ochoty korejskych domécnosti platit’
za implementaciu politiky rozsirovania vyroby z palivového ¢lanku FC. Model obsahoval
Styri premenné. Na zmiernenie G¢inku odozvy pri vyvolani ochoty platit a zvysenie
Statistickej ucinnosti pri analyze udajov ochoty platit’ pouzili format otdzky OOHB DC,
ktory je zalozeny na mnozine dvoch ponuk. V otazke OOHB DC anketar nahodne vyberie

jednu z dvoch ponuk, ktoré potom dostane respondent.
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Okrem toho pouzili model na modelovanie nulovych odpovedi ochoty platit’. Tieto
pristupy boli dobre administrované v tom, ze vSetky odhady parametrov boli Statisticky
vyznamné na urovni 1 %. Priemerna dodato¢na mesacna ochota platit’ pre rozSirenie bola
vypocitana na 1 407 KRW (1,37 USD) na domécnost. RozSirenim hodnoty na narodnt
populdciu dostali hodnotu 310,5 miliardy KRW (304,4 miliéna USD) ro¢ne.

Celkovo mohli skonstatovat’, Ze korejské domacnosti st pripravené niest’ Cast’
finanéného bremena na rozSirenie vyroby energie z palivového ¢lanku FC. Neboli vsak
rieSené naklady, ktoré vznikaju pre spolocnost’ a spolo¢nosti vyrabajuce elektricka energiu.
Napriklad moze byt dolezitejSie merat’ socidlne hrani¢né naklady na znizenie emisii CO> a
sukromné hrani¢né naklady energetickych spolo¢nosti na rozsirenie vyroby energie z FC.

(Lim a kol. 2018)

Tito isti autori tiez skimali ochotu cestujucich vo vlaku platit’ za kompenzaciu emisii
CO2 v Korei. Hlavnym cielom $tudie bolo odmerat’ ekonomické prinosy kontroly vplyvu
zeleznic na zmenu klimy pre korejské domacnosti, a tym poskytnat’ tvorcom politiky aspoil
predbezné vyhodnotenie akejkol'vek navrhovanej politiky na znizenie emisii uhlika.
Prieskum mal 500 pouziteInych odpovedi od hlav domacnosti alebo od Zien v domacnosti,
ktorych vek bol v méji 2009 od 20 do 55 rokov.

Vytvorili hypoteticky scenara trhu a vyuzivali dotazniky v prieskume na ziskanie
preferencii respondentov pre novy program kompenzacie uhlika tym, Ze zistili, kol’ko by
boli ochotni zaplatit. Respondenti vyuzivaju vytvoreny hypoteticky trh na to, aby uviedli
svoju ochotu platit’ alebo hlasovali za alebo proti novému kompenzaénému programu za

ur¢ita dan, v tomto pripade cenu.

Spomedzi respondentov 53 % vedelo, ¢o je obnovitel'na energia, a 56 % poculo o
zelenej elektrine. Okrem toho 88 % opytanych povazovalo ochranu Zivotného prostredia za
doélezit. Priemernd WTP pre program VCO pre konkrétnu cestovnu vzdialenost’ sa odhadla

na vtedy 1 345 KRW (1,24 USD) na osobu. (Lim, Yoo 2014)

V Turecku sa zas pozreli na ochotu mestskych domacnosti platit’ za zniZenie emisii
CO2 ato sa malo znizit vdaka zlepSeniu vyroby energie. Skimali to cez metddu
podmieneného hodnotenia. Vtedajsie Turecko bolo rozvojovou krajinou s rychlo rastacimi
emisiami sklenikovych plynov. Odpovedali 2422 respondenti zastupujuci mestské Turecko.
Determinanty ochoty platit' boli identifikované zvazenim nielen vplyvu socialno-

ekonomickych faktorov, ale aj environmentalnych znalosti, postojov a spravania a podobne.
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Najvyssie hodnoty ochoty platit’ mali l'udia, ktori boli mladi a vzdelani a aktivni v otdzkach
0 zivotnom prostredi. Ich ochotu platit’ v§ak vyrazne znizovalo presvedcenie, ze ich ostatni

spoluobcania neprispeju a takisto to znizovala nedovera v institucie.

Priblizne jedna tretina respondentov uviedla, Ze nie je ochotna platit’, ale vo vicsine
pripadov to bolo kvoli nedostatku financii, nie kvoli nedostatku zaujmu o lepsie Zivotné
prostredie. Politicky dosledok pre Turecko, ktory vyplyval z tychto pozorovani, bol, Ze
Turecko by malo pokracovat’ vo svojom usili vzdelavat’ svojich ob¢anov, vtedy jedna
Stvrtina mestského obyvatel'stva v Turecku nemala ukoncené zékladné Skolské vzdelanie.
Autori zistili, ze vysokoSkolské vzdelanie, ako také, nebolo vyznamnym determinantom
environmentalneho zavédzku l'udi. Mohlo to byt sposobené nedostatocnymi ucebnymi
osnovami a suvisiacimi aktivitami tykajucimi sa zvySovania povedomia o environmentalne;

zodpovednosti na univerzitnej urovni. (Adaman et al. 2011)

V Japonsku uskutoc¢nili celonarodny online prieskum a experiment s vyberom s 900
platnymi hlasmi od respondentov. Vyskum sa tykal veternych turbin. ZmieSany logitovy
model ukazal, ze hrani¢na ochota platit (MWTP) za vzdialenost’ k veternym turbinam bol
98.2 JPY, ¢o indikovalo, ze l'udia preferuju vzdialenejsie veterné turbiny pred susednymi
turbinami. (Kengo IWATA, Kyoi, Ushifusa 2022)

Brouwer aautori vo svojej Studii riesili ¢i existuje dopyt po opatreniach na
zmiernenie zmeny klimy a preskimal, aké motivacie si zakladom tohto dopytu.
KonkrétnejSie cheeli zistit, ¢i cestujtci v leteckej doprave ako znecistovatelia podporuji
opatrenia, ktoré im zvysia cestovné naklady ale kompenzuju $kody sposobené ich letmi. Na
splnenie cielov uskuto¢nili autori prieskum medzi cestujiicimi na letisku Schiphol
v Amsterdame. Okrem toho model odhadol 36,6 JPY pre pocet veternych turbin a 74,2 JPY
pre redukovanie CO2 To znamenalo, ze japonski I'udia pozadovali viac veternych turbin

a znizovanie emisii CO..

V stadii bola pouzitd metdéda ekonomického ocenovania nazyvand podmienené
ocenenie (CV). Podmienené ocenenie povazujeme za metddu socidlneho prieskumu, kde st
jednotlivcom prezentované informacie o Specifickych environmentalnych zmendach, ktorych
hodnoty nie st zohl'adnené na ekonomickych trhoch, alebo plne zachytené prostrednictvom
trhovych néstrojov. V prieskume sa zistuje individudlne vnimanie, postoje a preferencie

tykajlce sa tychto zmien a ich netrhovych hodn6t. Aby sa dalo zmerat’ vplyv navrhovanych
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zmien na blahobyt I'udi. Dopytovanych sa zvy¢ajne pytaji bud’ na ich ochotu platit’ (WTP)

alebo ich ochotu prijat’ (WTA) kompenzaciu za zisky alebo straty s tym spojené.

Po predstaveni uhlikovej cestovnej dane cestujucim boli cestujuci poziadani, ¢i by
boli ochotni zaplatit’ takito dan nad rdmec letenky na ich aktualny let. Tri Stvrtiny vSetkych
cestujucich uviedli, Ze st ochotni zaplatit’ cestovni dai navyse k cene ich vtedaj$ej aktualnej
letenky. Europania boli ochotni zaplatit’ podstatne viac ako cestujuci leteckou dopravou
z Azie.

Ako autori predpokladali na zéklade ekonomickej tedrie, ze ochota platit’ je
vyznamne ovplyvnena disponibilnym prijmom domacnosti a intenzitou vyuzivania tovaru,
v tomto pripade letov. Cim viac je niekto schopny zaplatit’, tym vyssia je pravdepodobnost’,
ze jedinec odpovie kladne na predlozené sumy pontk, pricom vsetky ostatné veci st
rovnaké. Rovnaky pozitivny vztah videli medzi uvedenou ochotou platit’ pre uhlikovi
cestovnu dan a poctom letov respondentov. Eurdpania su si najviac vedomi a ochotni zaplatit’
za kompenzacie uhlika pri kontrole preletenych vzdialenosti a suvisiacich emisii
sklenikovych plynov, zatial’ o Severoameri¢ania a obyvatelia Azie boli menej informovani

a menej ochotni konat’, a to aj pri zohl'adneni rozdielov v prijmoch (Brouwer a kol., 2008).

Hojnik a kol. (2021) ktori riesili takisto ochotu platit’ mali s tymito autormi spolo¢né
zistenie také, ze znalosti 0 environmentalnych veciach pozitivne ovplyviiuji ochotu platit’.
Hlavnym cielom Bamwesigye a kol. (2023) bolo preskiimat’ energetick situaciu v Ugande
a ochotu platit’ za alternativne energie na zniZenie odlesiiovania, hlavne kvoli tomu, Ze
v Ugande viac ako 90% doméacnosti vyuzivalo drevené paliva ako zdroj energie. Tato Stadia
vykonala dichotomicky vyber dotaznik pre ochotu platit’ za energetické alternativy. Tento
vyskum pouzil dotaznik na zozbieranie dat a zhromazdilo sa celkom 1200 odpovedi.
Vysledky prieskumu ukazali, ze v priemere 80% respondentov preukazalo ochotu platit’.
Priemerna ochota platit’ sumu bola 15 USD a median ochoty platit’ bol 10 USD. Vysledky
regresie ukazali, Ze premenna socialno-ekonomicky faktor ako jedina neovplyvnila
hypotetickl ochotu platit. Pozitivne avyznamne ovplyviiovalo ochotu platit’ znalost’

lesnictva.

Alberini a kol. (2018) skumali preferencie talianskych a ¢eskych zakaznikov, ktoré
stviseli s vyuzivanim energie v domacnostiach. Pouzili experimenty s diskrétnym vyberom,
ktoré boli $tandardizovanym sposobom podavané reprezentativnym vzorkam v tychto dvoch

krajinach cez pocitatom podporované webové rozhovory. Autori mali preferované odhady
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ochoty platit’ za tonu vylu¢enych emisii a to pre Talianov 133 eur, a pre ¢eskych obyvatel'ov
94 eur, pri parite kupnej sily z roku 2014. V ochote platit’ nasli dokazy o zna¢nej heterogenite

riadenej prijmom.

Vysledky ukazali, Zze respondenti z oboch krajin st ochotni znizovat’ emisie COo,
dosiahnuty koeficient znizenia emisii CO; vySiel pozitivny a Statisticky vyznamny. Zistili
tiez, Ze ochota platit’ na kazda tonu zniZenia emisii CO2 je 133 eur v Taliansku a 94 eur
v Ceskej republike. Spotrebitelia boli proti dani z fosilnych paliv, hoci v Ceskej republike s
mensou intenzitou ako v Taliansku, a uprednostiiovali obnovitel'ni energiu. S prijmom
domacnosti respondenta sa zvySovala hrani¢na uzito¢nost’ zniZzenia emisii (Alberini et al.

2018).

Dalsia $tudia bola zamerana na ochotu platit’ za elektrické vozidla a ich atriblty.
Autori pouzili experiment Svyberom, v ktorom si respondenti mali vybrat, ktoré auto
preferuju. Vybrat' si mohli medzi benzinovym vozidlom a dvoma roznymi elektrickymi
verziami vozidiel s ostatymi atribatmi, ktoré boli rovnaké. Autori odhadli model nahodnej
uzito¢nosti latentnej triedy, ktory im umoznil zoskupit respondentov do roznych
preferenénych tried na =zaklade individualnych charakteristik aich postojovych
odpovedi. Pouzili vysledky na odhadnutie ochoty platit’ cez pét’ atribtitov a to dojazd, ¢as
nabijania, Usporu nakladov na palivo zniZenie zneCistenia a vykon. Respondenti mali

Vv dotazniku zvazit’ dve moznosti, a z nich si vybrat’ alternativu, ktora sa im viac pozdavala.

Oproti ostatnym Stadiam, ktoré sme spominali, tu boli také zavery, ze l'udia chcu viac
ze sklon T'udi kupovat’ elektrické vozidlo sa zvySuje s mladost’ou, vzdelanim, ekologickym
zivotnym §tylom a presvedCenim, ze ceny plynu v budlcnosti vyrazne stiipnu. Analyza
autorov tiez potvrdila viaceré zistenia z predchadzajicich stadii, a to napr., Ze respondenti,
ktori maju strach z dojazdu elektrického auta, ¢asu nabijania a vysokej nadkupnej cene, su
menej ochotni kupit’ ekologickejsie vozidlo. V studii prijem vysiel ako malo dolezity faktor,

ktory ovplyviuje kupu zelenSieho auta (Hidrue et al. 2011).

Autori d’alSieho dokumentu skiimali, ¢i st emisie CO2/km relevantnym atribdtom pri
vybere auta. Pouzili experiment svyberom, na zéklade ktorého odhadli pouzitim
jednoduchého logitu, ale aj mix logitu, ktory umoziuje odhad distribucie koeficientov.
Vdaka tomu ziskali rozdelenia opatreni ochoty platit’ za marginalne zniZenie emisii COx.

Vysledky ukazali, ze nemecki kupujtci automobilov si uvedomuju klimatické zmeny a ich
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antropogénny charakter a ze su v priemere ochotni zaplatit’ znacné sumy penazi, aby v tomto
smere splnili svoju zodpovednost. Rozdiely medzi spotrebitelmi, v tom, ako vnimaju
klimatické problemy sa ukazali najma pri pohlavi, veku a miere vzdelania, pricom prave
efekt veku bol najsilnejsi (Achtnicht 2012).

V Amerike skumali dopyt spotrebitelov po environmentalnych atribitoch
deregulovanych rezidencnych energetickych sluzieb, pomocou prieskumu, ktory zistoval ¢i
st ochotni platit’ za také atributy. Clanok prezentoval dve analyzy ochoty americkych
konzumentov platit’ za environmentalne atributy deregulovanych sluzieb elektrickej energie.
Prvii zalozeni na metodach spolo¢ného prieskumu spotrebitelov a druhu zalozenu na
hedonickej analyze cenovych prirdZzok uctovanych na niekol’kych deregulovanych trhoch v
USA. Vysledky ukazali, ze spotrebitelia st ochotni zaplatit’ za zniZenie emisie do ovzdusSia,
aj keby nedoslo k ziadnej zmene v zdroji paliva. Ukazalo sa tiez, Ze niekol'ko skupin
obyvatel'ov by bolo ochotnych zaplatit’ eSte viac, keby znizenie emisii pramenilo zo zvySenej
zavislosti na obnovitelnych zdrojoch energie. Vysledky tiez naznacili, ze americki
spotrebitelia si cenia prinosy pre zivotné prostredie vytvorené zmenami v metddach vyroby

elektriny (Roe et al. 2000).

1.4 Ochota spotrebitel’ov platit’ za ekologické auta: analyza diskrétnej

vol’by v Taliansku

Autorov tejto Studie inSpiroval k preskimaniu ochoty spotrebitelov platit’ za
ekologické auta skandal znamy ako Dieselgate, pretoze sa tykal aut len s dieselovym
pohonom. Islo o to, Ze v septembri 2015 sa VVolkswagen zapojil do rozsiahleho preskimania
toho, ako emisie latok z vozidiel $kodia zivotnému prostrediu. Automobilovy vyrobca
Volkswagen vtedy tdajne porusil zakon tym, ze naprogramoval motory TDI (z anglického
Turbocharged Direct Injection) tak, aby sa emisné kontroly aktivovali len pocas testovania
na emisie. V automobilovom sektore vzislo vtedy viacero otazok, no z tej dopytovej stranky,
hlavne t0 otazku, ¢i spotrebitel'sky dopyt po ekologickejsich autach existuje. Tento Skandal
in$piroval autorov tohto vyskumu tym, Ze chceli poukézat’ na dlhotrvajicu diskusiu o trvalo
udrzatelnej doprave a dolezitost spotrebitel'skych rozhodnuti pri zotrvani trvalo

udrzatel'nych dopravnych systémov.

V tom ¢ase len mélo studii skimalo dopytovu stranku tohto problému, preto cielom
autorov bolo zistit’ ochotu spotrebitel’'ov platit’ vyssiu cenu za auta s niz§imi emisiami COo.

Autori vyuzili metodicky pristup diskrétneho vyberu a dotaznik, do ktorého bolo zapojenych
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287 potencionalnych kupcov aut v Taliansku. Spotrebitel’'ska ochota platit’ predstavuje
sumu, ktort je jednotlivec ochotny zaplatit’ navyse k zdkladnej cene za marginalny pokles

zakladnych emisii. Uzito¢nost’ ostava bez akejkol'vek zmeny.

Autori si stanovili styri hypotézy. Prva hypotézu H1 bola pre autorov najdolezitejsia.
Tvrdilo sa v nej, ze spotrebitelia st ochotni zaplatit’ vysSiu cenu za auta s niz§imi emisiami
CO,. Tuto hypotézu stanovili aj na zaklade dokazov z predchadzajicich studii, ze
spotrebitelia na azijskom a europskom trhu jednoznaéne uprednostiiuju auta s naftovym
palivom a nie benzinom. Tento predpoklad bol zaloZzeny na skutoénosti, ze r6zne druhy paliv
sa vyznacuju rozdielnymi trhovymi cenami v danom aktudlnom obdobi. Spotrebitelia
uprednostiiujii naftové auta aj kvoli ich vdcsej palivovej ucinnosti. Kvoli tymto dékazom
stanovili este jasnejSie primarnu hypotézu H1 takto: Spotrebitelia su ochotni zaplatit’ vyssiu

cenu za auta s naftovym motorom oproti autam s benzinovym motorom.

Dalsie hypotézy pozostavali z troch predpokladov, ktoré potom overovali, aby
zabezpecili spolahlivost’ modelu. Hypotéza 2 sa tykala toho, ze uroven informovanosti

spotrebitel'ov 0 Skandale Dieselgate stivisi s ochotou platit’ za automobily s niz§imi emisiami

CO..

Hypotéza 3 bola stanovena tak, ze spotrebitelia, ktori preukazuji vysSsiu uroven
vedomosti o pripade Dieselgate, su ochotni zaplatit’ vy$$iu prémiovl cenu za auta s nizSimi

emisiami COx.

Takisto oCakavali, Ze budu pozorovat’ pozitivny vztah medzi troviiou ekologicke;j
Setrnosti, ktord  spotrebitelia uviedli v dotazniku a skuto¢nou ochotou platit’ za
ekologickejsie vozidla. Preto vznikla hypotéza 4, ktora tvrdila, Ze existuje pozitivny vztah
medzi ekologickou Setrnostou a skutocnou cenou ochoty platit’ za auta s niz§imi emisiami

CO..

Autori si ako metddu vybrali metodu experimentu s diskrétnou volbou, pretoze
potrebovali ocenit’ $pecifické vlastnosti auta. Vd’aka tomu mohli otestovat’ sformulované
vyskumné hypotézy. Tato Stidia vyuzivala model diskrétneho vyberu prostrednictvom
logistickej regresie. Formu nepriameho vyskumu zvolili kvoli snahe znizit' typické
predsudky, ktoré sa vyskytuja pri skimani etického konzumizmu. Autori sa taktiez vyhli
dotaznikom s hodnotiacimi $kéalami, aby respondenti nemohli 'ahko odhalit’ spolo¢ensky
prijatelné odpovede apodla nich odpovedat. Preto pouzili anonymné, pocitaom

podporované a samostatne spravovane experimenty s vyberom. Ked'ze sa $tudia zameriava
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na agregované spravanie urcitej populacie, vhodnejsi bol model, ktory predpoveda agregatny

dopyt.

Podl'a tedrie nahodnej uzitocnosti jednotlivei hodnotia alternativy tak, ze im
prirad’uju ur€it Groven uzito¢nosti. Uzito¢nost’ Uj priradena ku kazdej alternative bola dana
pozorovatel'nou zlozkou Vj ur¢enou charakteristikami spotrebitel’a aj produktu a ndhodnou
neznamou. Nahodna zlozka j zodpovedala za nepozorované a nemeratelné faktory
ovplyviiujuce preferencie, postoje a rozhodnutia. Autori Specifikovali a aplikovali
podmieneny logisticky model na zozbierané Gdaje a distribuovali vyberovy dotaznik medzi
respondentov spliiajucich charakteristiky cielovej populacie. Parametre sa odhaduju podla
vyberu respondentov vzhl'adom na dostupné alternativy a atributy. Parametre f sa odhaduju

pomocou metddy maximalnej pravdepodobnosti.

Ciel'om modelu bolo vysvetlit', preco bolo uréité auto vybrané spomedzi viacerych
alternativ vzh'adom na jeho vlastnosti a vyskyt iba jedného pozitivneho vysledku pre kazda
skupinu. Autori do modelu taktiez zahrnuli sociodemografické charakteristiky respondentov
aby mohli explicitne kontrolovat’ individualnu heterogenitu, a tak zvysit' vypovedaciu silu
modelu. Kombinaciou atribatov auta so sociodemografickymi premennymi spotrebitel'ov
bolo mozné zistit, ¢i rozhodnutie potencidlneho kupca auta kupit' si urité auto je

ovplyvnen¢ pritomnost’'ou ur¢itych osobnych charakteristik.

Autori oslovili potencidlnych kupcov vozidiel. Medzi respondentov rozsirili dotaznik
prostrednictvom nakupnych a predajnych skupin na socialnych sietach. Spravcovia skupiny
boli kontaktovani na schvélenie pred odoslanim odkazu na online dotaznik, ktory bol
viditelny a dostupny iba ¢lenom skupiny. Ciele a rozsah vyskumu potencialnym
respondentom neprezradili. Ugast bola tplne dobrovolna a respondenti neboli nijako
odmeneni. Celkovy pocet respondentov prijatych v januari a februari 2016 bol 355; 77 z
tychto odpovedi bolo vyradenych z dévodu chybajdcich hodnét, nelplnosti alebo

nekonzistentnosti. Kone¢nt vzorku tvorilo 278 respondentov.

Dotaznik zahtfial devat’ porovnavacich otazok, v ktorom si mal kazdy vybrat’ medzi
dvomi roznymi modelmi auta, opisanymi a identifikovanymi $tyrmi atribtmi, z ktorych
kazdy mal ur¢ita priradent tiroven. Auté boli zobrazené so siborom atributov a respondenti
boli obozndmeni, aby sa nezamysl'ali nad d’alsimi aspektami pre tieto dve hypotetické auta,
pretoze ostatné aspekty boli rovnaké. Atributy sa nahodne a nezévisle menili v ramci

profilov a otazok, aby sa zabezpetila izolacia u¢inku kazdého atributu. Styri atributy
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popisovali alternativy: typologia auta, palivovy systém, emisie oxidu uhli¢itého (CO2) a
cena. Urovne emisii CO; boli zvolené tak, aby odrazali skutoény zakonny limit emisii CO2
na kilometer, stanoveny vtedy Eurépskou uniou na 120 g/km. Dalsie dve hodnoty
predstavovali hypoteticky uvol'nenejSiu normu (zvySenie limitu na 140 g/km) a hodnotu

emisii hiboko pod zakonnu hranicu o rovnaku hodnotu (100 g/km).

Dotaznik tiez obsahoval otazky o tom, ¢i si ucastnici v predchadzajucich 3 rokoch
kapili alebo nekupili auto a ¢i mali v umysle si ho kapit’ v nasledujucich 3 rokoch. Boli tiez
poziadani, aby zhodnotili svoje znalosti o ,,Dieselgate” na stupnici so Styrmi polozkami.

Podobne sa ich pytali, ¢i sa povazuju za ekologicky uvedomelych spotrebitel'ov.

Regresiou autori odhadli hrani¢ni ochotu platit pri danych vlastnostiach
automobilov. Model podmieneného logitu meria zvySenie, alebo znizenie pravdepodobnosti,
Ze si ur€ita osoba kupi auto, vzhladom na vlastnosti dostupnych aut. Prvd premenna
popisovala typ paliva, ak bol motor auta naftovy mal hodnotu 1, ak je pohanany benzinom
tak 0. DalSie dve premenné oznacovali typologiu automobilu: prvé z nich mala hodnotu 1 ak
ide o typ kombi a 0 vo vSetkych ostatnych pripadoch; druhy predpoklada hodnotu 1, ak je
auto SUV, a 0 inak. Tretia premenna oznacovala emisie CO2 automobilu v rozsahu od 100
do 140 gramov na kilometer. Poslednd premenna predstavovala cenu auta v rozmedzi od
18 000 eur do 24 000 eur. Tento Gdaj predstavoval tzv. menovu premennd, ktord mala

rozhodujuce miesto v odhade margindlnej ochoty platit’.

logit(pj ) = B1*Diesel + B2*SW; + B3*SUV; + B4*Emisiej + B5*Cena; 1)

Vzorku respondentov Stadie tvorili na 97 % muZi. Priemerny vek vzorky bol 29,7
rokov s medianom 25. Dotaznik zistoval aj vzdelanie respondentov. Na stupnici od 1 do 6,
kde 1 zodpovedalo ,,zékladnej Skole* a 6 zodpovedalo ,,PhD*, bol median 3, ¢o zodpovedalo
»strednej Skole®. 69 respondentov (25 % vzorky) malo aspoi bakalarske vzdelanie, zvy$nych

208 (75 %) malo stredoskolské vzdelanie alebo niZSie vzdelanie.

Vysledky potvrdili primarnu hypotézu, Ze spotrebitelia st ochotni zaplatit’ viac za
ekologickejsie vozidla, ¢o vyjadrili pozitivnou hrani¢nou ochotou platit’ za nizsie emisie
CO2. Modelovy koeficient spojeny s premenlivym dieselovym motorom bol Statisticky
vyznamny — hodnota p mensia ako 0,01 ukazovala, Ze typ paliva je relevantnou zlozkou pri
vybere auta spotrebitel'mi, a s kladnym znamienkom, ¢o znamenalo, Ze kupujici v priemere

preferovali vozidla s naftovym pohonom. Typ auta ovplyviioval vyber potencidlneho
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kupujuceho, pricom kombi a SUV boli uprednostiiované pred mestskymi autami. Cena mala
negativny vplyv na pravdepodobnost’ kiipy auta, pretoze spotrebitelia zjavne uprednostiiuju

nizsie vydavky.

Taliani by boli ochotni zaplatit’ cenovu prirazku vo vyske priblizne 2100 eur za
znizenie emisii 0 20% na jeden kilometer v porovnani s vtedajSou Standardnou troviou,
ktora musel automobilovy priemysel spinat’. Autori odhadli hodnotu cca 88 eur za 1 gram
znizenia CO2 na jeden kilometer s 95 % intervalom spol'ahlivosti v rozmedzi od 54 eur do
122 eur. Existuju nepatrné dokazy o tom, ze spotrebitelia, ktori tvrdia, Ze lepSie poznaju
Dieselgate, sa vyhlasili za ekologickejsich. Toto zistenie poskytuje slabu podporu pre druhu

hypotézu. Tretia hypotéza bola zamietnuta. Hypotézu 4 tieZ nebolo mozné potvrdit’.

Hlavné zistenie z tejto studie bolo teda to, Ze zakaznici st ochotni si priplatit’ za auta
Z niz§imi emisiami COz. Spotrebitelia st znepokojeni vplyvom 4ut na Zivotné prostredie a
zdoraziuji potrebu aut s niz§imi emisiami CO2 na zniZzenie poskodzovania Zivotného
prostredia; spotrebitelia vSak eSte nie su schopni sukromne primerane zlavit z

environmentalnych a socidlnych otazok.

Spotrebitelia nie st schopni identifikovat, ¢i CistejSie auto zodpoveda zniZenym
rocnym prevadzkovym nakladom alebo ¢i CistejSie auto vedie k niz§im nakladom na palivo
alebo nie. Autori preto v zavere zdoraznili potrebu verejnych stratégii, ktoré by ul'ahcovali

komerény vyvoj menej zneéist'ujucich aut (Costa a kol., 2019).
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2 Ciel prace

V diplomovej praci sme sa zameriavali na ochotu zakaznikov platit’ za vozidla s niz§imi
emisiami na Slovensku. Preskimame ako rozni autori skimaju ochotu platit’, ¢i uz za
ekologickejsie produkty, alebo za v§eobecné produkty. Jednou zo zakladnych otazok, ktora
nas videla k tejto diplomovej praci je, ¢i su l'udia ochotnejsi priplatit’ si za auto, ktoré je

SetrnejSie k nasej planéte, alebo nie.

Hlavnym cielom diplomovej prace bolo identifikovat' tzv. ochotu platit, a to

monetarizovanu hodnotu, zelenej dopravy. V tomto pripade emisie COa.

K tomuto ciel'u sme sa vSak museli dopracovat’ cez Ciastkové ciele. Prvym cielom je
preskumat’ aktulny stav skimaného problému cez $tadie roznych autorov. Daldim je
popisat’ metodiku tohto problému, ktory skimame cez analyzu diskrétnej volby, model
multinomialnej logistickej regresie a ochotu platit’. Dal§im cielom bolo vytvorit' dotaznik,
cez ktory sme ziskavali data pre nasu analyzu. Nasledne vyhodnotit’ dotaznik a v programe

Stata 17, vykonat analyzu a interpretovat’ vysledky.
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3 Metodika prace a metdédy skumania

V nasledujucej Casti sme predstavovali metédy sktimania pouzité pre vypocet

hodnoty ochoty platit’ za redukciu emisii osobnych automobilov.

3.1 Model diskrétnej vol’by, analyza diskrétneho vyberu

Analyza diskrétnej vol'by sa stala jednym zo zédkladov modernej ekonometrie, ktoru
vyuzivame pri merani ochoty platit. Tato teoriu najvyznamnejSie opisal americky
ekonometer Daniel Little McFadden. Analyza diskrétnej vol'by sa vel'mi rychlo rozvijala
v 70. rokoch 20. storo¢ia, ked sa k McFadennovi pridala skupina empirickych
vyskumnikov, ktori zovSeobecnili tlto tedriu a aplikovali ju na Siroku Skalu aplikacii.
McFadden mal ciel' integrovat analyzu diskrétnej volby s klasickou tedriou
spotrebitel'ského dopytu. McFaddenov aplikovany vyskum v 70. rokoch prebiehal najméa
v ramci projektu progndzovania dopytu po cestovani v mestach, pricom kladol déraz najma

na aplikaciu analyzy diskrétnej vol'by.

Ekonometricka analyza diskrétnej volby predstavuje vhodny ramec pre empiricku
analyzu volby medzi koneénymi subormi alternativ, priCom kazda alternativa je
charakterizovana ako subor atribatov. McFadden opisal aj jeho predstavu vhodného ramca
ekonometrickej analyzy, ktora mala S$tyri zakladné crty, tie zahrnul do ramca pre

ekonometricku analyzu diskrétnej vol'by.

Prva Cast, ekonometricka analyza spravania by mala byt plne v sulade s tedriou
uzitocnosti. Mala by byt formalne interpretovatelnd ako opis spravania populacie
heterogénnych tcéastnikov, z ktorych si kazdy vybera ta najlepSiu dostupnu alternativu. Pre
ekonometricku analyzu diskrétnej vol'by je tento princip mozné aplikovat’ tak, ze agent sa
snazi maximalizovat’ svoju uzito¢nost. McFadden predpokladal, Ze osoba t ma na vyber
mnozinu Ct, pricom mMA& funkciu uZzito¢nosti ut (), ktora priraduje hodnotu kazdej
potencidlne dostupnej alternative. Nasledne si agent vyberd alternativu i € Ct. Podla
Standardného predpokladu odhalenych preferencii (z angl. revealed preferences) plati, Ze
ut (i) = ut (j), pre vsetky j € Ct. Ato za predpokladu, ze alternativa i je nominalne
dostupna vsetkym ¢lenom populécie a ze zanedbatel'na Cast’ populécie je indiferentnd medzi
alternativou i a ostatnymi dostupnymi alternativami. Potom podiel populécie, ktora si
vyberie i, je rovny podielu populacie, pre ktorQ je i alternativou maximalizujucou Gzitok.
Ked ztohto vytvorime rovnicu nazveme ju ako model nahodnej uZito¢nosti (RUM —

random utility model).
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P(i) = P[t:u, (i) = us (j),prevsetky j € Ct] @)

Po druhé, ekonometrické analyza by mala vyskumnikovi umoznit’ najma uskuto¢nit’
myslienkové experimenty s otazkou, ako by sa zmenilo spravanie ucCastnikov, ak by sa
spristupnili nové alternativy, alebo ak by sa tie existujice stali uz nedostupnymi (tieto
myslienkove experimenty mdézeme nazvat' aj ako kontra-faktualne scendre, pretoze ich
atributy uz nezodpovedaju realite z ktorej vychadzaju, ale modelujd novd, alternativnu
realitu). Model ndhodného wzitku mdze vo svojej abstraktnej podobe opisat’” pozorované
spravanie, ale neposkytuje spdsob, ako predpovedat’ spravanie v novych podmienkach, ktoré

st ponukané.

McFadden videl, Ze prognézovanie je mozné, ak kvalitativne rozdiely medzi
alternativami a agentami mozno mapovat na kvantitativne rozdiely v ich atribdtoch.
Vytvoril vektory atributov a to konkrétne tak, ze predpokladal, Ze kazda alternativu j mozno
charakterizovat’ prostrednictvom vektora atributov xj, a ze kazdého ¢loveka, ktory tvori
rozhodnutia t mozno charakterizovat prostrednictvom vektora atributov —s,. Potom

uzito¢nost’ alternativy j pre agenta t ma nasledujicu formu:

u(j) = u(xj'st) (3)

McFaddenova explicitnd charakteristika alternativ a spotrebitelov ako vektorov
atributov znamenala vyrazny odklon od vtedajSej prevladajucej ekonomickej praxe.
V klasickom spotrebitel'skom dopyte st tovary kvalitativne odlisné a taktiez sa liSia aj
spotrebitelia. Dovtedy bolo vel'mi naro¢né predpovedat’ dopyt po novom tovare ak tovary
boli povazované za diametralne odlisné a rovnako bolo naro¢né zohl'adnit’ a predpovedat’

spravanie novych spotrebitelov.

Tretou ¢rtou zdorazioval ti skutocnost, ze empiricky vyskumnik ma k dispozicii
nedplné udaje o vlastnostiach agentov, a o jednotlivych alternativach, ktoré ma agent na
vyber. Vyskumnik nemdze presne poznat' ani uUplny tvar funkcie uZitocnosti, ktora
transformuje atributy na hodnoty uzitku. Vsetky tudaje st vyskumnikovi zndme len
Ciastoéne. V tejto Crte preto predpokladal tvar funkcie u ako Cast’ ktora je vyskumnikovi
zndma a Cast, ktora je pre vyskumnika neznama, alebo nahodna (odtial’ ndzov modelov

nahodnej uzito¢nosti):
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u(xj,se) = v(x,s) B+ € (4)

Kde vektor v st zlozky, predstavuje pozorovatel'né atributy volby a agenta. Prislichajuci
parameter S je predmetom ekonometrického odhadu pomocou dostupnych Gdajov o vybere
a agentovi. Nepozorovana premenna e vyjadruje prispevok nepozorovanych atribltov

k uzitku. O tejto nepozorovanej charakteristike nasledne stanovujeme urcité predpoklady.

Posledna crta je, ze ekonometrickd analyza by mala byt vypocCtovo prakticka.
V tomto bode McFadden dokoncil koncepcny vyvoj modernej analyzy diskrétnej vol'by.
Zostavala mu uz iba otazka praktick¢ho vyuzitia, ktorej interpretacia musela zavisiet’ od
vtedajsieho vypoctového vykonu. McFadden usudil, Ze s vypoctovou technikou dostupnou
Vv ¢ase jeho prace by bola analyza diskrétnej vol'by praktickd len vtedy, ak by podmienené
pravdepodobnosti vol'by mali pomerne jednoduchy tvar. Preto McFadden prisiel s novou
verziou multinominélneho logitového modelu a nazval ho podmienenym logit modelom.
Jeho verzia tohto modelu bola v§eobecnejsia oproti predchadzajiicim verzidm:

P(i|so,X0) = expl[v(xio,so) B/ Xjecexp[v(xjo,so) * B] (5)
jec

Zlozky, ktoré obsahuji pismeno o znamenaju, ze ich vyskumnik méze pozorovat, teda

nejaké alternativa méa pozorované atribaty.

Po tom ako sa odpublikovala McFaddenova praca si ekonomicka analyza diskrétnej
vol'by zachovala tri zdkladné aspekty jeho prace — ramec modelu ndhodnej uZitoc¢nosti,
atributové  charakteristiky  alternativ  a rozhodovatel'ov  a vysledné  podmienené
pravdepodobnosti vol'by. Konkrétne distribu¢né predpoklady stanovené v podmienenom
logit modeli v8ak boli podrobené d’alsiemu vyskumu a skimalo sa aj mnoho alternativnych
Specifikacii (Manski 2001).

Logit teda povazujeme za najjednoduchsi a najrozsirenejsi model diskrétnej vol'by.
Vzorec pravdepodobnosti vyberu je l'ahko interpretovatelny. Na odvodenie logitového
modelu sa pouZiva zapis: Unj = Vnj + e,; V j. PriCom ] je mnozina alternativ, ktorym Celi
osoba, ktora sa rozhoduje, U je uzitok, ktory osoba z alternativy ziska, V,; je pozorovana
¢ast’ uzito¢nosti z alternativy j agenta n, ktora je vyskumnikovi znama a €, ; povazujeme za

neznamu cast’.

Logitovy model sa odvodi za predpokladu, ze kazdy €,; je nezavisle identicky

rozlozené extrémna hodnota (predpoklad iid). Chyby st na sebe nezéavislé, to znamena to,
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Ze nepozorovana Cast’ uzitocnosti pre jednu alternativu nesuvisi s nepozorovanou ¢ast'ou

uzito¢nosti pre inl alternativu. Pravdepodobnost’, Ze si osoba, ktord sa rozhoduje vyberie

préave alternativu i je:

Pni = PTOb(Vni +Eni > Vn] +En]V] * l) (6)

= PTOb(Enj <Eni + Vni - Vn]V] * l)

AK €r;i povazujeme za dané, tak tento vyraz je kumulativnym rozdelenim pre kazdy €,;

hodnoteny  pri €+ Vy —Vy; ., ktory podla kumulativnej — distribucie  je

exp(— exP(_(Eni + Vni - an)))-

Vyhody logit modelov reprezentovat’ vol'bu spravania ako aj obmedzenia modelov

st objasnené v tychto troch skuto¢nostiach:

Logit zachytava variaciu preferencii suvisiacich s pozorovanymi charakteristikami
osoby s rozhodovacou pravomocou, ale nie preferencii v nahodnej variacii, t.j.
rozdiely v preferenciach, ktoré nemdzeme spajat’ s pozorovanymi charakteristikami.
Logitovy model implikuje proporcionalnu substituciu medzi alternativami vzhl'adom
na Specifikaciu reprezentativnej uzitoCnosti vyskumnika, avSak na zachytenie
flexibilnejSich foriem substitucie su potrebné pokrocilejSie modely.

Ak sU nepozorované faktory v priebehu casu v situdciach opakovaného vyberu
nezavislé, potom logit model dokaze zachytit dynamiku opakovaného vyberu, ale
logit model nevie pracovat’ so situaciami, kde nepozorované faktory koreluju v case.
Inymi slovami, pouZitie panelovych uidajov je preto mozné no treba byt Specialne

opatrny pri korelacii preferencii v Case.

Jednou z prvych aplikacii logit modelu bola aplikacia v strede 70tych rokov 20.

storo¢ia v San Francisco Bay area. Vtedy bol vybudovany novy Zelezni¢ny systém Bay

Area Rapid Transit (BART). McFadden ziskal grant od Narodnej vedeckej nadacie na

to, aby aplikoval logit model na vyber rezimu cestujucich v tejto oblasti ana

predpovedanie poctu cestujucich BART-om. Tento prieskum bol vykonany pred

samotnym otvorenim BART-u. Odhady poskytli délezité informacie o faktoroch, ktoré

vstupuju do rozhodovania cestujicich za pracou, vratane hodnoty uspor ¢asu. Modely sa

nasledne pouzili na predpovedanie moZnosti, ktoré urobia cestujlici za pracou vo vzorke,

ked’ bude BART otvoreny.
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Po spusteni BART-u do prevadzky boli 771 respondenti znovu kontaktovani a boli
odpozorované ich volby rezimu. Modely logitu predpovedali zmeny v spravani ovela

presnejSie ako postupy pouzivané konzultantmi BART, ktori nepouzivali Ziadne modely

diskrétneho vyberu (Train 2009).

3.2 Model multinomialnej logistickej regresie

Multinomiélna logisticka regresia sa zaviedla ako alternativa ku linedrnej regresii.
Tato regresia spiiia na rozdiel od klasickej regresie predpoklady, ktoré sa daju pozorovat
v dynamickom prostredi. Multinomialna logisticka regresiu zarad'ujeme medzi Statistické
techniky, ktoré pouzivaju na modelovanie a analyzu vzt'ahov medzi kategorickou zavislou
premennou s tromi alebo viacerymi uroviiami a jednou alebo viacerymi nezavislymi
premennymi. Ide o zovSeobecnenie binarneho logistického regresného modelu, ktory sa
v $tatistickych analyzach pouziva, ak ma zavisla premenna len dve mozné hodnoty. Analytik
teda moze pomocou multinomialnej logistickej regresie odhadnit’ samostatny binarny
logisticky regresny model pre kazda z premennych, ktoré sa pouzivaju v konkrétnom
modeli. Model odhaduje pravdepodobnost’ kazdej kategdrie na zaklade hodnot nezavislych

premennych. Model vyuZiva odhad maximalnej pravdepodobnosti na odhad parametrov
modelu (Bayaga 2010).

Multinomiélna logistickd regresia méa niekol’ko predpokladov o tdajoch ao

samotnom modeli. Niektoré z kl'a¢ovych predpokladov popiSeme aj nizsie:

1. Nezavislost pozorovani: Kazdé pozorovanie by malo byt nezdvislé od ostatnych. To
znamena, ze medzi pozorovaniami by nemal existovat’ Ziadny Systematicky vztah.
Udaje by nemali byt ziskané z opakovanych alebo sparovanych tdajov.

2. Absencia multikolinearity: Medzi nezavislymi premennymi by podla tychto
predpokladov nemal existovat’” dokonaly alebo takmer dokonaly linearny vzt'ah,
pretoze multikolinearity méze skomplikovat' presné odhadovanie koeficientov.
Vtedy to oslabuje Statistickt silu modelu logistickej regresie.

3. Linearita nezavislych premennych: Vztah medzi kazdou nezévislou premennou a
logaritmickou pravdepodobnostou kazdého vysledku, ¢ize logitom by mal byt
linearny. Ak existuje nelinearny vztah, model nebude dobre zodpovedat’ tdajom. Na
kontrolu linearity sa pouziva Box-Tidwellov test.

4. Ziadne extrémne hodnoty/ body: Model predpoklada, Ze v udajoch sa nevyskytuju

ziadne extrémne hodnoty, ktoré by mohli skreslit’ kone¢né vysledky.
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5.

Ziadne dokonalé oddelenie: Model predpoklada, Ze neexistuje dokonalé alebo kvazi
Uplné oddelenie Udajov. K dokonalému oddeleniu dochadza, ked’ jedna alebo viac
nezavislych premennych dokonale predpovedd jednu z kategorii vysledkov, ¢o
znemoznuje odhadnut’ koeficienty.

Velké velkost' vzorky: Model funguje lepsie s velkou velkostou vzorky. Mala
vel'kost’ vzorky moze viest’ k nestabilnym a nespol'ahlivym odhadom.

Pouzity typ logistickej regresic by sa mal zhodovat’ s vyslednou, teda zavislou

premennou Vv subore kde vidime Gdaje (Leung 2021).

Struéne povedané, multinomialna logistickd regresia je uzitoéna technika na

predpovedanie pravdepodobnosti vysledku, ked existuji tri alebo viac kategorickych

zavislych premennych. Pred pouzitim je vSak dolezité uvedomit’ si pozitiva a negativa tejto

regresie. V nasledujucej Casti sme opisali tieto pozitivne a negativne stranky tejto regresie

podla roznych autorov.

Medzi vyhody multinomiélnej logistickej regresie mézeme zaradit’:

1.

Multinomiélnu logistickl regresiu uprednostiiujeme, pretoze dokaze spracovat
viacero kategorii zavislej premennej.

Je to uzito¢na technika na predpovedanie pravdepodobnosti vysledku vzhl'adom na
stbor prediktorovych premennych.

Moéze poskytnut’ informacie o relativnej dolezitosti roznych prediktorovych
premennych pri predpovedani vysledku.

Multinomiélna logisticka regresia dokaze spracovat spojité aj kategorické

prediktorové premenné.

Naopak, medzi nevyhody tejto regresie zarad’'ujeme:

1.

Multinomialna logisticka regresia predpoklada, Ze pozorovania st na sebe nezavislé,
¢o nemusi byt’ vzdy pravda.

Velkost” vzorky potrebnad pre multinomialnu logistickt regresiu moze byt velka,
najma ak existuje vela kategorii zavislej premennej(Ul Hassan a kol., 2017).

Podla Wulffa (2015), interpretacia koeficientov moze byt zlozitda a tazko
pochopitelna. Preto aj v jeho praci mézeme vidiet’ rady ako spravne multinomialnu
logisticki regresiu interpretovat’. Interpreticiu koeficientov v multinomialnej
logistickej regresii komplikuji podl'a neho najmd dve skuto¢nosti. Ako prve,

vysledky predstavuju kontrasty medzi kategériami, ¢o stazuje pre vyskumnikov
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pochopenie dosledkov pre kazd kategoriu z koeficientov analyzy. Problém d’alej
komplikuje skutoc¢nost’, ze na rozdiel od bindrnych modelov kladné znamienko na
koeficiente v multinomialnej logistickej regresii nemusi nevyhnutne znamenat’, Ze
zvysenie nezavislej premennej zodpoveda zvySeniu pravdepodobnosti vyberu
konkrétneho spdsobu vstupu. Aako dalSie, vztah medzi vysvetlujucimi
premennymi a pravdepodobnostou dané¢ho vysledku vol'by je nelinearny a moze
dokonca zmenit’ znamienko v ramci distribucie jedného prediktora. Potom je preto
potrebné pouzit’ iné prostriedky interpretacie, nez na aké sU autori zvyknuti pri
linedrnych modeloch.

Multinomiélna logisticka regresia predpoklada, Ze vztah medzi prediktorovymi
premennymi a vysledkom je linearny.

Predpoklady modelu nemusia platit’, ak idaje nie st normélne rozdelené alebo ak sa

v udajoch nachadzaju odl'ahlé hodnoty (Ul Hassan a kol., 2017).
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4 Vysledky prace

Pouzity dotaznik obsahoval sedem otazok. Vytvorili sme ho cez qualtrics™. Prva
Cast’ sa pytala respondenta na jeho pohlavie, povolanie vek, vzdelanie, to ¢i kupovali
posledné tri roky auto a to ¢i planuju kupovat’ najblizsie tri roky auto. Druha ¢ast’ obsahovala
jednu otazku, ktoré auto by si na zaklade urcitych parametrov vybrali. Prvy atribut bol typ
auta, druhy atribat boli pohonné hmoty, treti atribit zobrazoval cenu auta a posledny atribt

boli emisie CO.. Auta boli vo vsetkych ostatnych atribitoch rovnaké.

Zvolili sme si teda $tyri atributy. Typ auta, emisie CO2 a cena auta mali tri Grovne
a palivovy systém sme zvolili s po¢tom trovni dve. Typ auta sme zvoli ako mestske vozidlo,
rodinné combi a SUV. Atribt cena sme nastavili podl'a aktudlnych trhovych cien na
slovenskom trhu. Takisto tUrovne emisii boli nastavené podla aktualnych noriem
stanovenych Eurdpskou Uniou na 95g/km. Ostatné Urovne emisii sme uz len zvysili a znizili
od hodnoty 95g/km.

Tabulka 1 Atributy a ich drovne

Atributy Pocet irovni Urovne

Typ auta 3 Mestské vozidlo
Rodinné combi
SUv

Palivovy systém 2 Hybrid
Benzin

Emisie CO- 3 75g/km
95g/km
105g/km

Cena auta(eur) 3 17 000
19 000
21000

Vlastné spracovanie

Kombinécie atribitov sme vygenerovali cez statisticky program IBM® SPSS®
Statistics. Vytvorili sme si nase premenné s ich kategdriami, napriklad typ auta sme vytvorili
s tromi kategoriami, kde ku mestskému vozidlu sme priradili ¢islo jeden, k rodinnému kombi
sme priradili ¢islo dva a k SUV ¢islo tri. Nase premenné mdzeme povazovat’ za nominalne,
pretoze ich hodnoty predstavuju kategorie bez vlastného poradia, ako napriklad spolo¢nost’

v ktorej nejaky jedinec pracuje (IBM SPSS Statistics 2021).
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Nam tento program z atribatov vygeneroval 54 réznych kombindcii aut, ktoré sa
lisili v type auta, type paliva, v emisiach CO2 a v cene auta. Vidime ich v Tabul'ke 2 v Casti
prace Prilohy. Do nasho dotaznika sme pouzili 30 kombinacii, ktoré sme dali do 10 otazok,
ktoré s zobrazené v Tabulke 3, pri¢om kazdému respondentovi sa vzdy zobrazila iba jedna
otazka. Nahodnost’ otazky, ale aj kombindcie moznosti sme potvrdili aj tym, ze kazdému
respondentovi sa atribat typ auta zobrazil vinom poradi, to znamena, Ze jednému
respondentovi sa zobrazilo ako prvé mestské auto, ako druhé rodinné combi a ako posledné
SUV. Inému respondentovi sa zas ako prve zobrazilo SUV. Tato nahodnost’ zabezpecila
izolaciu ucinku. Zamerne sme nepouzili dotaznik, kde by sa vyskytovali otazky
S hodnotiacimi Skalami, pretoze respondenti pri takomto type otazok vedia T'ahko

identifikovat’ spolo¢ensky prijateI'né odpovede a odpovedat’ tak.

Tabulka 3 10 otazok

mestské rodinné

1 | vozidlo,hybrid,19000,75g/km SUV,benzin,21000,75g9/km combi,hybrid,21000,105g/km
mestské rodinné

2 | vozidlo,benzin,17000,95g/km SUV,benzin,19000,75g9/km combi,hybrid,19000,105g/km
mestské rodinné

3 | vozidlo,hybrid,21000,105g/km SUV,hybrid,17000,105g/km combi,benzin,17000,75g/km
mestské rodinné

4 | vozidlo,hybrid,17000,95g/km SUV,hybrid,21000,105¢g/km combi,hybrid,17000,105g/km
mestské rodinné

5 | vozidlo,benzin,17000,75g/km SUV,hybrid,17000,95g/km combi,hybrid,19000,95g/km
mestské rodinné

6 | vozidlo,hybrid,21000,75g/km SUV,hybrid,19000,105g/km combi,hybrid,21000,95g/km
mestské rodinné

7 | vozidlo,hybrid,17000,75g/km SUV,benzin,17000,95g/km combi,benzin,17000,105g/km
mestské rodinné

8 | vozidlo,benzin,19000,75g/km SUV,benzin,17000,75g/km combi,hybrid,19000,75g/km
mestské rodinné

9 | vozidlo,benzin,19000,95g/km SUV,hybrid,21000,95g/km combi,benzin,19000,95g/km
mestské rodinné

10 | vozidlo,hybrid,19000,95g/km SUV,hybrid,19000,75g/km combi,benzin,21000,105g/km

Vlastné spracovanie

33



Obrazok 1 Ukazkova otdazka

Ktoré auto by ste si na zaklade nasledovnych parametrov vybrali? Prvy atribut je typ auta,
druhy atribat st pohonné hmoty, treti atribut zobrazuje cenu auta a posledny atribut su
emisie. Auta su vo vietkych ostatnych atributoch rovnakeé.

SUV,benzin,21000,75g/km
rodinné combi,hybrid,21000,105g/km
mestské vozidlo,hybrid, 19000, 75g/km
Vlastné spracovanie pomocou qualtrics.som

Tak ako vo svojej préaci Costa (2019) aj my sme na$ dotaznik distribuovali online, ako prve
sme sa snazili maximalizovat’ poéet potencialnych odpovedajucich. Dalej sme cheeli zaruéit’
aby sa nas prieskum dostal medzi potencialnych kupcov aut a preto sme ho rozdistribuovali
do skupin na socialnych sietach, kde sa autd predavaju a nakupuju. Nas dotaznik bol
anonymny a dobrovol'ny bez naroku na akukol'vek odmenu. Niektoré odpovede sme vsak
z naSich vysledkov vyradili, ked’ze dotaznik nebol vyplneny uplne, chybal napriklad udaj

0 veku.

4.1 Deskriptivna Statistika

Celkovy pocet respondentov bol 171. Nasu vzorku tvorili 70.59 % Zeny a muzi len

29.41%. Priemerny vek vzorky bol 28 rokov.

Tabulka 4 Charakteristika respondentov podla pohlavia

Frekvencia Percent Kumulativne
Muzi 150 29.41 29.41
Zeny 360 70.59 100.00
Spolu 510 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

Tabulka 5 Charakteristika respondentov podla veku

Stredny odhad Pocet pozorovani = 510
Priemer Standardnd  [95% Interval
odchylka spolahlivost
i]
Vek 28.32353 5489261 27.24509 29.40197

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17
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Tabulka 6 Charakteristika veku podla pohlavia = Zeny

Stredny odhad Pocet pozorovani = 360
Priemer  Standard [95% Interval
na spolahliv
odchylka osti]
Vek 27.05833 .6272331 25.82482 28.29185

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

Ak sa na to pozrieme z pohl'adu pohlavi, konkrétne priemerny vek muzov bol 31 rokov

a zien 27 rokov.

Tabulka 7 Charakteristika veku podla pohlavia = muzi

Stredny odhad Pocet pozorovani = 150
Priemer  Standardn [95% Interval
a spol'ahliv
odchylka osti]
Vek 31.36 1.066357 29.25286 33.46714

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

Podla povolania sa v naSej vzorke odpovedajicich respondentov vyskytovali najviac
Studenti, az skoro polovica ateda 48.54%, nasledovali zamestnanci s33.33% ainé
povolania, ¢o moZe napr. znamenat’ nezamestnanych respondentov alebo odpovedajucich na

rodi¢ovskej dovolenke.

Tabulka 8 Povolanie respondentov

Vase povolanie Frekvencia Percent Kumulativne
Déchodca 12 2.34 2.34
Iné 42 8.19 10.53
SZCO 39 7.60 18.13
Zamestnanec 171 33.33 51.46
Student 249 48.54 100.00
SPOLU 513 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17
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Tabulka 9 Povolanie respondentov = Zeny

Vase povolanie Frekvencia Percent Kumulativne
Déchodca 6 1.67 1.67
Iné 36 10.00 11.67
SZCO 12 3.33 15.00
Zamestnanec 120 33.33 48.33
Student 186 51.67 100.00
SPOLU 360 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

Ked’ sa na povolania respondentov pozrieme s rozdelenim podl'a pohlavia, najviac zien naSej
vzorky sa uviedlo ako Studentiek (51.67%), d’alej ako zamestnanych (33.33%) a tretie
v poradi uviedli zamestnanie ako iné (10.00%).

Tabulka 10 Povolanie respondentov = muzi

Vase povolanie Frekvencia Percent Kumulativne
Déchodca 6 3.92 3.92
Iné 6 3.92 7.84
SZCO 27 17.65 25.49
Zamestnanec 51 33.33 58.82
Student 63 41.18 100.00
SPOLU 153 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

U muzov vidime rozdiel vtom, Ze najviac bolo S$tudentov (41.18%), ako druhé
zamestnancov (33.33%) a tretia najvyssia hodnota boli samostatne zarobkovo ¢inné osoby —

SZCO ato so 17.65% na strane muzov.

Najviac odpovedajlcich z nasej vzorky celkovo dosiahlo stredoskolské vzdelanie
s maturitou- (36.26%), potom nasledovali I'udia s vysoko§kolskym vzdelanim prvého stupna

(28.65%) a za nimi respondenti s vysokoskolskym vzdelanim druhého stupna (22.81%).
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Tabulka 11 Vzdelanie respondentov

Obe pohlavia

Aka je VaSa najvysSia forma dosiahnutého Frekvencia Percent Kumulativn
vzdelania? e
stredoskolské bez maturity 30 5.85 5.85
stredoSkolské s maturitou 186 36.26 42.11
vysokoskolské 1. stupiia 147 28.65 70.76
vysokoskolské II. stupnia 117 22.81 93.57
vysokoskolské III. stupna 3 0.58 94.15
zakladné 30 5.85 100.00
SPOLU 513 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

Ked’ to rozdelime podla pohlavi vidime to v rozdielnom poradi, ¢ize najviac muzov nasej
vzorky malo stredoskolské vzdelanie s maturitou (33.33%), nasledovalo vysokoskolské
vzdelanie druhého stupia (25.49%) a ako tretie s najvac¢sim podielom to bolo vysokoskolské
vzdelanie s prvym stupiiom (23.53%). Respondentky mali vysoky podiel stredoskolského
vzdelania s maturitou (37.50%), nasledovalo vysokoskolské vzdelanie prvého
stupna(30.83%) a vysokoskolské vzdelanie druhého stupna (21.67%).

Tabulka 12 Vzdelanie respondentov

Zeny

Aka je Vasa najvyssia forma dosiahnutého  Frekvencia Percent Kumulativn
vzdelania? e
stredoSkolské bez maturity 21 5.83 5.83
stredoskolské s maturitou 135 37.50 43.33
vysokoskolské 1. stupnia 111 30.83 74.17
vysokoskolské II. stupna 78 21.67 95.83
vysokoskolské III. stupiia 15 4.17 100.00
SPOLU 360 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17
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Tabulka 13 Vzdelanie respondentov

Muzi

Aka je VaSa najvy$sia forma dosiahnutého Frekvencia Percent Kumulativn
vzdelania? e
stredoskolské bez maturity 9 5.88 5.88
stredoskolské s maturitou 51 33.33 39.22
vysokoskolské I. stupna 36 23.53 62.75
vysokoskolské II. stupna 39 25.49 88.24
vysokoskolské III. stupiia 3 1.96 90.20
stredoskolské bez maturity 15 9.80 100.00
SPOLU 153 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

Ak sa pozrieme na to aky typ vozidla si respondenti vyberali, celkovo tam vyrazne
rozdiely nevidime, percentd si rozdelili pomerne rovnako, vsetky typy vozidiel dosiahli
priblizne 33%. Mozno predpokladat’, Ze atribut typ vozidla nie je vyznamny pre nasu vzorku

respondentov a vyber pravdepodobne prebiehal relativne nahodne.
Tabulka 14 Vyber typu vozidla

Tabul’ka atribitu Typ vozidla

Frekvencia Percent Kumulativne
SuUv 172 33.53 33.53
mestské vozidlo 171 33.33 66.86
rodinné combi 170 33.14 100.00
SPOLU 513 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

Ak si respondenti planovali kupit’ v nasledujdcich troch rokoch auto, najviac si vyberali auto
s cenou 19 000 eur a to 37.97% opytanych. Ako druhy vyber nasledovala najnizsia pontkana

cena.

Tabulka 15 Vyber ceny auta podla planu kupy auta

Planovali
Frekven Percent  Kumulativne
cia
17000 82 34.60 34.60
19000 90 37.97 72.57
21000 65 27.43 100.00
Total 237 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17
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Naopak, ak si tito 'udia neplanovali kupovat’ v najblizsich troch rokoch ich vyber ceny bol
v najviac pripadoch 17 000 eur a to v pripade 38.46% opytanych. Najmenej si vyberali auta

S najvysSou ponukanou cenou.

Tabulka 16 Vyber ceny auta podla planu kupy auta

Neplanovali
Frekven  Percent Kumulativne
cia
17000 107 38.77 38.77
19000 99 35.87 74.64
21000 70 25.36 100.00
SPOLU 276 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

Pozreli sme sa aj na to, ¢i uroven vzdelania ovplyviiuje to, ako si respondenti
vyberaju auto podla emisii. V Tabulke 17.1, Tabulke 17.2 a Vv Tabulke 17.3 vidime
porovnanie respondentov na zaklade zakladného a stredoskolského vzdelania. Ak mali nasi
respondenti len zakladné vzdelanie vyberali si najviac (36.67%) auta s najvyssimi emisiami

oxidu uhli¢itého.

Tabulka 17.1 Vyber emisii respondentov podla vzdelania

Zakladné vzdelanie
Frekvencia Percent Kumulativne

75 9 30.00 30.00

95 10 33.33 63.33

105 11 36.67 100.00
SPOLU 30 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

V pripade ak mali uz stredoskolské vzdelanie, ¢iuz bez maturity alebo s iou vyberali si auta

S najniz§imi emisiami, ak mali respondenti stredoSkolské vzdelanie bez maturity vybrali si

cvwr
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Tabulka 17.2 Vyber emisii respondentov podla vzdelania

Stredoskolské bez maturity
Frekven Percent Kumulativne

cia
75 13 43.33 43.33
95 8 26.67 70.00
105 9 30.00 100.00
SPOLU 30 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

A v pripade ak mali respondenti stredoSkolské vzdelanie s maturitou vybrali si auto
S najniz§imi emisiami taktiez (38.17%). Z jednoduchej deskriptivy mozno predpokladat, Ze
vzdelanie (z&kladné a stredoskolské) ma vplyv na to, ¢i sa budu respondenti spravat

ekologickejsie.

Tabulka 17.3 Vyber emisii respondentov podla vzdelania

StredosSkolské s maturitou
Frekven Percent Kumulativne

Cla
75 71 38.17 38.17
95 56 30.11 68.28
105 59 31.72  100.00
SPOLU 186  100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

Naopak, v Tabulke 18.1 a v Tabulke 18.2 mdzeme vidiet porovnanie vysokoSkolsky
vzdelanych l'udi. Ak mali odpovedajuci vzdelanie prvého stupnia vysokej Skoly vyberali si

cv v :

auta s najniz§imi emisiami a to v pripade 36.81% respondentov.

Tabulka 18.1 Vyber emisii respondentov podla vzdelania

VysokoSkolské prvého stupna
Frekven Percent Kumulativne

cia
75 54 36.73 36.73
95 52 35.37 72.11
105 41 27.89 100.00
SPOLU 147 100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17
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Zmenu vidime v respondentoch vzdelanych vysokoskolskym vzdelanim druhého stupiia, tito
si vyberali stredni hodnotu ponuknutych emisii oxidu uhli¢itého.
Tabulka 18.2 Vyber emisii respondentov podla vzdelania

Vysokoskolské druhého stupiia
Frekve Percent Kumulativne

ncia
75 41 35.04 35.04
95 46 39.32 74.36
105 30 25.64 100.00
SPOLU 117  100.00

Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

A nakoniec, respondenti, ktori boli najviac vzdelani z celej nasej vzorky si vyberali auta so

vSetkymi moznostami emisii narovnako.

Tabulka 18.3 Vyber emisii respondentov podla vzdelania — vysokoskolské tretieho stuprna

Vysokoskolské tretieho stupiia
Frekven Percent Kumulativne

cia
75 1 33.33 33.33
95 1 33.33 66.67
105 1 33.33 100.00
SPOLU 3 100.00
Zdroj 23 Vlastné spracovanie pomocou Stata
17

4.2 Model

Cielom modelov bolo zistit' ako rozne nezavislé premenné moézu ovplyviovat
pravdepodobnost’ vyberu jednotlivého typu vozidla a ako sa meni v roznych pripadoch
uzitoénost’ jednotlivcov. Dalej sme pocitali monetarizovant hodnotu premennych a tou

najdolezitejSou premennou boli pre nas emisie.
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Tabulka 19 Vysledky regresie premennej Vyber = Model podmieneného logit vyberu

Vyber Koeficient  Stand. z P>z
chyba
Typ vozidla
Cena -0.044 0.077 -0.580 0.565
Emisie 0.002 0.009 0.240 0.809
Hybrid -0.225 0.212 -1.060 0.288
SUvV
Zena -0.426 0.486 -0.880 0.381
Vek 0.010 0.028 0.370 0.715
Plan -0.533 0.435 -1.230 0.220

Skusenost’ -1.768 0.564 -3.130 0.002
Student -0.045  0.600  -0.080 0.940
SZCO 1.734 1.022 1.700 0.090
Dochodca  -1.558 1.728  -0.900 0.367
Vysokoskol ~ 0.317 0.457 0.690 0.488

ske
vzdelanie
Konst. 0.817 1.212 0.670 0.500
Mestské vozidlo (zakladna

alternativa)
Rodinné kombi

Zena -0.556 0.501 -1.110 0.267
Vek -0.056 0.029 -1.910 0.056
Plan -0.994 0.444 -2.240 0.025

Skusenost’ -0.398 0.493 -0.810 0.419
Student -1.873 0.569 -3.290 0.001

SzCO -0.438 1.023 -0.430 0.669
Dochodca  -15.297 1691.07 -0.010 0.993
1
Vysokoskol ~ -0.290 0.469 -0.620 0.537
ské
vzdelanie
Konst. 3.946 1.199 3.290 0.001

Vlastne spracovanie pomocou Stata 17

Z Tabulky 19 mdzeme konStatovat’, ze vacSina nasich premennych je Statisticky
nevyznamna na hladine 5%. Pozorujeme negativnu zavislost medzi cenou a vyberom
automobilu. Tento vztah je vSak vyznamne odlisny od nuly. Rovnako aj kategoricka
premenna hybrid, teda informacia o aky typ pohonu ide, ma negativny koeficient. Naopak,
ak by sa emisie vybraného automobilu zvysili, uzito¢nost’ z vyberu by sa rovnako zvysila
pretoZze emisie maju pozitivny koeficient, pricom vsetky ostatné nezavislé premenné by boli

konsStantné.
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V druhej casti sledovanej tabulky vidime jednotlivé typy vozidiel, ktoré¢ mali
respondenti na vyber. Pri SUV vidime jedint Statisticky vyznamnu nezavislu premennu a to
skusenost’. Mozeme teda povedat, ze ak si I'udia kupovali auto v predchadzajucich troch
rokoch mali vaésiu pravdepodobnost’ kupy mestskeho vozidla pred nebola dostato¢ne velka
na to, aby sme mohli s istotou tvrdit, Ze sa odchylila od nuly, a preto ju povazujeme za
Statisticky nevyznamnu. AK by bola Statisticky vyznamna, jej koeficient by zmenil hodnotu.
Ak by bol stéle pozitivny, malo by to takyto efekt: ak by sa zvysil pocet samostatne ¢innych
zarobkovych os6b mali by vacsiu uzito¢nost’ z vozidiel SUV ako z mestskych vozidiel.
Moze to byt spdsobené tym, ze SUV st vo vieobecnosti véacsie vozidla ako mestské vozidla,
¢o je pre osoby, ktoré podnikaju vyhodou. Ak by sa zvysil vek o jednotku, 'udia by mali

vacSiu uzitoénost’ z vozidla SUV ako z mestského vozidla.

V poslednej Casti pozorujeme tie isté nezavislé premenné, no pre rodinny typ vozidla.
Tu vysledky analyzy naznacovali, ze viaceré koeficienty boli $tatisticky nevyznamné, ¢o
naznac¢ovalo absenciu dostato¢nych dokazov na podporu hypotézy, ze dané koeficienty boli
odli$né od nuly. az na dve premenné a to plan a student . Ak respondent planuje kipu nového
automobilu v najblizsich troch rokoch, pravdepodobnost’ vyberu rodinného automobilu bola

niz$ia ako mestského vozidla. Nasa vzorka respondentov st najmi Studenti vysokych §kol.

V modeli, ktorého vysledky vidime v Tabulke 20 sme pridali aj vSetky premenné
vzdelania, avSak neboli Statisticky vyznamné v Ziadnom pripade. Prva Cast’ tabulky je
takmer rovnaké ako v Tabulke 19, vymenili sme len premennu hybrid za benzin. Nemali
sme na vyber uz ini moznost paliva, av§ak chceli sme sa pozriet’ ako sa na§ model zmeni.
Ak by sa benzinové vozidla zvysili, vtedy by sa uzitocnost’ zvysila pretoze benzin mal

pozitivny koeficient, pricom vsetky ostatné nezavislé premenné by boli konstantné.

V nasledujlicej Casti vysledkovej tabul’ky sa nam ako Statisticky vyznamné ukazali
koeficienty vek, skiisenost, Student a SZCO. Starsi T'udia a $tudenti maji vyssiu uzitodnost’
z vozidla SUV oproti rodinnému kombi. Takisto samostatne zarobkovo ¢inné osoby, ktorych
koeficient bol najvyssi, je logické, ze maju vacsiu uzitocnost' z vozidiel SUV oproti
rodinnému vozidlu, toto sme pozorovali aj v predchadzajucej tabulke oproti mestskému
vozidlu. Ak sa zvysil pocet T'udi kupujicich auto v predchadzajucich troch rokoch mali

vacsiu uzitocnost’ z rodinného kombi pred vozidlom SUV.

V poslednej casti sa nam potvrdilo to, Ze clovek Spldnom kuapit' si auto

v nasledujdcich troch rokoch, pravdepodobnost’ vyberu mestského vozidla bola vyssia
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oproti rodinnému kombi. A tiez bol vyznamny ukazovatel' Student, ak respondent bol

Student, mal vyssiu pravdepodobnost’ kupy mestského vozidla oproti rodinnému kombi.

Tabulka 20 Vysledky regresie premennej Vyber = Model podmieneného logit vyberu

Vyber Koeficient Stand. z P>z
chyba

Typ vozidla
Cena -0.044 0.078 -0.560 0.574
Emisie 0.001 0.009 0.060 0.955
Benzin 0.236 0.214 1.100 0.271
SUvV
Emisie 0
Vek 0.063 0.028 2.230 0.026
Plan 0.424 0.420 1.010 0.312
Skusenost’ -1.283 0.543 -2.360 0.018
Student 1.537 0.610 2.520 0.012
SzCO 1.932 0.884 2.190 0.029
Déchodca 11.724  675.950 0.020 0.986
Zakladné 1.237 0.926 1.340 0.182
SS bez 1.038 1.009 1.030 0.304
maturity
VSI 0.962 0.527 1.830 0.068
VSl 0.612 0.654 0.940 0.349
VSIII 12.722  2041.32 -0.010 0.995
Konst. -3.013 1.027 -2.930 0.003
Mestské vozidlo
Emisie 0
Vek 0.048 0.030 1.600 0.109
Plan 1.018 0.451 2.260 0.024
Skusenost’ 0.337 0.497 0.680 0.498
Student 2.144 0.680 3.150 0.002
SZCO 0.118 1.061 0.110 0.912
Dochodca 14.046  675.950 0.020 0.983
Zakladné -0.654 1.322 -0.490 0.621
SS bez 1.812 1.007 1.800 0.072
maturity
VSI 0.282 0.580 0.490 0.627
VSII 0.802 0.708 1.130 0.258
VS| -12.45 1385.54 -0.010 0.993
Konst. -3.683 1.106 -3.330 0.001
Rodinné kombi (zékladna

alternativa)

Zdroj 24 Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

V dalsich modeloch sme skusali zahrntt’ do logistickej regresie konkrétne premenné
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a to teda kazdu cenu, ktora bola pontikana respondentom, cena 17 000 eur, cena 19 000 eur
a cena 21 000 a tiez vsetky tri typy ponukanych emisii . Do nasej diplomovej prace sme
zvolili kombinaciu premennych iba jedného zo skuSanych modelov. V modeli, ktory je
znazorneny v Tabulke 21 sme ako premenné zvolili C21 — ¢o znamena cena auta 21 000 eur,
Emisiel05, ¢o znazoriovalo auto s emisiami 105 g/km a premennu hybrid. Vo vsetkych
tychto modeloch vychadzali ako Statisticky vyznamné tie isté nezavislé premenné, konkrétne
vek, skiisenost, student, SZCO a plan.

Ludia s vy$sim vekom, l'udia, ktori si v predchadzajacich troch rokoch kupovali auto,
Studenti a samostatne zarobkovo ¢inné osoby mali pravdepodobnost’ vyberu SUV vyssiu
oproti rodinnému kombi. Ak si 'udia planovali kupovat’ auto v najbliz§ich troch rokoch, tak
maju vyssiu pravdepodobnost’ vyberu mestského vozidla pred vozidlom typu rodinné kombi
a taktiez to isté ak to su Studenti.

Tabulka 21 Vysledky regresie premennej Vyber = Model podmieneného logit vyberu

Vyber Koeficient Stand. z P>|z|
chyba
Typ vozidla
C21 -0.139 0.242 -0.580 0.564
Emisiel05 0.039 0.249 0.160 0.875
Hybrid -0.258 0.209 -1.240 0.217
SUv
Vek 0.063 0.028 2.250 0.024
Plan 0.420 0.420 1.000 0.318
Skusenost’ -1.277 0.544 -2.350 0.019
Student 1.548 0.612 2.530 0.011
SZCO 1.913 0.879 2.180 0.030
Déchodca 11.741 676.314 0.020 0.986
Zakladné 1.206 0.928 1.300 0.194
SS 1.041 1.008 1.030 0.302
bezmaturity
VSI 0.954 0.531 1.800 0.072
VSII 0.622 0.656 0.950 0.343
VSIII -12.726 2020.253 -0.010 0.995
Konst. -3.018 1.027 -2.940 0.003
Mestskeé vozidlo

Vek 0.048 0.030 1.620 0.106
Plan 1.011 0.451 2.240 0.025
Skusenost’ 0.334 0.495 0.670 0.500
Student 2.144 0.679 3.160 0.002
SZCO 0.118 1.066 0.110 0.912
Doéchodca 14.044 676.314 0.020 0.983
Zakladné -0.666 1.327 -0.500 0.616
SS 1.798 1.009 1.780 0.075

bezmaturity
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VSI 0.270 0.582 0.460 0.643

VSl 0.811 0.708 1.150 0.252

VSII -12.467 1386.02 -0.010 0.993

_cons -3.678 1.103 -3.330 0.001
Rodinné kombi (zékladna alternativa)

Zdroj 25 Vlastné spracovanie pomocou Stata 17

4.3 Ochota platit’
Pefiazna hodnota v savislosti s prikazom CMCLOGIT v State nam predstavovala
hrani¢nt ochotu zaplatit (WTP) za jedno jednotkové zvySenie atribitu spojeného so

speniazenou hodnotou.

Sice hybrid nevysiel vyznamne odli$ny od nuly, vypocitali sme monetarizovanu
hodnotu. Této hodnota vysla 5.11 eur, ¢o znamend, Ze respondenti by boli ochotni priplatit’

5,11 eur za auto s hybridnym pohonom oproti benzinovému autu.

Ak sme si zobrali koeficienty z Tabulky 19, a to Statisticky vyznamné koeficienty,
podielom koeficientu Skusenost’ (-1.768) a koeficientu Cena (-0.044) sme ziskali
monetarizovanl hodnotu 40.182. Tato hodnota predstavovala mnozstvo penazi, v naSom
pripade eur, ktoré je respondent ochotny zaplatit’ za typ auta SUV, to konkrétne znamena,
ze T'udia ktori si kupovali auto v poslednych troch rokoch st ochotni si priplatit’ 40 eur za
auto SUV oproti mestskému autu. Pri d’al$ich dvoch $tatisticky vyznamnych koeficientoch
plan a student nam vysla monetarizovana hodnota negativna, konkrétne plan (koeficient =
0.451) s hodnotou podielu s cenou -10.25 a student (koeficient = 0.569) s hodnotou podielu
s cenou -12.93. To znamena, Ze ak respondenti, ktori si planovali kupovat’ auto v najblizsich
troch rokoch a $tudenti st ochotni zaplatit’ menej za SUV oproti mestskému autu, konkrétne

Studenti mali vac¢Siu neochotu.

Ludia s vyssim vekom, viac Studentov a samostatne ¢inné zarobkové osoby by mali
mensiu ochotu si kipit' typ vozidla SUV oproti rodinnému kombi ato konkrétne
monetarizovana hodnota veku bola — 1.43, studenta -34.93 a najvysSiu hodnotu neochoty
zaplatit’ mali SZCO ato -43.91. Naopak TI'udia, ktori si kupovali auto v predchéadzajtcich
troch rokoch by boli ochotni zaplatit’ 29.16 eura za auto SUV oproti rodinnému kombi. Dalej
nam ako ochota platit vysli koeficienty toho, Ze ludia planovali kupovat' auto

v nasledujlcich troch rokoch a to Ze boli Studenti, to konkrétne tak, Ze ak sa zmenila cena,
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boli planujici ochotni zaplatit' o 23.14 eur menej a Studenti o -48.73, za SUV oproti
rodinnému kombi.

Pre naSu pracu sme povazovali za najpodstatnejSie emisie. V oboch tabulkach
regresie neboli vyznamne odlisné od nuly. Ich monetarizované hodnota bola medzi -0.05 a

-0.02. To nam ukazovalo, ze respondenti nemali ochotu zaplatit’ za autd s niz§imi emisiami.
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5 Diskusia

Na zaklade naSich vysledkov existuje niekolko pricin, preco nase koeficienty
v modeloch neboli vyznamne odlisné od nuly, preco sme mohli mat’ nizku presnost’ odhadu
a aké iné chyby vidime v naSom vyskume. NaSa vzorka respondentov by nemusela byt
dokonalym odrazom celkového slovenského trhu, na ktory sa nas vyskum vztahoval. Toto
vyjadrenie naznacuje potrebu d’alSieho overenia a zvazenia ziskanych vysledkov s ohl'adom
na mozné odchylky, ktoré mohli byt sposobené neuplnou reprezentativnostou vzorky.
V budiucom vyskume by sme naS dotaznik distribuovali viac medzi spotrebitel’'ov, ktori
V najbliz8ej dobe chceli kupovat auto, alebo ho neddvno kupovali. Dotaznik by sme dali do
predajni automobilov, nie len cez socialne siete do skupin, kde sa autd predavajd, ako sme
to urobili my. Cudia, ktori kupovali alebo chcu kupovat’ vozidlo si viac vytvarajd aktuélny
obraz o automobilovom svete oproti tym, ktorych tento statok vobec nezaujima, a mozno sa

zamysleli nad vol'bou odpovede v dotazniku viac.

V naSej vzorke prevazovali Studenti azeny, ¢o mozeme povazovat za
nereprezentativnu vzorku a preto, keby sme vyskum spracovavali este raz lepSie by sme sa
snazili zahrnt’ vSetky kategorie jednotlivych premennych. Hodnoty, ktoré poskytli Studenti
azeny mohli skreslit pozorovania azniZit' tieZ vyznam. Vieme napriklad, Ze vo
vSeobecnosti si kupuju autd viacej muzi a taktieZ zamestnani l'udia a nie Studenti, preto to
mohlo poskodit’ pravost’ vzorky. Mohli by sme preskimat’ aj vplyv inych premennych, bud’

pridat’ typy aut, ale aj palivo auta, skusit’ vozidlo na Cisto elektricky pohon napriklad.

Otazky v nasom dotazniku boli podl'a nas dostato¢ne jasné a relevantné, avsak pre
niektorych respondentov to tak nemuselo byt’, ¢o mohlo ovplyvnit ich odpovede. V nasom
dotazniku bolo randomizovanie (z angl. urobit’ nie¢o nahodne) jednej z otazok, ako sme
popisovali vyssie v praci. V kazdej otazke teda bolo na vyber mestské vozidlo, rodinné
kombi a SUV. Avsak emisie, palivo acena neboli v kazdej otazke na vyber vSetky.
Napriklad jedna otazka obsahovala dva krat cenu 17 000 eur, raz 19 000 eur a ani raz 21 000
eur. Preto v buducom vyskume by sme uvazovali o tom aby bola v kazdej otazke kazda
moznost’ a len sa striedalo to, Ze raz bude konkrétna cena pri SUV, raz pri mestskom vozidle

a raz pri rodinnom kombi.

V studii od Costu a kol. (2017), ktora bola nasou nosnou $tadiou tiez mali medzi
otazkami to ¢i sa opytani povazuju za ekologicky zmyslajucich spotrebitel'ov, vtedy by sa

dalo zist'ovat’, ¢i to, Ze je niekto viac ekologicky spotrebitel’ ovplyviiuje pozitivnym smerom
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vyber vozidla s niz§imi emisiami CO2. Nam vysSiel typ paliva ¢i uz benzin aaj hybrid
Statisticky nevyznamny, autori tohto vyskumu pouzili diesel a potvrdilo sa im, Ze tento typ
paliva je relevantnou zlozkou, preto v buddcom vyskume by sme ho mohli pouzit' aj my
a inak nakombinovat’ ponUkany typ paliva. Autorom tohto vyskumu vyslo, Ze spotrebitelia
by boli ochotni zaplatit’ 3612 eur viac za naftové auto oproti autu benzinovému. Nam vyslo,
samozrejme iba v pripade ak by bol koeficient Statisticky vyznamny, Ze za vozidlo
s hybridnym pohonom boli ochotni priplatit’ respondenti 5,11 eur pohonom oproti

benzinovému autu.

Emisie ako predmetny ukazovatel vyskumu nam vysli Statisticky nevyznamné
s pozitivnym vplyvom, no autorom tejto $tadie vysli Statisticky vyznamné s negativnym
smerom, ¢o v realite diva omnoho vac¢si zmysel. Chceli by sme, aby spotrebitelia
uprednostiovali nizsie emisie kvoli nasej planéte, co sa v ich §tudii potvrdilo, no v nasej
Stadii sa skor ukazalo, Ze spotrebitelia nezmyslaju ekologicky a pravdepodobne nemaju

tol'’ko znalosti o ekoldgii ako sme si predstavovali.

Ochota platit’ za auta s niz§imi emisiami sa v §tadii od Costu preukazala, konkrétne
talianski respondenti boli ochotni zaplatit’ 88 eur za zniZenie emisii v autach. V nasej sa tato
ochota platit’ za zelenSie vozidla neprejavila, pri Statisticky nevyznamnych koeficientoch
monetarizovana hodnota by bola medzi -0.05 a -0.02. To nam ukazovalo, Ze respondenti
nemali ochotu zaplatit’ za auta s niz§imi emisiami. Videli sme odli$né preferencie a postoje

k Zivotnému prostrediu a ochrane klimy talianskych a slovenskych spotrebitel'ov .

Podl'a Institatu finanénej politiky (2023) nové auté slovenskych spotrebitel'ov maju
v priemere jedny z najvysSich emisii CO2 v Eurdpskej Gnii a ich pokles patri medzi
najpomalsie v krajinach EU. Aj to bol jeden z dovodov, pre ktory sme sa rozhodli skiimat’
tato problematiku. Slovensko je v rebri¢ku krajin Eurdpskej unie v emisiach CO2 novych
osobnych aut piate najhorsie, to sa ukazalo v Statistikach za rok 2021. Sice pozorujeme
rastuci podiel hybridnych a elektrickych aut na slovenskych cestach, v porovnani
s Eurdpskou Uniou pribuadaju pomalsie. Podiel elektromobilov na po¢te novych aut bol na
Slovensku v roku 2021 1,5%, kym napriklad v Holandsku to bolo 20%.

Institat poukazal na to, ze stale vd¢sej obl'ube Slovakov sa tesi segment Sportovych
uzitkovych vozidiel (SUV) s typicky vys§imi emisiami. V roku 2018 bol trhovy podiel typu
vozidiel SUV medzi novymi autami na Slovensku 28%, v roku 2022 sa to zvysilo na 41 %.

Medzi dovezenymi autami je ich podiel rastol tiez podiel zo 16 na 24 percent. Ak toto
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porovndme snaSimi vysledkami prace zistujeme, ze aj naSa vzorka respondentov
uprednostnovala typ vozidla SUV oproti rodinnému kombi a teda l'udia s vys$sim vekom

a Studenti, ako vieme Studenti tvorili prevaznt vacsinu nasich respondentov.
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6 Zaver

Ciel'om diplomovej prace Ochota platit za ekologicki individuélinu dopravu bolo
preskiumanie ochoty platit’ za vozidla s niz§imi emisiami CO2, konkrétne monetarizovanu

hodnotu zelenej dopravy.

Vieme ze ekologické vozidla, ako su elektrické alebo hybridné auta, maju nizSie
emisie v porovnani s tradiénymi vozidlami pohananymi benzinom a naftou. Skimanim
ochoty platit’ za tieto typy vozidiel sa poméaha urcit' Groven dopytu po ekologickych
moznostiach dopravy. Tieto informacie mozu viest’ tvorcov politik a vyrobcov pri vytvarani

udrzatel'nej$ich a ekologickejsich dopravnych politik.

Z nasich vysledkov vyplynulo, Ze atribut typ vozidla nebol vyznamny pre naSu
vzorku respondentov, ich vyber pravdepodobne prebiehal relativne nahodne. Ak si
respondenti planovali kapit' auto v nasledujtcich troch rokoch, najviac si vyberali auto s
cenou 19 000 eur. Ak mali nasi respondenti zékladné vzdelanie vyberali si najviac v 36.67%

autd s najvys§imi emisiami. V pripade ak mali respondenti stredoskolské vzdelanie s

cvwr

Z modelov regresie sme zistili tieto vysledky. Ak si l'udia kupovali auto v
predchadzajucich troch rokoch mali vacsiu pravdepodobnost’ kupy mestského vozidla pred
vozidlom SUV. Ak respondent planoval kupu nového automobilu v najblizsich troch rokoch,
pravdepodobnost’ vyberu rodinného automobilu bola nizsia ako mestského vozidla. Nasa
vzorka respondentov boli najmé Studenti vysokych $kol. Starsi l'udia, Studenti a SUV mali

vy$Siu uzito¢nost’ z vozidla SUV oproti rodinnému kombi.

V d’alsich modeloch zahrnuli do logistickej regresie konkrétne premenné a to teda
kazdu cenu, ktord bola pontkand respondentom a tiez vsetky tri typy ponukanych emisii .
Do nasej diplomovej prace sme zvolili kombinaciu premennych iba jedného zo skusanych
modelov. Zvolili sme C21 — ¢o znamena cena auta 21 000 eur, Emisiel1 05, ¢o znazortiovalo
auto s emisiami 105 g/km a premennt hybrid. Vo vsetkych tychto modeloch vychadzali ako
Statisticky vyznamné tie isté nezavislé premenné, konkrétne vek, skiisenost, student, SZCO

aplan.

Pre naSu pracu sme povaZovali za najpodstatnejSie emisie. V oboch tabulkach
regresie neboli vyznamne odlisné od nuly. Ich monetarizovand hodnota bola medzi -0.05 a

-0.02. To ndm ukazovalo, Ze respondenti nemali ochotu zaplatit’ za autd s niz§imi emisiami.
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