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Abstrakt:

Metodika poskytuje navod na zjistovani environmentalni motivaci lidi a vyuziti
znalosti environmentalni motivace pfi predikci poptavky po méstskych logistickych sluzbach.
Metodika popisuje Sirsi teoreticky ramec pro méreni environmentdlni motivace s poukazem
na dalsi oblasti, kde ovliviiuje lidské rozhodovani. Pro méfreni environmentalni motivace
navrhuje metodika vyuzivat skdlu obecného ekologického chovdni pro jeji lepsi
psychometrické vlastnosti, nez maji tradicni pristupy vyzkumu verejného. Lepsi vlastnosti
skaly a jeji vyuZitelnost pfi predikci rozhodovani lidi o logistickych sluzbach s riznym
environmentalnim profilem dokladaji vysledky tfi experimentdlnich studii; jedné z nich
realizované na reprezentativnim vzorku dospé&lé méstské populace Ceské republiky.

Metodika ma Siroké uplatnéni. Diky presvédcivym vysledk( o vlivu environmentalni
motivace na rozhodovani lidi ji mohu vyuzivat zastupci organ(i verejné spravy k dolozeni
zajmu verejnosti o opatreni, kterd snizuji dopady na Zivotni prostredi (napf. v provozu
Uradu); je ale vyuZitelnd i jako standard poZadavkl na realizaci vyzkumu
proenvironmentalniho chovani v rliznych oblastech (nejen dopravnim chovani). Poptavka
obyvatel CR po environmentalné $etrnych sluzbach, kterou metodika doklada, je ale
predevsim argumentem, proc by logistické firmy mély rozsifovat nabidku environmentalné
Setrnych sluzeb. S pomoci popsané metody méreni environmentalni motivace a predikéni
aplikace ZeLoglC mohou navic ptimo zjistit, jak velky zajem budou mit zdkaznici o vyrobek
nebo sluzbu s konkrétnim environmentdlnim dopadem, nebo ktery segment zdkaznikl bude
o takovou sluzbu stat nejvic. Metodika ma proto vyuziti u vSech firem, které chtéji zvysit
zajem zdkaznikd o své Setrné produkty.
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Podékovani

Tato metodika vznikla jako vystup projektu Zelend logistika: ndstroje pro hodnoceni
vlivu environmentdlnich atributt logistickych sluZeb na poptdvku po logistickych sluzbdch
(TL02000437) diky podpote Technologické agentury Ceské republiky v Programu na podporu
aplikovaného spolecenskovédniho a humanitniho vyzkumu, experimentdlniho vyvoje a
inovaci ETA. Za tuto podporu dékujeme. Dale dékujeme za podnétné pfipominky oponentiim

a aplika¢nim garantim projektu Zelena logistika.
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Manazerské shrnuti

Metodika pro méreni environmentdlni motivace zdkazniki a predikci poptdvky po en-
vironmentdlné setrnych logistickych sluZzbdch predklada uceleny navod, jak zjistovat environ-
mentalni motivaci lidi a jak jeji znalost vyuZzit pfi predikci poptavky po Setrnych sluzbach
méstské logistiky. Metodika je uréena zastupclim Ministerstva dopravy CR a dalSich organu
verejné spravy k tomu, aby mohli dolozit zdjem verejnosti o opatreni, ktera snizuji dopady na
Zivotni prostredi, a firem, které uvaZzuji o rozsiteni nabidky environmentalné Setrnych sluzeb
a chtéji védét, jak velky o né bude zajem mezi zakazniky.

Pro méreni environmentalni motivace navrhujeme vyuzivat Skdlu obecného ekologic-
kého chovdni (tzv. GEB), ktera je teoreticky zakotvena v teorii postojli nazyvané Campbellovo
paradigma. Skalu GEB doporu¢ujeme vyuZivat k méFeni environmentalni motivace, protoze
se ve srovnani s jinymi pristupy méreni a ad hoc nastroji pouzivanymi ve vyzkumu verejného
minéni vyznacuje lepSimi psychometrickymi vlastnostmi. Jmenovité, GEB prevysuje ostatni
miry environmentalni motivace lepsi schopnosti vysvétlit, a tedy predikovat proenvironmen-
talni chovani, a tim, Ze kvantitativni Udaje ziskané mérenim odpovidaji objektivné urovni en-
vironmentalni motivace. To umozZnuje porovnavat primérné urovné environmentalni moti-
vace napfi¢ riznymi vyzkumy, které mohou byt provadény v rliznych populacich a za pouziti
raznych behaviordlnich indikatora.

Prostfednictvim tfi experimentalnich studii realizovanych v pribéhu let 2019-2021 na
vzorcich dospélé populace CR o celkové velikosti N = 2536 dokladame: i) 7e $kala GEB dobie
méfi rozdily v environmentalni motivaci i mezi lidmi v Ceské republice; ii) Ze environmentalni
motivace ¢lovéka mérena prostiednictvim GEB Skaly je pomérné stabilni v Case a iii) Ze envi-
ronmentalni motivace vyznamné ovliviiuje rozhodovani lidi o sluzbach méstské logistiky, jako
je vybér zpusobu doruceni zbozZi z internetového obchodu. Konkrétné ukazujeme, ze lidi s
vyssi Urovni environmentdlni motivace mnohem castéji vybiraji Setrné zplsoby dopravy zbozi
nez lidé s nizsi rovni motivace a Ze vyssi Uroven environmentalni motivace dokaze kompen-
zovat nepfiznivy efekt vyssi ceny nebo delSiho ¢asu potfebného k doruceni zbozi. Jinymi
slovy, environmentalné motivovani lidé strpi delsi ¢ekani a jsou ochotni zaplatit vyssi cenu za
doruceni zbozi Setrnym zplisobem (elektromobilem nebo na nakladnim kole) neZ ostatni.

Odhad efektu environmentalni motivace na vybér dopravni sluzby dosahuje v jednotlivych



studiich v métitku poméru sSanci hodnot OR = 1,23 az OR = 1,50 (OR oznacuje, o kolik se
zméni pomér sanci na vybér Setrnéjsi dopravni sluzby, kdyz se zméni Uroven environmentalni
motivace o jednotku; pritom u pfiblizné 99 % populace dosahuje environmentalni motivace
hodnot mezi -2 a +2; podrobné na str. 45-49). Kromé velikosti efektu environmentalni moti-
vace na vybér dopravni sluzby vysledky studii potvrzuji, Ze primérny Cech dava za jinak stej-
nych podminek pfednost environmentalné Setrnému zplsobu dopravy pred konvencnim,
jako je doruéeni zbozZi kuryrem s benzinovou nebo naftovou dodavkou. S pomoci odhadnu-
tého efektu environmentalni motivace na vybér dopravni sluzby a znalosti rozdéleni moti-
vace v populaci ddle ukazujeme, jak Ize odhadnout poptavku po dopravni sluzbé s konkrét-
nim environmentalnim profilem, cenou a rychlosti doruceni (v kapitole 5). Pro Sirokou skalu
sluZeb lze poptavku predikovat s pomoci ICT aplikace vytvorené spolu s touto metodikou v
projektu Zelend logistika.

Na zékladé empirickych vysledk(i doporucujeme firmam, které poskytuji sluzby mést-
ské logistiky, aby rozsifily svou nabidku o environmentdlné Setrné alternativy, protoze po
nich jiz nyni existuje vyznamna poptavka, a aby explicitné informovaly zdkazniky o environ-
mentalnich dopadech mozZnosti, které jim k dopravé bali¢k{ nabizeji. Pti poskytovani infor-
maci se firmy nemusi omezovat na uvedeni konkrétniho mnozstvi emisi CO;, ale mohou vyu-
Zivat Siroké palety mnohdy jesté ucinéjSich ndastroji komunikace environmentalniho profilu
svych sluzeb.

Zavéry prezentované v predkladané metodice vychazeji z nejnovéjsich poznatkd envi-
ronmentalni a dopravni psychologie a origindlnich zjisténi autord. Jejich odbornou kvalitu do-
klada publikace vysledki dvou ze jmenovanych empirickych studii v renomovaném zahranic-
nim Casopise (Journal of Environmental Psychology). | proto pfedstavuji doporuceni ohledné
vyuzivani znalosti environmentalni motivace k predikci poptavky po méstskych logistickych

sluzbach spolehlivy zaklad pro politiku a obchodni praxi zaloZzenou na dikazech.



Uvod

i. Cile metodiky a jeji vyuziti

Cilem metodiky je poskytnout uceleny navod na to, jakym zplsobem zjistovat
environmentalni motivaci lidi a jak tuto informaci vyuzit pfi predikci poptavky po méstskych
logistickych sluzbach. Metodika zdroven popisuje Sirsi teoreticky rdmec pro méreni
environmentalni motivace s poukazem na dalsi oblasti chovani, kde environmentalni
motivace ovliviiuje lidské rozhodovani.

Metodiku mohou vyuZivat zastupci Ministerstva dopravy CR a jinych organ( vefejné
spravy pfi realizaci Sirokého spektra ¢innosti. Doporu¢end metoda méreni environmentalni
motivace umoznuje lépe diagnostikovat postoje verejnosti k ochrané Zivotniho prostfedi, nez
tradi¢ni pristupy vyzkumu verejného minéni a méla by byt proto standardné pouZivana ve
vyzkumu proenvironmentdlniho chovani (véetné dopravniho), které realizuji nebo podporuji
organy verejné spravy. Odhady environmentalni motivace a velikosti jejiho vlivu na
rozhodovani spotiebitell (prezentované formou parametru B logistického regresniho
modelu a odpovidajictho OR = poméru Sanci) mohou slouzit zastupcim Ministerstva dopravy
CR a vefejné spravy k dolozeni zajmu vefejnosti o realizovand opatfeni, ktera snizuji
environmentalni dopady provozu uradu, véetné zvyseni podilu Setrnych vyrobk( a sluzeb
nakupovanych ministerstvem. Popsanda poptavka obyvatel CR po dopravnich sluzbach
Setrnych k Zivotnimu prostfedi mlze byt potfebnym argumentem k jejich vyuzivani ze strany
verejné spravy a zaroven k rozsirovani nabidky Setrnych sluzeb logistickymi firmami.

Metodika poskytuje komukoliv ndvod, jak identifikovat osoby, které maiji zajem o
sluzby a vyrobky s pfiznivymi dopady na Zivotni prostredi. S vyuzitim metody méreni
environmentalni motivace a predikéni ICT aplikace je mozné napfiklad zjistit, jestli
spotrebitelé budou mit zajem o urcity vyrobek nebo sluzbu s mensimi environmentalnimi
dopady, anebo ktery segment spotfebitell takovou sluzbu nebo vyrobek bude preferovat.
Oboji je navic mozné odhadnout pfedtim, neZ firma uvede dany produkt na trh. Metodiku
proto mohou vyuzivat firmy, které chtéji rozsirit zajem zakaznik( o své Setrné vyrobky a
sluzby. Zvyseny zajem zdkaznikl m(zZe kompenzovat ndklady firem souvisejici s rozsifenim
své nabidky o environmnetalné Setrné (logistické) sluzby. Ministerstvo dopravy v obou

vystupech ziskdva ndstroj, jak motivovat dodavatele k rozsifeni nabidky environmentalné



Setrnych logistickych sluzeb. Zdmérem autor( bylo napsat metodiku zplsobem, ktery by ji
ucinil pristupnou ¢tenarlim bez hlubsich znalosti problematiky méreni motivace v socialni
psychologii nebo statistické analyzy faktort rozhodovani. Zptistupnéni problematiky méreni
motivace Sirokému okruhu ¢tendrd se nutné neobeslo bez jistého zjednoduseni. Proto v
textu hojné uvadime odkazy na soucasnou, prevazné zahranicni, literaturu, ktera rozsifuje
vyklad uvedeny v této metodice. Na konci kazdé kapitoly najdou ¢tenafti sekci, ktera se
podrobnéji vénuje néjakému dllezitému technickému nebo teoretickému problému
souvisejicimu s tématem dané kapitoly (v rdmci prvni kapitoly rozebirdme napf.

problematiku kauzalnich vztaha).

ii. Jak mohou firmy vyuzit znalost environmentalni motivace lidi?

Dosavadni vyzkum konzistentné ukazuje, Ze environmentalni motivace ovliviiuje
chovani lidi prakticky ve vSech oblastech Zivota; ovliviiuje spotfebu potravin a sluzeb
(Gardner a Abraham, 2008; Ottman a kol., 2006; Moisander, 2007; Sachdeva, Jordan, &
Mazar, 2015; Steg & Vlek, 2009; Stern, 2000; Steinhart, Ayalon, & Puterman, 2013), vyuzivani
osobniho automobilu (Abrahamse & Steg, 2009; Thomas et al., 2016), nakup elektromobild
(Noppers, Keizer, Bolderdijk, & Steg, 2014; Sexton & Sexton, 2011) a dalsi chovani.

Vyznam environmentalni motivace se i v CR projevuje v nar(istu poptavky po
environmentalné Setrném zbozi a sluzbach vcéetné potravin, kosmetiky nebo automobil(i
(UZEI, 2017; CDV, 2021). Naptiklad pocet hybridnich a plné elektrickych automobild roste v
poslednich letech o desitky procent (CDV, 2021). Vyrobku a sluzeb, které jsou Setrnéjsi k
Zivotnimu prostredi, si lidé vice ceni, a proto je kupuji (napf. Gaker & Walker, 2013; Gaker,
Vautin, Vij, & Walker, 2011; Daziano & Achnicht, 2014). Nizsi emise CO; pfi provozu
osobniho automobil( napf. zvysuji ochotu lidi zaplatit za néj vyssi kupni cenu; odhadnuty
cenovy bonus za Uspory CO; odpovidal v pfipadé automobilu s primérnou spotiebou paliva
potizeny v CR v roce 2018 &astce 70 000 K& (Daziano et al., 2017 a vlastni vypocet). Znalost
environmentalni motivace zakaznikl a jeji vliv na spotfebni chovani mlze byt pro firmy
dilezita i proto, Ze jim umozZni odhadnout poptavku po neexistujicich nebo pro zakazniky

malo znamych produktech.
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iii. Rozhodovani jednotlivct

Metodika se zaméruje primarné na rozhodovani jednotlivcli o zplsobu dopravy zboZi
z internetovych obchodu. Hodi se proto i k popisu rozhodovani domacnosti, ale jen za
predpokladu, Ze jeji clenové jsou v zasadé ve shodé o tom, co domacnosti prinasi uzitek, a Ze
maji podobnou motivaci. Je tfeba upozornit, Ze takovy model domacnosti muize byt v
nékterych situacich pfilis zjednodusujici (viz nap¥. Browning et al., 2006). Metodika
nepokryva ani rozhodovaci situace, v nichZ o zptsobu dopravy rozhoduje organizace, byt je
zastupovana jednotlivcem. Ackoli i v takovém rozhodovani muze hrat roli environmentalni
motivace konkrétnich osob (napf. vykonnych reditell, manazerd, nebo jinych pracovniku
organizaci), jejich rozhodovani o volbé dopravnich sluzeb v organizacich bude do zna¢né miry

nezavislé na osobnich motivech jednotlivcl a bude ovlivnéno organizacnimi faktory.

iv. Struktura metodiky

Metodika je rozdélena do péti kapitol a souéasti metodiky je i rozsahlejsi technicka
priloha popisujici vysledky ovéreni metody méreni environmentalni motivace, které
probéhlo v letech 2019-2021. Prvni kapitola popisuje vyznam environmentalni motivace
v rliznych typech chovani a vysvétluje, co presné chapeme tim, kdyz fikame, zZe
environmentalni motivace ovliviiuje chovani lidi. Druha kapitola popisuje teoretické aspekty
méreni environmentdalni motivace a predstavuje nejdulezitéjsi soucasné pristupy k
hodnoceni environmentalni motivace, které se objevuji v oblasti environmentalni
psychologie. Treti kapitola predstavuje validni nastroj (takovy, ktery skutec¢né méfi latentni
vlasnost, kterd nds zajima) — Skalu — ktera je vhodnd k méreni obecné environmentalni
motivace lidi. Ctvrta kapitola metodiky popisuje vysledky demonstraénich p¥ipadovych studii,
které jsme realizovali a které ukazuji, jak je mozné mérit environmentalni motivaci u
konkrétnich spotrebitell logistickych sluzeb. Pata kapitola ukazuje, opét na prikladech
pripadovych studii realizovanych v tomto projektu, jakym zplsobem je mozné vyuzit
zjisténou environmentalni motivaci pro predikci poptavky po logistickych sluzbach
konkrétnich spotrebitell logistickych sluzeb.

Soucasti této metodiky jsou i dvé technické prilohy, které popisuji detailni pribéh

pfipadovych studii a seznam pouzité literatury.
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1. Vyznam environmentalni motivace pri vybéru logistickych sluzeb

V Uvodni kapitole popiseme dosavadni poznatky o tom, jakym zplsobem ovliviiuje
environmentalni motivace jednotlivcl jejich volbu logistickych sluzeb a obecné, jak
environmentalni motivace ovliviiuje rlizné typy chovani, které mohou s volbou logistickych
sluZzeb souviset (napf. dopravni chovani a environmentdlné Setrné spotiebitelské chovani).
Vysvétlime, co prfesné znamena, Ze environmentalni motivace ovliviiuje chovani a jakym
zplGsobem takové zjisténi interpretovat v praxi. Na zavér shrneme poznatky o roli

environmentélni motivace jako faktoru chovani v podminkach Ceské republiky.

1.1. Faktory rozhodovani jednotlivci o dopravnich sluzbach

Rozhodovani lidi o dopravnich alternativach a sluzbach ovliviiuji dva typy faktoru: i)
vnéjsi, které zplsobuiji, Ze jsou nékteré alternativy drazsi, pomalejsi, a tedy pro ¢lovéka
obecné obtiznéjsi (Lucas, Blumenberg, & Weinberger, 2011; Gehlert, Dziekan, & Garling,
2013) a ii) vnitfni nebo také motivacni faktory, které zpUsobuji, Ze jsou nékteré alternativy
pro nékteré lidi atraktivnéjsi, protoze jim umoznuji naplfiovat osobni cile, tuzby a potreby.
Vnéjsi faktory

Vnéjsi faktory zahrnuji primarné prostfedi, ve kterém se chovani lidi odehrava a které
pfimo limituje (znesnadnuje) vybér té ¢i oné dopravni alternativy; fikd se jim také
behaviordini naklady. V teorii nahodného uZitku, ktera je dominantnim rdmcem vysvétleni
dopravniho chovani (napf. Ben-Akiva a Lerman, 1985; McFadden, 2001), zahrnuji vnéjsi
faktory charakteristiky vSech dostupnych alternativ. Patfi mezi né zejména cas potirebny na
cestu nebo doruceni zbozi, cena dopravy a spolehlivost (napf. Gehlert et al., 2008; Gerike et
al., 2008; Gaker & Walker, 2011).

V pfipadé doruceni zbozi zakoupeného v internetovém obchodé se lidé rozhoduji
podle ceny, rychlosti (dodaci IhGty), casové flexibility doruceni a konkrétniho typu dopravy
(Turban, King, Lee, Liang & Turban, 2015; Okholm, Thelle, Mdller, Basalisco, & Rglmer, 2013;
Ramanathan, 2010; Hilsmann & Windt, 2007). Atraktivitu doruceni na domaci adresu
ovliviuji také charakteristiky tradi¢niho zpGsobu nakupovani nebo jinych zptsobl predani
zbozi, které predstavuji prijatelné alternativy (Agatz & van Nunen, 2011; Collier & Sherrell,
2010; Zhang & Prybutok, 2005). Napfiklad mozZnost vyzvednout si zboZi kdykoliv (i béhem

noci) je jednim z nejsilnéjSich faktord, proc lidé vyuZivaji samo-vyzvedavaci boxy (Moroz a
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Polkowski, 2016). Hodnoty vnéjsich faktorl dopravy vyznamné zavisi na prostorovém
usporadani uzemi (velikosti aglomeraci nebo hustoté osidleni) a strukture logistického trhu.

Vyslednou atraktivitu riznych dopravnich sluzeb pro konkrétniho ¢lovéka ovliviuje
ale také jeho konkrétni Zivotni situace (Hays et al., 2004). Zakaznici logistickych firem se
stejné jako cestuijici liSi svymi preferencemi nebo ochotou platit za vlastnosti dorucovaci
sluzby, tzv. atributy (napf. Ben-Akiva & Lerman, 1985). Zaméstnani rodice si napfiklad
nechavaji dovézt zbozi z internetového obchodu, protoze jim to umozZiuje ziskat vice ¢asu na
své déti. Pro starsiho ¢lovéka, ktery ma dostatek volného ¢asu, mlzZe byt ale tento zpUsob
dopravy pfilis drahy. Jinému ¢lovéku ale naopak doruc¢eni dom umozni na rozdil od nakupu
v klasickém obchodé prekonat napfriklad télesnd omezeni. Rlizné segmenty zakaznik( se tak
do jisté miry lisi citlivosti na vnéjsi faktory.
Socidlni normy

Podobné jako fyzické prostfedi ovliviiuji chovani lidi socidalni normy. Lidé jako
spolecenské bytosti prakticky neustdle interpretuji chovani druhych lidi jako signaly toho, co
je spolecensky prijatelné nebo preferované. | rozhodovani lidi o zplisobech dopravy ovliviuji
socialni normy. Ukazuje se, Ze se lidé zpravidla snazi socidlnim normam vyhovét, coz bohuzel
v soucasnosti vede hlavné k intenzivnimu pouzivani automobil (Gaker & Walker, 2011). Na
druhou stranu mohou byt socidlni normy nastrojem zmény chovani, ktery je efektivnéjsi nez
vysoka cena, zdkaz nebo vyhruzka postihem (Osbaldiston & Schott, 2012; Moore & Boldero,
2017). Naptiklad informace o chovani ostatnich lidi zvysily dafiovou kazer (Coleman, 1996),
informace o chovani soused( snizily spotfebu energie v domacnostech (Schultz, Nolan,
Cialdini, Goldstein, & Griskevicius, 2007) a miru vlastnictvi automobilli (Gaker a kol., 2010).
Diky relativné velkému vlivu socidlnich norem na chovani lidi se jejich aktivace vyuZiva v tzv.
intervencich ke zméné chovani, véetné posileni zajmu lidi o Setrné zplisoby dopravy.
Kognitivni zkresleni spojend s vnéjsimi faktory

Pti rozhodovani o rlznych dopravnich alternativach podléhaji lidé fadé zkresleni a
fakticky se tak odchyluji od jiz zminéného modelu ndhodného uzitku (Gaker & Walker,
2011). Neuméji totiz moc presné odhadnout, jaké charakteristiky maji ve skute¢nosti rizné
dopravni alternativy; typickym prikladem je cestovni ¢as nebo naklady na uzivani
automobilu. Lidé také vnimaji pozitivnéji charakteristiky zptisobU dopravy, které c¢asto
pouzivaji. Proto se jim zdd pouzivani automobilu atraktivné;si, nez odpovida jeho vyhoddam

ve srovnani s jinymi dopravnimi alternativami (Parry et al. 2007; Gaker & Walker, 2011).
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Percepce a hodnoceni rlznych dopravnich alternativ je navic ovlivnitelné situa¢nimi
okolnostmi a kontextem. O mnoho ptijemnéji lidé vnimaji 20minutovou cestu, kdyz védi, ze
obvykle trva 25 minut, nez kdyz védi, Ze obvykle trva 15 minut. Za vétsi ztratu lidé povazuji
zaplaceni 2 dolar(l za kaZzdou z deseti cest autobusem, neZ utratu 20 dolart za natankovani
plné nadrze (Kahneman & Tversky v Ariely, 2008). Jakakoliv alternativa, ktera je zadarmo, je
mnohem atraktivnéjsi, nez kdyby byla jen za minimalni cenu (Gaker, Zheng & Walker, 2010).
Diky takovym zkreslenim jsou nejen v kontextu dopravy (parkovani a zpoplatnéni

Kognitivni zkresleni spojena s charakteristikami dopravnich sluzeb mohou teoreticky
limitovat rozsifeni zplsobu dorucovani zbozi Setrnych k prirodé. Lidé totiZ napf. neznaji
mnozstvi (sklenikovych) emisi produkovanych riznymi zplsoby dopravy a proto nedokazi
posoudit, zda je néjaké inzerované mnozstvi emisi malé nebo velké (Weigood & Avineri,
2011). Pokud ma informace o emisnich charakteristikach rlznych zplsob( dopravy ucinné
ovliviiovat rozhodovani spotrebitell, je tfeba prelozit ji do néjakého srozumitelného méritka
(Daziano et al., 2017), kterym mohou byt v praxi barvy semaforu pouzivané na energetickych
Stitcich nebo procentni vyjadieni miry aspor emisi (Ungemach, Camilleri, Johnson, Larrick &
Weber, 2018). V soucasnosti je cela fada kognitivnich zkresleni zndm3, a proto lze jejich efekt
na chovani lidi do jisté miry predpovidat (Arieli, 2008).

Vnitini faktory

Vnitini, nebo také motivacni faktory chovani jsou velmi individualni. V Zivoté lidé
jednaji tak, aby naplnili své osobni cile, tuzby a potfeby, aniz by o nich vSak systematicky
premysleli (Kenrick et al., 2009). Tyto cile zpravidla zahrnuji péci o blizké, poznani, zabavu
nebo smysluplné zaméstnani. Vzhledem k tomu, Ze naplfiovani Zivotnich cilG svymi naroky na
dopravu osob a zbozZi zplsobuje vyznamné environmentalni problémy, hraje
environmentalni motivace jednotlivcli v rozhodnutich o dopravnich moznostech podstatnou
roli (Lange et al., 2018; Taube et al., 2018).

V teorii chovani (napf. Fishbein & Ajzen, 2010) zahrnuji motivacni faktory radu
raznych konceptll oznacovanych jako postoje, hodnoty nebo cile. My je v souladu s
Campbellovych paradigmatem (Kaiser, Byrka, & Hartig, 2010) chapeme jako na prvni pohled
skryté osobnostni tendence, nazyvané motivace. Environmentalni motivace je tendence lidi
chranit Zivotni prostredi, které se projevuje jak verbalné v podobé odpovédi na otazky v

dotazniku zjistujici, jak dalezité je pro ¢lovéka chranit Zivotni prostredi, tak ve vSech slozkach
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Zivotniho stylu poc¢inaje volbou dopravniho prostfedku pro prepravu do zaméstnani nebo do
Skoly a konce vybérem potravin nebo tfidénim odpadu (napf. Kaiser et al., 2010).
Pozoruhodné je, Ze uroven environmentalni motivace urcitého ¢lovéka je relativné stabilni
v Case (Kaiser et al., 2014) a méni se spiSe v horizontu desetileti, patrné i v souvislosti se
Zivotnim cyklem ¢lovéka, nez z roku na rok (napf. Otto & Kaiser, 2014).

Zda se ale v konkrétni situaci latentni tendence chranit Zivotni prostredi projevi
vybérem Setrnéjsi alternativy, zavisi na tom, jak obtizna je takova alternativa ve srovnani s
ostatnimi alternativami (Kaiser & Byrka, 2015; Kaiser et al., 2010). Zaroven, pozorujeme-li, Ze
lidé néjaky typ sluzby jako napfiklad Setrny zplsob cestovani vyuZivaji malo nebo viibec,
znamena to, Ze jsou bud malo motivovani chranit Zivotniho prostredi, nebo Ze jsou
behavioralni ndklady na takovy zplisob dopravy (v podobé ¢asu nebo usili) pfilis vysoké.
Vzajemny vztah mezi vnéjSimi a vnitinimi faktory chovani je tedy aditivni. To znamen3, zZe
chovéni jednotlivcll je nezdvisle na sobé ovlivnéno vnéjsimi (strukturalnimi) a motivacnimi
faktory. Cena urcité alternativy snizuje pravdépodobnost, Ze si ji lidé vyberou, nehledé na to
zda je jejich motivace chranit Zivotni prostredi silna nebo slaba (napt. Otto, Kibbe, Henn &
Hentschke, 2019; Taube, Kibbe, Vetter, Adler, & Kaiser, 2019). A stejné tak environmentalni
motivace zvySuje pravdépodobnost, Ze si lidé vyberou Setrnou alternativu, nehledé na to,

zda je jeji cena vysokd nebo nizka.

1.2. Vliv environmentalni motivace na dopravni chovani vc. vybéru
logistickych sluzeb

Pozitivni vliv environmentdlni motivace na environmentalné Setrné dopravni chovani
dokumentuje pomérné hodné studii (viz napf. meta-analyza studii Gardner & Abraham,
2008). Rada studii, realizovanych zejména ve Velké Britanii a dalsich zemich zapadni Evropy,
ukazuje, Ze environmentalni motivace ovliviuje to, jak ¢asto lidé automobil vyuZzivaji
k dopravé (napf. Anable, 2005; Collins & Chambers, 2005; Gardner & Abraham, 2010; Steg &
Sievers, 2000), ale také, jaké zplsoby dopravy voli (napf. automobil misto hromadné
dopravy, chlze nebo cyklodopravy; viz de Groot & Steg, 2007; Donald et al., 2014; Susilo et
al., 2012; Chng, Abraham, White, Hoffmann & Skippon, 2018), nebo jestli si vybiraji
automobil, ktery je relativné environmentalné Setrny (napf. Daziano et al., 2017; Lim et al.,
2019). Environmentalni postoje také ovliviuji zpUsob fizeni, napf. vypinani motoru

automobilu pfi ¢ekani na semaforu nebo na vlakovém prejezdu (Taube et al., 2018),
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mnozstvi ro¢né ujetych kilometrud a spotfebovanych pohonnych hmot (Ory & Mokhtarian,
2009; Flamm, 2006; Fransson & Garling 1999).

V soucasnosti se vedou diskuse o tom, jestli environmentalni postoj ovliviiuje
dopravni chovani pfimo, nebo skrze jiné faktory. Néktefi autofi tvrdi, Ze vliv environmentalni
motivace na dopravni chovani je zprostifedkovany predstavami o vlastni odpovédnosti za
environmentalni problémy (napf. Abrahamse et al., 2009), anebo zvykem a zdmérem
chovéni (Donald et al., 2014), coz by vysvétlovalo relativné malé korelace mezi
environmentalnim postojem a rlznymi typy dopravniho chovani pozorované v nékterych
studiich (viz meta-analyza Gardner & Abraham, 2008). Na druhé strané ale jini autofi ukazuiji,
Ze environmentdlni motivace ovliviiuje chovani pfimo a poukazuji na to, Ze nizka korelace
mezi dopravnim chovanim a environmentalni motivaci v nékterych studiich mlze byt
zpUsobena pouZitim nevhodnych mér environmentalni motivace, jejichz nizka reliabilita
oslabuje korelaci s dopravnim chovanim (napf. Taube et al., 2018).

Environmentdlni motivace ve volbé logistickych sluZzeb

Vliv environmentalni motivace na volbu Setrnych dorucovacich sluzeb ve méstég, je
dosud malo prozkouman. Téch nékolik z mala publikovanych studii uvadi, Ze jsou lidé s vétsi
environmentalni motivaci ochotni platit vice za doruceni zbozi do samo-vyzvedavacich boxd,
které je Uspornéjsi z hlediska emisi klasickych polutant( i CO, (Moroz & Polkowski, 2016;
Bilik, 2014). Zaroven ukazuiji, Ze pfi rozhodovani neni environmentalni motivace nejsilnéjSim
faktorem (Cohenovo d, standardizovana mira efektu motivace, dosahuje hodnoty d = 0,18,
tedy malého efektu) a Ze rozhodovani lidi silné ovliviiuji vné;si faktory. Neptimo vliv
environmentalni motivace na rozhodovani lidi potvrzuje chovani firem, které Setrné zpUsoby
doruceni zbozi nabizeji. Nékteré firmy (napf. holandsky retézec Ocado nebo prodejce
potravin Rohlik) nabizeji jako Setrnou alternativu doruceni ndkupu v ¢ase, kdy uz objednal
dopravu do dané lokality nékdo jiny, coZ prokazatelné snizuje spotfebou pohonnych hmot
nebo (vice Agatz & van Nunen, 2011; vlastni Setfeni). Je velmi pravdépodobné, Ze by firmy
takové sluzby nenabizely, pokud by o né zdkaznici neméli Zadny zdjem a Ze tento zdjem

vysvétluje praveé jejich environmentalni motivace.

1.3. Vliv environmentalni motivace na dalsi typy chovani
Jak jiz bylo fec¢eno, environmentdlni motivace ovliviiuje prakticky vSechny typy

kazdodenniho jednani i investice do technologii a dlouhodobych opatfeni. Environmentalni
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motivace ovliviiuje napfiklad nejen kazdodenni aktivity spojené s Usporami energie

v domadcnosti (jako Usporné vyuzivani pracky), ale také investice do energeticky uspornych
opatieni (napt. Urban, 2016; Urban & S&asny, 2011). Environmentalni motivace také
ovlivriuje, jestli lidé tfidi odpad (viz meta-analyza®! Geiger et al., 2019) a—coZ potencidlné
zajimavé z hlediska této metodiky—environmentalni motivace ma i vliv na to, Ze si lidé
vybiraji vyrobky s mensim mnozstvim obalového odpadu (napf. Simonov4, 2019).
Environmentdalni motivace ma také pozitivni vliv na spotfebu environmentalné setrnych

vyrobkl (viz meta-analyza Joshi & Rahman, 2015).

1.4. Role environmentalni motivace v podminkach Ceské republiky
Obyvatelé CR--podobné jako obyvatelé dalsich vychodoevropskych zemi--jsou

z hlediska environmentalni motivace v rdmci Evropské Unie podpramérni (napf. Urban,

2016; Urban & Kaiser, 2019). Je vSak treba si uvédomit, Ze variabilita environmentalni

motivace uvniti zemi je priblizné ¢tyrikrat vétsi nez maximalni rozdil v priimérné

environmentalni motivaci mezi zemémi EU (Urban & Kaiser, 2020). To znamena, Ze Cesi jsou

sice podprimérni z hlediska primérné environmentalni motivace v zemi, avsak rozdily

v environmentdlni motivaci mezi ob&any CR jsou tak velké, 7e distribuce environmentalni

motivace v CR se prekryvd do znaéné miry s distribuci v zemi s nejvy$$i primérnou motivaci

(Svédsko): u ndhodné vybrany Cecha je proto vice ne? 40 % pravdépodobnost, Ze bude mit

vy$$i Uroveri environmentalni motivace, nez nahodné vybrany Svéd (Urban & Kaiser, 2020).
Vzhledem k tomu, jak malo se lisi distribuce environmentalni motivace v CR a v

zapadoevropskych zemich, neni jisté pfekvapivé, Ze environmentalni motivace ovliviuje

environmentalné $etrné chovani v podminkach CR obdobnym zplsobem, jako je tomu

v zapadoevropskych zemich (nap¥. Urban, 2016; Urban & Séasny, 2011). Podobné jako

v jinych vyspélych zemich ovliviiuje v CR environmentalni motivace napf. tendenci

k ispornému chovani v domacnostech a tendenci zavddét v domdacnostech energeticky

Uspornd opatteni (napf. Urban & S¢asny, 2016). Stejné tak ovliviiuje environmentalni

motivace vybér environmentalné Setrnych vyrobkl (Urban et al., 2019) nebo vyrobk{

s mensim mnoZstvim obal(l (Simonova, 2019). Zda se tedy, Ze rozdily mezi zemémi z hlediska

! Meta-analyza je védeckd metoda, které souhrnné analyzuje vysledky vice dil¢ich na sob& nezavislych studii.
Jejim cilem je identifikace a kvantifikace prevazujicich trend( nebo zjisténi pficin rozdilnych zavéru jednotlivych
studii. Zde meta-analyzou nazyvame konkrétni meta-analytickou studii.
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primérné urovné environmentalni motivace jsou spiSe zanedbatelné a environmentalni
motivace Cechl pravdépodobné ovliviiuje jejich chovani podobnym zplisobem, jako je tomu

v zapadoevropskych zemich.

Teoretické téma: Kauzalni vliv

Co presné myslime tim, kdyz fikame, Ze urcity faktor, napfiklad environmentalni
motivace ovliviiuje volbu logistické sluzby? V této metodice hovofime o takovych efektech
jako o kauzdlnich efektech. Problematika kauzality a kauzalniho usuzovani ma dlouhou
historii, kterd souvisi s tim, Ze uvaZovani o pticinach jevl provazi lidstvo v celé jeho historii.
Koneckoncl i my provadime kazdodenné kauzalni usudky: premyslime na tim, pro¢ néjaka
véc nefunguje, co madme udélat pro to, aby se néco stalo, anebo naopak, ¢eho se madme
vyvarovat. Schopnost lidi pfisuzovat pficiny jeviim je dalezZitou evoluéni vyhodou, ktera
dokonce pfispéla k rozvoji jazyka a umoznila lidem vyuZivat nastroje (Wolpert, 2003). Znalost
kauzalnich vztahi je pro nas--stejné tak jako pro nase predky--extrémné dllezita pravé
proto, Zze ndm umozniuje predvidat budouci udalosti.

Ackoli kazdy z nas intuitivné rozumi tomu, co je to kauzalni vztah, hlubsi zkoumani
problému kauzality ukazuje, Ze se jedna o sloZity problém, ktery je spojen s dlleZitymi
lingvistickymi, ontologickymi a epistemologickymi otazkami (stru¢ny Uvod do této
problematiky podava napt. Brady, 2009). Aniz bychom chtéli vstupovat do téchto diskusi,
pokusime se stru¢né a srozumitelné vysvétlit principy kauzalniho usuzovani, které pouzivdme
v této metodice a které vychazeji z Neyman-Rubinova kauzalniho modelu (napf. Holland,
1986; Rubin, 1974), ktery je dnes Siroce vyuzivan. Nez vSak vylozime principy Neyman-
Rubinova kauzalniho modelu, poukazeme na nékteré problémy, s nimiz se setkdvame
v kazdodennim uvaZovani o kauzalité a které mohou vést k chybnym kauzalnim Gsudkdm.
Omyly v kauzdlnim uvaZovdni

Prvni ¢asty omyl kauzalniho uvazovani spociva v tom, Ze chybné usuzujeme na
kauzalni vztah z pozorovani pravidelné se opakujicich vztah(i mezi jevy. Tento zplsob
kauzalniho usuzovani je dokonce definicnim znakem dosud vlivného filosofického proudu
znamého jako tzv. humeovsky nebo neohumeovsky pristup ke zkoumani kauzality (Hume,
2000, 2011; Mackie, 1965). Ackoli se kauzdalni usuzovani zaloZzené na pozorovani
opakovanych vztahl mezi jevy (tzv. asociaci) objevuje implicitné v fadé analytickych metod

vyuzivanych v souc€asnosti (napf. strukturni modelovani), je takové kauzalni usuzovani (bez
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stanoveni dalSich podminek) principidlné chybné (viz napf. Freedman, 1999). Hlavnim
problémem tohoto kauzdlniho usuzovani je, ze zanedbava asymetrii mezi pficinou a
dUsledkem: zatimco pfic¢ina vyvoldva dlsledek, opacné to neplati. Pokud zanedbdme tuto
asymetrii, mohou byt nase predpovédi budoucich udalosti, zaloZzené na domnélych
kauzalnich vztazich, zcela chybné. Uéebnicovym pfikladem takového omylu je napfiklad
predpovéd, Ze pozar vznika tam, kde se shromazdi vétsi mnozstvi hasi¢l, anebo Ze se vice
déti rodi tam, kde je vice ¢ap0.? Tyto jednoduché dvahy ukazuji, pro¢ je problematické stavét
zaveéry o kauzalnich vztazich mezi jevy nebo dokonce predpovéd budoucich jevl (napf.
pokud se stane X potom nastane Y) na datech z korela¢nich studii, jako jsou napfiklad
(dotaznikova) Setreni.

Jinym castym problémem kazdodenniho kauzalniho usuzovani je, Ze jako kauzalni
vztahy chdpe pouze vztahy deterministické. Deterministicky kauzalni vztah je takovy vztah,
kdy A je nutnou a dostate¢nou podminkou B. Podobnych deterministickych vztahu vsak
najdeme ve skutecnosti velmi malo: fada kauzdlnich faktort neni ani nutnou podminkou
(mohou nastat jiné podminky a jev B presto nastane), ani dostatecnou podminkou (aby
nastal jev B, musi nastat nékolik podminek, napt. A1, A2, A3 soucasné). Zajimavé pfi tom je,
Ze i v pripadé, kdy sice existuji deterministické kauzalni vztahy, ale je jich vice (napf. A1, A2 a
A3 ovliviiuji spolecné B), bude se vztah mezi pti¢inami (A1, A2, A3) a dusledkem (B) jevit jako
nedeterministicky ve vSech pripadech, kdy nebudeme znat presny mechanismus toho, jak
priciny A1-A3 ovliviuji vysledek B. Takové nedeterministické vztahy byvaji ozna¢ovany jako
pravdépodobnostni: pfitomnost faktoru A1 pouze zvySuje pravdépodobnost vysledku B.

Jako priklad toho, jak pfitomnost vice deterministickych faktort urcitého jevu vede
k pravdépodobnostnim a nikoli deterministickym kauzalnim vztah(im je mozné uvést situaci,
kdy si environmentalné Setrnou sluzbu objednavaji jen lidé, ktefi maji dostatecné vysokou
uroven environmentalni motivace a soucasné maji dostatecné vysoky prijem. Pokud bychom
se v takovém pripadé podivali jen na vztah mezi pfijmem a vybérem zelené logistické sluzby,
najdeme pouze pravdépodobnostni vztah: obcas totiz budeme pozorovat spotrebitele
s vysokym ptijmem, ktery si zelenou logistickou sluzbu neobjedna (protoze mu chybi

environmentalni motivace). ProtoZe faktord ovliviiujicich néjaké chovani je obvykle velké

2 ptiklad s ¢apy mGze byt méné intuitivné ziejmy a souvisi samoziejmé s tim, Ze ¢api ¢asto hnizdi pobliz lidskych
sidlit, vyuZivaje riizna, ¢lovékem vybudovanad, vyvysena stanovisté.
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mnozstvi a my nikdy nezname presny mechanismus jejich spoluplsobeni, je ziejmé, Ze
vétsina efektd, které mlGzeme redlné pozorovat, jsou pravdépodobnostni efekty.

Pravdépodobnostni charakter kauzdlnich vazeb muze byt pro fadu ¢tenari matouci.
Castou reakei lidi na informaci o pravdépodobnostnim kauzalnim efektu je, Ze uvadéji
konkrétni protiptiklady, kdy tento efekt nebyl nalezen. Je tfeba si ale uvédomit, Ze takové
argumenty mohou zpochybnit pouze deterministicky vztah, nikoli pravdépodobnostni. Pokud
napriklad fikame, Ze koufeni vyvolava rakovinu, mame tim na mysli, Ze koufeni zvySuje
pravdépodobnost rakoviny. Pfiklad jednoho konkrétniho ¢lovék, ktery koufti a pfitom netrpi
(doposud) rakovinou, nefika nic o tom, Ze pravdépodobnostni kauzalni vztah mezi koufenim
a rakovinou je neplatny: takovy protipfiklad mize maximalné snizit silu odhadovaného
pravdépodobnostniho kauzalniho vztahu (pokud by se napf. jednalo o rozsahlou studii na
mnoha jedincich, kterd by ukazovala, Ze kouteni nevyvolava rakovinu).
Kauzalni usuzovdni v Neyman-Rubinové kauzdlnim modelu

V této metodice pouzivame ke kauzalnimu usuzovani Nayman-Rubiniv model
potencialnich vysledk, ktery je v soucasnosti patrné nejrozsirenéjsim modelem pro kauzalni
usuzovani na zakladé statistickych vysledkd (Holland, 1986; Rubin, 1974, 2005; pro prehled
viz Sekhon, 2007). Tento model definuje kauzalni efekt jako rozdil mezi dvéma vyslednymi
stavy néjakého jevu, které nastanou, kdyz je a kdyZ neni pfitomen kauzalni faktor (jeden
z téchto stavd, zpravidla ten, ktery redlné nenastal, byva oznacovan jako kontrafaktudlni
stav). Napftiklad kauzdlni efekt environmentalni motivace na poptavku po logistickych
sluzbach je rozdilem poptavky urcitého ¢lovéka v situaci, kdy ma vysokou uroven
environmentalni motivace v porovnani se situaci, kdy ten samy ¢lovék ma nizkou Uroven
environmentalni motivace. Ackoli je tato definice kauzalniho efektu jednoduch3, jiz priklad
s efektem environmentalni motivace u jednoho ¢lovéka odhaluje tzv. fundamentdini problém
kauzalniho usuzovani (Holland, 1986; Rubin, 1974). Fundamentalni problém kauzalniho
usuzovani spociva v tom, ze nemlzeme konkrétniho ¢lovéka pozorovat soucasné v situaci,
kdy na néj plsobi kauzalni faktor, a v situaci, kdy na néj tento faktor neplsobi. Ackoli je
fundamentalni problém kauzalniho usuzovani principidlné neresitelny, statistické metody
usuzovani nabizeji nékolik moznosti, jak kauzalni efekt pfesto odhadnout.

Jeden zplsob statistického odhadu kauzalniho efektu spociva v tom, Ze se kauzalni
efekt odhaduje pro skupiny jednotlivcd, které jsou si co nejvice podobné. V takovém pripadé

je skute¢né mozné jednu skupinu vystavit (experimentalni skupina) a druhou nevystavit
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(kontrolni skupina) plsobeni kauzalniho faktoru a odhadnout kauzalni efekt z rozdilu Grovni
zavislé proménné. Porovnavali bychom naptiklad pravdépodobnosti volby logistické sluzby
mezi experimentalni a kontrolni skupinou. Nutnou podminkou pro takovy usudek ale je to,
aby byly skupiny podobné z hlediska vSech ostatnich faktor(, které mohou ovlivnit vysledek
(napf. ptijem, zivotni styl apod.). Takovou podminku napliuji pouze randomizované
experimenty; randomizované experimenty umoznuji odhad primérného kauzalniho efektu
za predpokladu, Ze jedinci jsou pfifazovani do experimentalni a kontrolni skupiny zcela
nahodné. Tim je zajiSténa maximalni podobnost skupin a tedy, Ze ostatni faktory pusobi
pfiblizné stejné v obou skupindach.

Nahodné pfifazeni jedincl do experimentdlni a kontrolni skupiny ale neni vidy
mozné: napfiklad zatim nezndme ovéreny zpUsob, jak v randomizovanych experimentech
zvysit u urcité skupiny lidi environmentalni motivaci. V jinych pripadech muze byt takova
manipulace neprakticka (zména mista bydlisté), extrémné nakladna (systematicka financni
pomoci chudym) nebo neetickd (podniceni zavislosti na nikotinu).

V pfipadech, kdy neni mozné pouzit randomizované experimenty, je mozné
odhadnout kauzalni efekty pomoci tzv. kvazi-experimentalnich pfistupl kauzalni inference
(usuzovani). Tyto pfistupy jsou zaloZeny na tom, Ze statisticky kontroluji (idedlné vSechny)
charakteristiky, které ovliviuji to, jestli clovék je nebo neni vystaven plisobeni urcitého
kauzalniho faktoru. Statisticka kontrola takovych faktor(, oznacovanych obecné jako
kovariaty, vede k tomu, Ze pozorovany efekt daného faktoru na zavislou proménnou je
dobrou mirou kauzalniho efektu. Toto ale plati pouze za predpokladu, Ze kontrolujeme
skutecné vsechny kovariaty ovliviiujici to, jestli je ¢lovék vystaven danému kauzalnimu
faktoru. Prakticky je zajisténi takové kontroly obtizné a nedd se nikdy pfimo prokazat. Proto
jsou odhady kauzalniho efektu z kvazi-experimentdlnich studii méné diavéryhodné a stoji na
silnéjsich predpokladech nez odhady z randomizovanych experimentd.

Pozornému ¢tenafi jisté neuniklo, Ze kvaziexperimentalni pfistupy mohou byt
zaloZeny na korelaénich datech, cozZ je zdanlivé v rozporu s tim, Ze jsme dfive upozornili na
nemoznost zaloZit kauzalni vyroky na pozorovani korelacnich vztah(. Korelaéni data skutec¢né
poskytuji mnohem slabsi empirickou podporu pro kauzalni vztahy: kauzalni usuzovani na
zakladé korelacnich dat je mozné jen s vyuZitim metod kvaziexperimentalnich pfistupd, kam
patfi vedle nékterych ikonickych metod kvaziexperimentdlniho pfistupu, jako je napf.

propensity score matching, i regresni analyza (napf. Angrist & Pischke, 2009). Kauzalni
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usuzovani lze s vyuzitim takovych dat ale provést jen za predpokladu zahrnuti vSech
kovariatl ovliviiujicich pfitomnost kauzalniho faktoru a za nékterych dodatecnych podminek
(napf. ¢asova posloupnost priciny a nasledku, viz Holland, 1986), které ¢astecné resi problém
asymetrie pficiny a nasledku. Problém asymetrie a nasledku je jinak na zakladé samotnych
korelacnich dat neresitelny.

Kauzalni efekty, naptiklad vliv environmentalni motivace nebo environmentalniho
profilu na volbu logistické sluzby, chapeme tedy v této metodice jako pravdépodobnostni
kauzalni efekty, které je mozné odhadovat nejlépe pomoci randomizovanych experiment,
anebo—pokud toto neni mozné—pomoci kvaziexperimentalnich metod vyuZivajicich
korelac¢ni data. Nereflektované vyuziti korela¢nich dat (napf. pouhé hodnoceni korelac¢nich
koeficient(l) je pro hodnoceni kauzalnich vztahl nedostate¢né a mlze v lepSim pripadé
poskytnout pouze prvni a provizorni indikaci kauzdlniho vztahu, ktery je nutné nasledné
ovéfit rigordznéjsSimi metodami (napf. randomizovanymi experimenty). V opacném pfipadé

je takové kauzalni usuzovani zavadéjici a vede k chybnym predpovédim budoucich udalosti.
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2. Teoretické a metodologické aspekty méreni environmentalni

motivace

2.1. Definice environmentalni motivace

V této metodice chapeme environmentdlni motivaci jako individudlni tendenci
urcitého ¢lovéka k ochrané Zivotniho prostredi. Tato tendence se mlZe projevovat rliznymi
zpUsoby a v riznych situacich. MUzZe se naptiklad projevovat tim, Ze dany ¢lovék preferuje
potraviny, které jsou Setrnéjsi k zivotnimu prostredi, nebo tim, Ze dany ¢lovék tfidi odpad,
nebo preferuje hromadnou dopravu oproti osobni automobilové dopravé. Mezi projevy
environmentalni motivace samoziejmé patfti i verbalni chovani (napr. verbalni podpora
ochrané Zivotniho prostredi). Tato definice environmentalni motivace odpovida definici
environmentalniho postoje (viz napt. Kaiser et al., 2010). V této metodice nicméné
pouzivame pojem motivace spise nez postoj, protoze se domnivame, Ze je snaze
pochopitelny pro ¢tenare, ktefi nemaji podrobnéjsi znalost teorii postoju v socialnich védach.
Pravdépodobnostni charakter environmentalni motivace

Jednou ze zakladnich vlastnosti environmentalni motivace je, Ze se projevuje jako
tendence chovani (viz klasickou definice postoji, napf. Eagly & Chaiken, 1993; Rosenberg &
Hovland, 1960). Environmentalni motivace tedy zvysuje pravdépodobnost, ze se urcity clovék
bude chovat zplisobem, ktery je Setrny k Zivotnimu prostiedi, ale nezarucuje takové chovani.
I u ¢lovéka s vysokou mirou environmentalni motivace existuje urcita, byt relativné mal3,
pravdépodobnost, Ze se bude v urdité situaci chovat nesetrné k zZivotnimu prostredi (viz napr.
Kaiser & Wilson, 2000).

Pokud chdpeme environmentalni motivaci jako tendenci chovani, je zfejmé, ze
izolované projevy chovani nejsou dobrou mirou environmentalni motivace. Pokud naptiklad
pozorujeme, Ze urcity clovék preferuje potraviny Setrné k Zivotnimu prostredi, nemusi to
samo o sobé znamenat, Ze ma vysokou miru environmentdalni motivace: néktefi lidé nakupuji
environmentalné Setrné potraviny, protozZe véri tomu, Ze jsou zdravéjsi (napft. Basha et al.,
2015). Podobné tridéni odpadu mlzZe byt motivovano konformitou se socidlnimi normami
dané komunity, nikoli pouze tendenci chranit Zivotni prostfedi (Czajkowski et al., 2017). Ve

skutecnosti najdeme pro kazdé chovani, které bychom mohli oznacit za projev
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environmentalni motivace, pfinejmensim jedno dalsi alternativni vysvétleni, které nesouvisi
s environmentalni motivaci.
Transsituacni charakter environmentalni motivace

To, co odliSuje environmentalni motivaci od jinych typ( motivace (napf. motivace
k péci o vlastni zdravi) je, Ze by se méla teoreticky projevit ve vSech typech chovani, které
souviseji s ochranou Zivotniho prostredi (Kaiser et al., 2010; Kaiser & Wilson, 2004) nezavisle
na konkrétnich situacich. Jak jsme jiz naznacili, environmentalni motivace se bude v riznych
proenvironmentalnich chovanich projevovat pravdépodobnostné (nikoli deterministicky) a--
jak vysvétlime ve treti ¢asti této kapitoly a zejména v ndsledujici kapitole--obvykle se
neprojevuje ve vsech typech chovani stejnou mérou.

Praveé diky transsituacnimu charakteru motivace je mozné v konkrétni situaci odlisit
proenvironmentalni motivaci od jinych typd motivace, naptiklad od motivace k péci o zdravi.
Pokud budeme mit skupinu urcitych projevi chovani, které souviseji pouze s ochranou
Zivotniho prostredi, ale ne bezprostfedné s péci o vlastni zdravi, potom tendence uréitého
Clovéka provadeét takové aktivity odrazi miru jeho environmentalni motivace a nikoli
motivace k péci o zdravi.

Nejednoznacnost izolovanych projevii environmentdlni motivace

To, Ze pro kazdy jednotlivy typ chovani mizZzeme najit rizné motivace, je ziejmé.
Napriklad umysiné zieknuti se moznosti vlastnit automobil mize byt projevem jak
environmentalni motivace, tak napf. ekonomickych divodd, anebo jinych podminek (napft.
dany ¢lovék ztratil schopnost fidit automobil). Pro nékteré typy chovani je mozné zjistit vice
informaci o motivaci k danému chovani introspekci: dany ¢lovék nam muaze fici, pro¢ prodal
automobil. Jiz dlouho je v3ak znamo, Ze introspektivni metody zjistovani motivace jsou
bohuzel velmi nepfesné a ovliviiuji je mnohd psychologickd zkresleni (napf. Nisbett & Wilson,
1977; Pronin, 2007). Zejména v pripadech, kdy na ¢lovéka muze pUsobit vice rliznych
motivaci, anebo kdy jsou nékteré motivace socialné prijatelnéjsi, mize byt zkresleni vysledka
introspektivnich metod velmi vazné, a proto moderni sméry psychologického vyzkumu od
introspektivnich metod ustupuji (Schultz & Schultz, 2012).

PFi zkoumani individualni motivace se tedy nachazime pred zdanlivym paradoxem: na
jedné strané nedovedeme urcit motivaci ¢lovéka na zakladé jejich izolovanych projev(i v
jeho chovani, a na druhé strané povazujeme introspektivni informace o motivaci za malo

diivéryhodné (Greve, 2001). Reenim tohoto paradoxu je vyuZiti informace o velkém
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mnoZstvi projevl chovani, které teoreticky souviseji s danou motivaci, naptiklad motivaci k
ochrané Zivotniho prostredi. Pokud néjaky ¢lovék provadi vSechna tato chovani s urcitou
mirou konzistence, je velmi pravdépodobné, Ze ma vyssi miru environmentalni motivace
(Kaiser et al., 2010). Jinymi slovy, zatimco tfidéni odpadu, nakup environmentalné Setrnych
vyrobkU, verbalni podpora ochrany Zivotniho prostredi a vyuZivani hromadné dopravy
mohou byt samy o sobé vyrazem jiného typu motivace, pokud najdeme takova chovani u
urcitého ¢lovéka soucasné (a eventualné mnoho dalsich), mtGzeme s velkou

pravdépodobnosti usuzovat na jeho vyssi environmentalni motivaci.

2.2. Existujici pristupy k méreni environmentalni motivace

Pti studiu environmentalni motivace se pouZiva fada odlisSnych nastroji méreni
(mér). Pouze tti z téchto mér ale byly pouzity opakované a jsou také znamé indikatory jejich
kvality jako je jejich validita a reliabilita (Milfont & Duckitt, 2010): jedna se o skalu nového
environmentdlniho paradigmatu (Dunlap et al., 2000), inventdr environmentdlnich postoju
(Milfont & Duckitt, 2010), a skdlu obecného environmentdiniho chovdni (Kaiser et al., 2010;
Kaiser & Wilson, 2000). Tyto tfi pfistupy nyni podrobnéji popisSeme.

Skdla nového environmentdiniho paradigmatu (NEP)

Prvni z ¢asto pouzivanych mér environmentalni motivace je Skala hodnotici pfijeti tzv.
nového ekologického paradigmatu (New Environmental Paradigm Scale, déle NEP; Dunlap &
Van Liere, 1978; Dunlap et al., 2000). Historie NEP skaly saha do 70. let 20. stoleti, coz se
odrazi v jeji podobé. Zakladem konceptu environmentalniho postoje méreného NEP Skalou
je systém primarnich presvédcéeni o podstaté vztahu ¢lovéka k planeté Zemi. Zamérenim na
presvédceni o vztahu ¢lovéka k Zemi reflektuje skala skuteénost, Ze ve vnimani tohoto vztahu
dochazelo k vyznamné zméné. Stale vice lidi opoustélo dominantni socialni paradigma, které
bylo v mnoha ohledech explicitné proti-environmentdlni a tim predstavovalo velkou vyzvu
pro chapani pfirody a vztahu ¢lovéka k ni.

NEP skala byla pouZita v fadé vyzkumU v Americe, Asii i Evropé (Dunlap, Van Liere,
Mertig & Jones, 2000; Kaiser & Byrka, 2015) a jeji hlavni vyhodou je, Ze se da snadno pouzit
ke zkoumani pro-environmentalni motivace rlznych populaci (napf. Gooch, 1995). Kromé
toho NEP Skala na rozdil od jinych skal vytvorenych v téZze dobé pfilis nezastarava a doposud
se vyuziva v revidované podobé (Dunlap et al., 2000). Revidovana NEP $kdla obsahuje 15

obecnych vyrokd o sou¢asném a budoucim stavu prirodniho prostredi, vyroky o vztahu
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Clovéka k prirodé a o charakteru fyzického svéta (viz tabulku 1). Vyroky se zdmérné vyhybaji
aktualnim tématam, které se v prabéhu ¢asu méni. Odpovédi na polozky jsou zaznamenany s
pomoci 5bodové $kaly Likertova typu? s krajnimi hodnotami 1 = silné souhlasim a 5 = silné
nesouhlasim. Odpovédi jsou ndsledné agregovany v podobé praméru (skoéru), ktery indikuje
prijeti nového ekologického paradigmatu.

NEP Skdla se -- méreno konvencnimi indikatory -- vyznacuje relativné vysokou
vyzkumnou kvalitou. Jeji reliabilita (spolehlivost ¢i hodnovérnost testu) v méfitku
Cronbachova alfa ptekracuje hranici 0,80* (Dunlap & Van Liere, 1978; Dunlap et al., 2000;
aspekty kvality méreni environmentalni motivace jsou podrobnéji popsany v podkapitole
2.4.). Také mira jeji validity® je vysoka. Hodnota NEP skéru dobfe predikuje behavioralni
intence, sebe-reportované (Dunlap, 2000) i pozorované chovani (Dunlap, 2000; Stern et al.,
1995; Schultz & Oskamp, 1996). Také vztah mezi NEP skdrem a souvisejicimi koncepty, jako
je vnimand vdZnost svétovych ekologickych problémi a podpora proenvironmentdlnich
politik, je relativné silny (r = 0,61 a r = 0,59).° Environmentélni orientace méfenda s pomoci
NEP skaly také koreluje se zakladnimi hodnotami a environmentdlnim presvédcenim (Pierce,
Lovrich, Tsurutani & Takematsu, 1987; Stern et al., 1995). Kriterialni a konstruktovou validitu
NEP skaly potvrzuji ocekavané rozdily mezi riznymi skupinami populace; vékovymi a
vzdélanostnimi skupinami a lidmi s rznymi politickymi nazory. Obsahovou validitu skaly
podporuje evidence, Ze “kulturni modely” obsazené v NEP skale dobfe zachycuji zplUsoby,
kterymi Ameri¢ané ddvaji smysl environmentalnim tématim (Kempton, Boster & Hartley,
1995).

Pfes svou popularitu a hojné pouzivani ma NEP skala své kritiky. Jejich hlavni
namitkou je, Ze Skala neméri jen miru pfijeti environmentdlniho svétondazoru, ale také

postoje, pfesvédceni a hodnoty a neodpovida proto vylucné definici environmentalni

3 Likertova $kala je technikou méFeni postojii a dalich vlastnosti prostfednictvim odpovédi respondentd na
Skale, kterd s pomoci n kategorii reprezentuje miru souhlasu s vyrokem, ktery se vztahuje k dané vlastnosti.
4 Koeficient Cronbachovo alfa udava miru vnitfni konzistence mezi polozkami 8kaly, tj. nakolik polozky mé&fi
jednu vlastnost. Cronbachovo alfa nabyva hodnot mezi 0 a 1; za pfijatelnou z hlediska interni konzistence se
povazuje hodnota 0,7 a vyssi.

5 Validita nastroje nebo metody méfeni (z angl. validity — platnost) oznacuje schopnost miry méfit p¥islusnou
vlastnost, ktera je ve spolecenskych védach zpravidla latentni a nelze ji méfit pfimo. Validita se zpravidla
hodnoti prostfednictvim korelace prislusné vlastnosti s jinymi, teoreticky souvisejicimi, vlastnostmi. V takovém
pfipadé mluvime o obsahové nebo konstruktové validité. Pokud jako méftitko validity pouzijeme rozdily

v hodnotach ptislusné vlastnosti u zndmych skupin jednotlivct, mluvime o kriteridlni validité.

® Nej¢astéji pouzivanou mirou linedrniho vztahu mezi dvéma veli¢inami je korelace; miru korelace vyjadfuje
korelacni koeficient r, ktery nabyva hodnot od -1 do +1.
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motivace (napf. Stern, Dietz & Guagnano, 1995). Jinym problém NEP skaly je to, Ze
neexistuje shoda na tom, kolik dimenzi environmentalni motivace tato $kdla vlastné méri
(Dunlap et al., 2000). Tretim a zfejmé nejvaznéjsim problémem této skaly je, Ze Spatné

predikuje proenvironmentalni chovani (Gardner & Stern, 1996; Kaiser & Byrka, 2015).

Tabulka 1. Polozky skaly Nového environmentdlniho paradigmatu

1 Pocet obyvatel se blizi limitu, ktery mliZze Zemé uZivit.
2 Lidé maji pravo upravovat ptirodni prostredi tak, aby vyhovovalo jejich potfebdam.
3 Kdyz lidé zasahuiji do pfirody, casto to vede ke katastrofalnim nasledkim.
4 Lidska vynalézavost je zarukou, Ze se Zemé nestane kvli lidské ¢innosti neobyvatelnou.
5 Lidé vainé zneuZivaji ptirodni prostredi.

Zemé ma vice neZ dostatecné mnozstvi prirodnich zdroj, musime se jen naucit, jak je
6 vyuZivat.

7 Rostliny a zvirata maji stejné pravo na existenci jako ¢lovék.

Ptirodni rovnovaha je tak silnd, Ze mlze zvladnout dopady cinnosti modernich
8 prumyslovych spolecnosti.

9 Lidé —i pres své specialni schopnosti a dovednosti — podléhaji stale zakonlim pfirody.
10 Takzvanad ,ekologicka krize”, které lidstvo celi, je silné zveli¢ovana.

11 Zemé ma pouze omezeny prostor a omezené zdroje.

12 Lidé jsou urceni k tomu, aby vladli pfirodé.

13 Pfirodni rovnovaha je velice kiehka a mlzZe byt velmi snadno porusena.

14 Lidé nakonec pochopi, jak svét prirody funguje, a budou schopni mit ho pod kontrolou.

Pokud vse bude pokracovat soucasnym smérem, brzy se dockame velké ekologické
15 katastrofy.

Zdroj: Dunlap, Van Liere, Mertig & Jones, 2000; ¢esky pteklad skaly: Krajhanzl, Chabada, Svobodov3,
2018.

Inventar environmentdlnich postoji

Jinym, pomérné novym nastrojem pro méreni environmentalni motivace je inventdr
environmentdlnich postoju (The Environmental Attitudes Inventory, dale IEP, Milfont &
Duckitt, 2004, 2010). Vyvoj inventare byl motivovan snahou popsat vicerozmérnou a
hierarchickou strukturu environmentalni motivace a vytvorit standardni nastroj méreni,
ktery by byl pouzitelny v rznych kulturnich kontextech a oblastech, kde se environmentalni
motivace projevuje. Mira byla pouzita v nékolika studiich napfi¢ kontinenty (Milfont &
Duckitt, 2010). Inventar environmentalnich postoju vychazi z pfedstavy, Ze Ize motivaci nebo

postoj ve smysly evaluativni tendence odvodit z presvédceni, emoci a chovani ¢lovéka ve
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vztahu k pfirodé, a Ze tato tendence zpétné ovliviiuje pfesvédceni, emoce a chovani
(Albarracin, Johnson & Zanna, 2005).

Struktura inventare vychazi z predstavy, Ze konkrétni environmentalni presvédéeni
¢lovéka--Casto vzajemné propojend--vychdzeji z jeho zdkladni environmentalni orientace
(Pierce & Lovrich, 1980). Vztah mezi zakladni orientaci a konkrétnimi presvédcenimi tvori
vertikalni strukturu postoje. Zakladni environmentalni orientace se tyka dvou odlisnych
oblasti: i) ochrany pfirody a ii) uzivani prirody. Obé oblasti zakladni orientace predstavuji
horizontalni strukturu postoje (Milfont & Duckitt, 2004; Milfont & Gouveia, 2006; Wiseman
& Bogner, 2003). Orientace na ochranu pfirody odrazi obecné presvédceni, ze pfednost ma
mit ochrana pfirody a jejich druhl pred zasahem ¢lovéka. Orientace na uzivani naopak
vyjadfuje obecné presvédceni, Ze je vyuzivani a proména prirody k naplnéni lidskych cil( je
pro pfirodu a jeji druhy v poradku nebo jsou dokonce nutné. Obé zakladni orientace jsou
definovany 12 specifickymi aspekty (tzv. primdrnimi faktory), které tvofi dvoj-rozmérnou
strukturu postoje vyssiho fadu. Konceptualizace environmentdlniho postoje v inventafri je tak
mnohorozmérna.

V soucasné podobé IEP hodnoti Sirokou Skalu evaluativnich percepci a pfesvédceni o
pfirodnim prostredi véetné faktor(, které ovliviuji jeho kvalitu. VSech 12 primarnich faktord,
které definuji zakladni orientace, zobrazuje tabulka 2. Sedm z nich definuje ochranu pfirody,
pét jeji uzivani. Skdla sestdva ze sady 120 poloZek, v ni? je kazdy faktor reprezentovan 10
vyvazenymi polozkami. Pro snazsi pouziti existuje inventar environmentalniho postoje i ve
dvou zkracenych verzich se 72 a 24 polozkami. Odpovédi na polozky jsou zaznamenany s
pomoci 7bodové skaly Likertova typu s krajnimi hodnotami 1 = silné souhlasim a 7 = silné
nesouhlasim. Odpovédi jsou nasledné agregovany v podobé priméru (skéru) bud zvlast pro
polozky reprezentujici ochranu a uzivani pfirody nebo pro celkovy ekologicky postoj (Milfont
& Duckitt, 2010). Jednoznacna empirické potvrzeni diskriminacni validity orientace na
ochranu ptirody a na jeji uzivani zatim neexistuje (Milfont & Duckitt, 2010). Mira je ale
relativné nezavisla na tzv. efektu socidlni desirability’ (Edwards, 1957; Crowne a Marlowe,
1960). Nékolik studii v minulosti prokazalo uspokojivou interni konzistenci a homogenitu skal

pro obé zakladni orientace, jednotlivé primarni faktory i celou skalu (Cronbachovo alfa

7 Socialni desirabilita je tendence lidi prezentovat se zplsobem, ktery je spoleéensky zadouci. Tato obecn3
tendence miiZze znemozZnit méreni nékterych osobnostnich tendenci nebo postoji prostfednictvim sebe-
reportovaného chovani.
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dosahovalo hodnot mezi 0,72 - 0,89). Dllezité je, Ze jednotlivé faktory, kterymi je mira
tvorena, jsou dostatecné nezavislé. Byla prokazana konvergencéni a diskriminacni validita
Skaly (Milfont & Duckitt, 2004, 2006). V souladu s o¢ekdvanim predikovala vysoka uroven
orientace na ochranu pfirody ekologické chovani, a naopak vysoka Uroven orientace na
uzivani prirody ekonomicky liberalismus. Uroveri orientace na ochranu pf¥irody byla vy$si u
Zen a Uroven orientace na uzivani prirody u lidi s vy$si mirou religiozity, pravicového
autoritarstvi a orientaci na socialni dominanci.

Stejné jako v pfipadé NEP $kaly, ani u IEP nezname, jak relevantni je odpovéd na
konkrétni polozku z hlediska urovné environmentalniho postoje a ani zda model méreni
rozliSuje mezi polozkami z hlediska jejich obecné obtiznosti. Je proto velmi pravdépodobné,
Ze bude obtiZzné s pomoci téchto ndstrojli predikovat pravdépodobnost, s jakou se ¢lovék
zapoji do konkrétniho pro-environmentalniho chovani (viz podrobnéjsi diskusi v popisu GEB

gkaly).

Tabulka 2. Subskaly pro primarni faktory Inventdre environmentdlniho postoje pro jeho
primarni faktory

Potéseni z pfirody.

Podpora intervencionistickych politik ochrany pfirody.
Aktivismus v environmentalnim hnuti.

Ochrana motivovand antropocentrickou obavou.
Davéra ve védu a technologii.

Environmentaélni zranitelnost / hrozba.

Pozménovani pfirody.

Osobni Setrné chovani.

O 00 N O U » W N B

Lidskd dominance nad pfirodou.
10 Uzivani pfirody lidmi.
11 Ekocentricka obava.

12 Podpora politik omezujicich populaéni rlst.

Zdroj: Milfont & Duckitt, 2010, vlastni preklad.
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Skdla obecného environmentdiniho chovdni (GEB)

Posledni Siroce pouzivanou skalou pro méreni environmentalni motivace je skala
obecného environmentalniho chovani (GEB, Kaiser et al., 2010; Kaiser & Wilson, 2000). Ve
své obvyklé formé obsahuje tato Skala 50 poloZek sebereportovaného chovani, pomoci nichz
se zjistuje, jestli a jak ¢asto se lidé angazuji v rdznych proenvironmentalnich a
antienvironmentdlnich chovanich. GEB $kdla je v soucasnosti nesmirné popularni a byla
pouzita k méreni environmentdalni motivace v nékolika desitkdch empirickych studii (shrnuti
uvadi napt. Byrka, Hartig, & Kaiser, 2010; Kaiser, Briigger, Hartig, Bogner, & Gutscher, 2014;
Kaiser, Merten, & Wetzel, 2018). GEB skala ma v této metodice vyznamné uplatnéni, proto ji
samostatné predstavime v ndsledujici kapitole. Pro tuto chvili je tfeba Fici, Ze GEB skdla
vychazi z teoretického rdmce pro méreni motivace a postoju, ktery je zndm jako
Campbellovo paradigma (Kaiser et al., 2010) a ktery vychazi ze starsi postojové teorie
formulované v 60. letech D. T. Campbellem (1963). Campbellovo paradigma jako teoreticky

rdmec pro méreni motivace a postoju predstavime v nasledujici ¢asti této kapitoly.

2.3. Campbellovo paradigma jako teorie environmentalni motivace
Campbellovo paradigma je socialné psychologickou teorii environmentalni motivace,
kterou v tomto desetileti navrhl Svycarsky psycholog Florian G. Kaiser (Kaiser et al., 2010).
Campbellovo paradigma navazuje na klasickou tripartitni teorii postojl (napt. Rosenberg &
Hovland, 1960), ale vyznamné ji rozsifuje (Kaiser & Wilson, 2019). Teorie Campbellova
paradigmatu byla vyuzita k méreni environmentalni motivace v mnoha desitkach studii
(shrnuti uvadi napft. Byrka et al., 2010; Kaiser et al., 2014, 2018), ale je ¢asto vyuzivana jako
teoreticky rdmec i k méreni jinych typl motivace, jako je napfiklad motivace k péce o vlastni
zdravi (Byrka & Kaiser, 2013), postoje k uritym omezenim (Byrka et al., 2017), postoje
k prirodé (Brigger et al., 2011), socialni konformity (Briigger et al., 2019), postoje ke
klimatické zméné (Urban, 2016) a postoje k modernim technologiim (Kaiser et al., 2019).
Atraktivita Campbellova paradigmatu a jeho stale ¢astéjsi vyuzivani pro méreni
environmentalni motivace ma nékolik divodU. Za prvé, Campbellovo paradigma umoznuje
vyuZziti Sirokého spektra postojoveé relevantnich reakci pro méreni motivace. Za druhé,
Campbellovo paradigma je jednou z mala teorii motivace, ktera poskytuje teoretické
zdGvodnéni pro vyuZziti modell specidlnich méreni, které jsou znamé jako Raschovy modely

(Fischer & Molenaar, 1995; Rasch, 1960); jak si ukdzeme v nasledujici kapitole, tyto modely
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méreni maji nékteré unikatni vlastnosti, které se promitaji do kvality a vyuzitelnosti méreni.
Za treti, Campbellovo paradigma ddva odpovéd na nékteré znamé problémy v oblasti
motivace chovani (zejména ¢asty nesoulad mezi zdmérem chovat se urcitym zplisobem a
pozorovanym chovanim).
Principy Campbellova paradigmatu

Campbellovo paradigma postuluje, Ze urcity typ motivace, napf. proenvironmentalni
motivace, je dusledkem toho, Ze dany ¢lovék je zaméren na urdity cil, napf. ochranu
Zivotniho prostredi. V zavislosti na tom, jak silnd je jeho motivace, je ochoten prekonavat
leh¢i nebo i tézsi prekazky, které mu brani v napliiovani tohoto cile (Byrka et al., 2010; Kaiser
& Wilson, 2019). Silu environmentdlni motivace urcitého ¢lovéka je napf. mozné odvodit
z toho, jak obtizné prekazky je ochoten prekondvat pfi ochrané Zivotniho prostfredi: zatimco
néktefi lidé jsou ochotni tfeba jen verbalné deklarovat svou podporu ochrané zZivotniho
prostredi, jini lidé jsou ochotni obétovat ochrané Zivotniho prostredi velkou ¢ast své energie,
¢asu i penéz. Pravé u druhé skupiny bychom proto predpokladali, Ze jejich motivace
k ochrané Zivotniho prostredi je relativné vyssi.

Formalné je moziné vyjadrit vztah mezi pravdépodobnosti, Ze urcity ¢lovék bude
provadét urcité proenvironmentalni chovani ndsledujicim vzorcem, vychazejicim

z Raschovych modeltd méreni (Bond & Fox, 2012; Rasch, 1960):

ln( liph ) = ek_Bi
Pri (1)

Pki
1-pii’

kde se na levé strané objevuje logit neboli pfirozeny logaritmus Sance kde prioznacuje

pravdépodobnost daného chovani 7u ¢lovéka, & jako linedrni funkce (aritmetického rozdilu)
miry environmentalni motivace daného Clovéka &, 04, a obtiznosti daného chovani j, 6.
Ackoli jak environmentalni motivace, tak obtiZnost chovani, jsou v této teorii chapané
jako latentni proménné, je mozné je s pomoci tohoto modelu odhadnout, pokud mame
informaci o tom, jak ¢asto provadéji urciti lidé aktivity souvisejici s ochranou zivotniho
prostredi.
Postojové relevantni reakce
Campbellovo paradigma teoreticky umozniuje odhadnout environmentalni motivaci

na zakladé Sirokého spektra reakci, které souviseji s ochranou Zivotniho prostredi. Mlze se
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jednat o behaviordlni reakce (pozorované nebo sebe-reportované chovani), kognitivni reakce
(napf. hodnoceni urcitych skutecnosti), anebo afektivni reakce (napt. vyjadieni obav; viz
Kaiser et al., 2010, 2018; Urban, 2016). ProtoZe vSak mohou mit rizné postojové reakce
rdznou obtiZnost, jak vyplyva z formalniho modelu (1), mGZeme ocekavat, Ze rlizné postojové
relevantni reakce se projevuji u ¢clovéka s uréitou mirou environmentalni motivace s rliznou
intenzitou. U lidi, ktefi maji nizkou Uroven environmentalni motivace, typicky pozorujeme, ze
vétSinu proenvironmentalnich aktivit nevykonavaji a pokud néjaké vykonavaji, pak se jednd o
ty nejméné narocné, jako je verbalni podpora ochrany ptirody, anebo rozsifené kazdodenni
aktivity jako je tfidéni odpadu (Kaiser & Wilson, 2000; Urban, 2016). U lidi s vysokou mirou
environmentalni motivace naopak pozorujeme c¢astéjsi provadéni vsech nebo vétsiny
proenvironmentalnich aktivit. Zajimava situace ale nastava u lidi, ktefi maji stredni miru
environmentalni motivace: u téchto lidi pozorujeme zdanlivou nekonzistenci v chovani,
vykonavaji nékteré méneé narocné aktivity, ale naopak nevykondvaji nékteré narocné;si
aktivity. Zatimco klasicky byva takova nekonzistence pfic¢itana nedostatkim v metodach
nebo v teoriich popisujicich motivaci lidského chovani (viz Eagly & Chaiken, 1993),
Campbellovo paradigma Uspésné vysvétluje tento zddnlivy, ale ¢asty nesoulad mezi motivaci
a chovanim, jako logicky dusledek rozdilné obtiznosti proenvironmentalnich chovani (napft.
Kaiser & Byrka, 2015; Urban & Kaiser, 2019). Technické podrobnosti méreni environmentalni
motivace popiSeme v ndsledujici kapitole. Ve zbyvajici ¢asti této kapitoly se zamérime na to,

jak si mGzeme byt vlbec jisti, Ze nas nastroj méri environmentalni motivaci.

2.4. Jak vime, Ze mérime skutecné environmentalni motivaci?

Jak jsme vysvétlili v pfedchozich ¢astech této kapitoly, na environmentalni motivaci
neni mozZné usuzovat na zakladé pozorovani izolovanych projevl proenvironmentalniho
chovaéni. Pokud pozorujeme vétsi mnozstvi projevl proenvironmentalniho chovani u
urcitého ¢lovéka, mizeme na environmentdlni motivaci usuzovat s vétsi jistotou. Jaké
formalni naroky by vSak mél splfiovat nastroj umozniujici méreni environmentalni motivace,
abychom si mohli byt dostatecné jisti, Ze skutecné méri environmentalni motivaci? A jaké
formalni naroky by mél tento ndstroj spliovat, abychom mohli zjiSténé udaje vyuzivat pro
analyzu nebo dokonce predikci chovani jednotlivcl?

Zakladni kroky tvorby a validizace ndstrojt (Skal skladajicich se ze sady indikatort) pro

méreni psychosocialnich latentnich konstruktd jsou dostatecné popsany v odborné literature
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(napf. Boateng et al., 2018). Obvykle se poZaduje, aby ndstroje méreni mély dostate¢nou
validitu, tj. schopnost mérit pfesné dany latentni konstrukt a aby mély dostatecnou
reliabilitu, tj. aby tento konstrukt méfily konzistentné. V ramci ovérovani validity se zejména
testuje, jestli namérené hodnoty souvisi s podobnymi, ale alternativnimi mirami
(konvergencni validita), jestli spravné rozlisuji teoreticky znamé skupiny jednotlivcd
(kriterialni validita), a jestli je mozné s jejich vyuzitim predvidat néjaka fakta souvisejici

s mérenou vlastnosti (prediktivni validita). Ovéfovani reliability zahrnuje zejména testovani
toho, jestli jednotlivé ¢asti méficiho nastroje méfi stejnou latentni proménnou (interni
konzistence) a stejné presné (reliabilita rozdéleného testu), a jestli jsou namérené hodnoty
za stabilnich podminek stabilni v ¢ase (reliabilita opakovaného méreni). Dulezitym kritériem
pro hodnoceni reliability je také to, jestli je dany méfici nastroj dostate¢né presny, aby
umoznil diferencovat mezi jednotlivci urcité skupiny (separacni reliabilita pro osoby) a
polozkami daného testu (separacni reliabilita pro polozky).

Tyto zdkladni pozadavky kladené na validitu a reliabilitu méficich nastrojd jsou nutné,
ale nikoli dostacujici pro méreni odpovidajici svou kvalitou méreni, jakého dosahuji technické
nebo pfirodni védy (Michell, 2005). Takové méreni musi pfedevsim spliovat podminku, ze
kvantitativni Udaje ziskané mérenim odpovidaji objektivné intenzité méreného atributu
(Michell, 2005). Jinymi slovy, Ciselny pomér dvou urovni méreného atributu by mél
odpovidat poméru jejich intenzity. Takovou Uroven méreni nedosahuji zdaleka vSechny miry
pouzivané pro hodnoceni psychosocidlnich konstruktd (srv. napf. Milfont & Duckitt, 2004),
mohou je ale dosahovat napftiklad ndstroje méreni zaloZzené na Raschovych modelech, jakym
je i nastroj pro méreni environmentalni motivace, ktery predstavime v nasledujici kapitole.
Tim, Ze s pomoci takovych ndstroji méfime rozdily v intenzité mérené latentni proménné,
dosahuiji tzv. specifické objektivity (Bond & Fox, 2012; Rasch, 1960).

Specificka objektivita je idealni vlastnost méficiho instrumentu, kterd maze byt
dosaZena pouze v urcité mife. DosazZeni specifické objektivity znamena, Ze udaj zjistény
mérenim je nezdvisly na konkrétnim pouzitém méricim ndstroji (to znamen4, Ze by mohl byt
ziskan i jinym nastrojem) a nezavisi na konkrétnich objektech, na nichz byl pouZit. Intuitivné
srozumitelnym pfikladem specificky objektivniho méreni je napfiklad uréovani teploty
pomoci kalibrovanych teplomér(: namérené hodnoty odrazeji poméry intenzity mérené
veli¢iny (tj. objektivni teploty) bez ohledu na to, kde teplotu méfime a bez ohledu na to,

jakym konkrétnim teplomérem mérime. Ackoli tento pfiklad se mlze zdat trividlni, podobna
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uroven meéreni latentnich psychosocidlnich konstruktd neni v socidlnich védach zdaleka
obvykla. Naopak, vétSina nastroji pouzivana pro méreni environmentalni motivace (srv.
napt. Dunlap et al., 2000; Milfont & Duckitt, 2004) viibec na dosazeni specifické objektivity
neaspiruje: tyto pristupy k méreni striktné vyZaduji pouzivani pouze jednoho nastroje méreni
(napf. sady indikatord) a soucasné se nepokouseji interpretovat namérené ciselné hodnoty
jako vyjadreni poméri intenzity mérené motivace.

Jak uz bylo feéeno drive, o specifickou objektivitu naopak usiluji Skaly zaloZzené na
Raschovych modelech méreni; prikladem takové skaly je i skala environmentalni motivace,
kterou predstavime v ndasledujici kapitole. Tato Skala a Skaly zaloZzené na stejnych principech
umozniuji ziskat kvantitativni méreni odrazZejici intenzitu mérené latentni proménné
(environmentalni motivace) a soucasné vysledek méreni nezdvisly na tom, jaka konkrétni
sada indikatord se pro méreni pouZije. Zaroven je vysledek méreni porovnatelny mezi

rdznymi hodnocenymi populacemi (Kaiser et al., 2018).

Doporucena literatura ke kapitole 2:

Kaiser, F. G., Merten, M., & Wetzel, E. (2018). How do we know we are measuring
environmental attitude? Specific objectivity as the formal validation criterion for
measures of latent attributes. Journal of Environmental Psychology, 55, 139—-146.

https://doi.org/10.1016/j.jenvp.2018.01.003
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3. Predstaveni nastroje pro méreni environmentalni motivace

V této kapitole predstavime nastroj pro méreni environmentdalni motivace, ktery je
vhodny pro hodnoceni motivace zakaznik( poptdvajicich logistické sluzby, ale i jiné typy
produktll s rGznymi dopady na Zivotni prostfedi. VyuzZitelnost tohoto nastroje pro hodnoceni
motivace spotrebitell logistickych sluZzeb byla ovérena ve trech pripadovych studiich.

GEB $kdla (General Environmental Behavior measure, Kaiser, 1998; 2020), ktera se
pouziva pro hodnoceni obecné environmentalni motivace je teoreticky zakotvena
v postojové teorii zndmé jako Campbellovo paradigma (napf. Kaiser et al., 2010, 2018),
kterou jsme kratce predstavili v pfedchozi kapitole. Konkrétné tato skala hodnoti droven
environmentalni motivace na zakladé reakci lidi na postojové relevantni stimuly. Konkrétné
se jedna o popisy vlastniho drivéjsiho chovani (co jsem délal/a). Postojové reakce spocivaji
v tom, Ze lidé, jejichZ Uroven postoje zkoumame, uvadéji, jak ¢asto dana chovani v minulosti
provadéli, anebo jestli ho vibec provadéli.

Tato skala také vyuZzivda moderni teorii méreni (Andrich & Marais, 2019), ktera dnes
postupné nahrazuje klasickou teorii testovani (napt. Novick, 1966). Moderni teorie méreni,
konkrétné Raschovy modely méreni, umoziuji dosahovat specifické objektivity a tim i
invariantniho méreni (o téchto vlastnostech méreni jsme hovofili v pfedchozi kapitole).
Specificka objektivita méreni téchto skal umoznuje upravovat a pfizplsobovat jednotlivé
polozky Skaly, a to praveé diky tomu, Ze specificky objektivni méreni je nezavislé na tom, jaké
konkrétni indikatory jsou k méfeni pouzity.

Jinou vyhodou modernich teorii méfeni, a tim i ndmi navrZené skaly pro méreni
obecné environmentalni motivace je to, Ze nabizi vice prilezitosti pro falzifikaci modelu
méreni (Andrich & Marais, 2019). Ackoli se to mUize zdat na prvni pohled paradoxni, modely
méreni, které umoznuji snazsi falzifikaci, jsou pro tvorbu skal vyhodnéjsi, protoze umoznuji
snadnéjsi odhaleni nefunkénosti nastroji méreni.

Ve zbytku této kapitoly predstavime podrobnéji navrzenou $kdlu a na konci kapitoly
pfiblizime podrobnéji nékteré technické aspekty empirického ovérovani méricich nastroja

vyuzivajicich moderni teorii méreni.
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3.1. GEB jako nastroj pro méreni obecné environmentalni motivace

Ve své plvodni podobé (Kaiser, 1998) obsahovala GEB skala celkem 50 poloZek, které
pokryvaly nékolik oblasti chovani, jako je prosocialni chovani, nakladdani s odpadem a
omezovani tvorby odpadu, chovani zamérené na Uspory vody a energie, environmentalné
Setrné spotrebitelské chovani, dobrovolnicka ¢innost v ochrané pfirody a environmentalné
Setrné vyuzivani automobilu. V naslednych revizich GEB skaly (napf. Kaiser & Wilson, 2004;
Kaiser, 2020) z ni byly vypustény polozky zamérené na prosociadlniho chovani, které sice
souvisi s proenvironmentdlni motivaci, ale je od ni konceptualné odlisné (napfr. Kaiser &
Byrka, 2011); skala byla rozsitena o polozky zachycujici environmentalné sSetrné dopravni
chovani a do Skaly byly zarazeny i nékteré dalsi typy chovani, které nespadaly do Zadné
predchozi kategorie proenvironentalniho chovani.

Posledni verze Skdly (Kaiser, 2020), kterou vyuZivame i v této metodice, ma stale 50
poloZek (polozky jsou uvedeny v tabulce 3), které pokryvaji rlizné oblasti
proenvironmentalniho chovani, v nichz se projevuje environmentdlni motivace, jako je
spotfeba energie a vody (11 polozek, pfiklad polozky: ,,Odebiram energii od dodavatele,
ktery dodava vyhradné energii z obnovitelnych zdroji“), nakladani s odpadem (4 polozky,
priklad polozky: ,Staré baterie vyhazuji do smésného odpadu”), dopravni chovani (12
polozek, priklad polozky: ,,Zamérné nevlastnim auto®), spotieba potravin (6 polozek, priklad
polozky: ,Jsem vegetarian(ka) nebo vegan(ka)“), dalsi spotfebni chovani (6 polozek, priklad
polozky: ,Vezmu si igelitovou tasku, pokud mi ji v obchodé nabidnou®) a ostatni chovani
s environmentalnimi dopady (6 polozek, priklad polozky: , Bojkotuji spole¢nosti, které
poskozuji Zivotni prostfedi®). Skalu tvoFi 32 pozitivné orientovanych polozek (kladna
odpovéd indikuje environmentalné Setrné chovani) a 18 negativné orientovanych polozek
(pozitivni odpovéd indikuje nesetrné chovani); smisena orientace skaly je jednim ze zplsobd,
jak snizit chybu méreni, ktera vznika v dlisledku tendence respondent(i vyjadiovat souhlas

s polozkami, u nichz si nejsou jisti svou odpovédi (Watson, 1992).
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Tabulka 3. Polozky obecné Skaly pro méreni environmentalni motivace (GEB skala)

Polozka (v kategorii)

Spotreba energie a vody
1 Odebiram energii od dodavatele, ktery dodava vyhradné energii z obnovitelnych zdroja.*
PouZivam susicku pradla.*
Vlastnim energeticky Uspornou mycku (tfida acinnosti A+ nebo vyssi).*
Vlastnim solarni panely.*

Zjistoval(a) jsem vyhody a nevyhody instalace solarnich panelt vdomé.*

2

3

4

5

6 | velmiSpinavé pradlo peru bez predpirky.

7 Pradlo nechavam prat, az kdyz je pracka plna.

8 Sprchuiji se, spise nez abych se koupal(a) ve vané.

9 Vzimé topim tolik, abych nemusel(a) doma nosit svetr.

10 Vzimeé vétram tak, Ze nechdm oteviend okna a soucasné zapnuté topeni.

11 V zimé ztlumim topeni, kdyZz odchazim z domova na dobu delsi nez 4 hodiny.

Nakldddni s odpadem

12 Staré baterie vyhazuji do smésného odpadu.
13 T¥idim papir.

14 T¥idim sklo.

15 Zbytky jidla vyhazuji do zachodu.

Dopravni chovdni

16 Pravidelné jezdim spolecné s dalSimi lidmi osobnim automobilem do prace nebo do skoly.*
17 Vlastnim Usporné auto (spotfeba mensi nez 6 litr na 100 kilometr().*

18 Zamérné nevlastnim auto.*

19 Na cesty v okoli svého bydlisté (do 30 km) vyuzivdm vefejnou dopravu nebo kolo.
20 Na delsi cesty (vice nez 6 hodin automobilem) |étam letadlem.

21 Na vylety jezdim autem.

22 P¥i ¢ekani na semaforu nechavam bézet motor auta.

23 Pfi ¢ekani na vlakovém piejezdu nebo v zacpé nechavam bézet motor auta.

24 Po dalnici nefidim rychleji nez 100 km/h.

25 Ridim takovym zp(sobem, aby mé auto mélo co nejmensi spotiebu.

26 Do mésta nebo po mésté jezdim autem.

27 Do prace nebo do skoly jezdim na kole nebo hromadnou dopravou.

Spotreba potravin
28 Jsem vegetarian(ka) nebo vegan(ka).*

29 Kupuji biozeleninu a biomaso.

39



30 Kupuji ndpoje a dalsi tekutiny ve vratnych lahvich.
31 Kupuji ndpoje v plechovce.
32 Kupuji pfedpfipravena jidla.

33 Kupuji sezénni ovoce a zeleninu.

Dalsi spotrebni chovdni

34 Vezmu siigelitovou tasku, pokud mi ji v obchodé nabidnou.*
35 Zamérné kupuji pouze nabytek vyrobeny z domaciho dreva.*
36 Kupuji vyrobky v obalech, které se daji znovu naplnit.

37 Na nakupy si nosim vlastni tasku.

38 Kupuji béleny nebo barveny toaletni papir.

Ostatni environmentdlné vyznamné chovdni

39 Bojkotuji spolec¢nosti, které poskozuji zivotni prostredi.

40 Upozornil(a) jsem nékoho na neekologické chovani.*

41 V ptirodé po sobé uklizim odpadky.*

42 Jsem ¢lenem ekologické organizace.*

43 K Cisténi trouby pouzivdm chemicky Cistici prostfedek ve spreji.*
44 Kdyz jsem v hotelu nebo penzionu, nechavam si denné ménit rucniky.*
45 Na pradlo pouZivam avivaz.*

46 Na zachodé nebo v koupelné mam chemicky osvézovac vzduchu.*
47 Financné podporuji ekologické organizace.

48 Hmyz zabijim chemickymi pFipravky.

Hovofim s prateli o znecisténi Zivotniho prostredi, klimatické zméné nebo o spotiebé
49 energie.

50 Ctu si o problematice Zivotniho prostredi.

Pozndmka. Polozky oznacené kurzivou maji opacnou valenci, tj. souhlas s nimi indikuje nizsi miru
environmentdlniho chovani. Polozky oznacené hvézdickou maji dichotomicky format odpovédi
(moZnosti odpovédi ano nebo ne; moznost nevim je kédovana jako chybéjici hodnota). Ostatni
polozky maji polytomicky format (moznosti odpovédi: nikdy, zfidka, obcas, ¢asto, velmi Casto;
odpovéd nevim / nehodi se jsou kédovany jako chybéjici hodnoty).

Zdroj: Kaiser, 2018; 2020; preklad: Urban et al., 2019.

Odpovédi, které maji polytomicky format (tj. vybér z moznosti odpovédi nikdy, zridka,
obcas, ¢asto, velmi ¢asto byvaji obvykle dichotomozovany a ndsledné jsou vSechny odpovédi
respondentl Skalovany s vyuzitim Raschova modelu méreni pro dichotomické proménné.
Dichotomizace odpovédi md dva dlvody. Za prvé, nékteré studie ukazuji, Ze dichotomizace
odpovédi sniZzuje chybu méreni u GEB skaly (napf. Kaiser & Wilson, 2000) tim, Ze sniZuje

pravdépodobnost, Ze respondenti se nemohou rozhodnout, kterd kategorie odpovédi
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nejlépe vyjadfuje skutecnost; podle tohoto vysvétleni vede dichotomizace GEB skaly
k presnéjsim odhadlm postojt jednotlivca.

Dichotomizace odpovédi ma také nékteré technické vyhody, které spocivaji v tom, Ze
dichotomické odpovédi je mozné Skdlovat s vyuzitim pomérné jednoduchého Raschova
modelu pro binarni odpovédi. Dichotomizace odpovédi fesi také nékteré technické
komplikace, které mohou nastat v souvislosti s vyuZitim polytomického formatu odpovédi,
kdy mUiZe napf. dochazet k tomu, Ze obtiznosti jednotlivych kategorii odpovédi u urcité
polozky neni mozné empiricky odlisit, anebo nemaji teoreticky o¢ekdvané usporadani
obtiznosti), a proto je tfeba kategorie odpovédi slu¢ovat post-hoc na zakladé empirickych
vysledk( odhadu Raschova modelu (tento problém se objevuje napf. v tzv. partial credit

modelu, ktery se pouZiva ke Skdlovani polytomickych odpovédi; Bond & Fox, 2012).

3.2. Dosavadni ovérovani platnosti a spolehlivosti Skaly GEB

Platnost GEB $kaly jako nastroje pro méreni environmentalni motivace byla
extenzivné ovérovana v mnoha rlznych studiich. Tyto studie ukazaly, Ze GEB skala ma
dostateénou predikéni validitu, protoze dokaze predikovat proenvironmentalni chovani jako
napf. spotfebu energie (Arnold et al., 2018; Henn et al., 2019; Kaiser & Byrka, 2015), vybér
ekologickych vyrobk( (Urban et al., 2019), podporu proenvironmentalnich politik (Byrka et
al., 2017; Urban et al., 2021), environmentdlné Setrné dopravni chovani (Waygood, Wang,
Daziano, Patterson, & Braun Kohlova, 2021; Taube et al., 2018), nebo vybér bezmasych jidel
(Kaiser & Byrka, 2015). Nékteré studie soucasné ukazuiji, Ze predikéni validita GEB Skaly je
vyssi nez predikéni validita alternativnich ndstroji pro méreni environmentalni motivace,
jako je skale NEP (Kaiser & Byrka, 2015).

Skéla GEB ma také dostatec¢nou konvergenéni a diskriminaéni validitu, co? se
projevuje napf. tim, Ze dokaze odlisit podobné, avsak konceptualné odlisné latentni
konstrukty, jako je environmentalni motivace a postoj k prirodé (Kaiser et al., 2013, 2014).
Udaje o environmentalni motivaci jednotlivct ziskané pomoci GEB $kaly jsou sou¢asné
nesmirné stabilni v ¢ase (Kaiser et al., 2014) a maji tedy vysokou test-retest reliabilitu. Pokud
je ndm znamo, GEB skala byla testovana na ¢eskych datech v ramci ¢tyr diléich studii v jedné
publikované praci (Urban et al., 2019) a v ramci jedné studie v jiné publikaci (Urban et al.,

2021); vSechny tyto aplikace GEB skaly ukazaly dostate¢nou predikéni validitu a separacni
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reliabilitu této Skaly, pokud byla kalibrovana s vyuZitim dichotomického Raschova modelu

méreni.

Doporucena literatura ke kapitole 3:

Kaiser, F. G., & Byrka, K. (2015). The Campbell Paradigm as a conceptual alternative to the
expectation of hypocrisy in contemporary attitude research. The Journal of Social
Psychology, 155, 12-29. https://doi.org/10.1080/00224545.2014.959884

Kaiser, F. G., Byrka, K., & Hartig, T. (2010). Reviving Campbell’s paradigm for attitude
research. Personality and Social Psychology Review, 14, 351-367.
https://doi.org/10.1177/1088868310366452

Urban, J., Bahnik, S., & Braun Kohlova, M. (2019). Green consumption does not make people
cheat: Three attempts to replicate moral licensing effect due to pro-environmental
behavior. Journal of Environmental Psychology, 63, 139-147.
https://doi.org/10.1016/j.jenvp.2019.01.011
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4. Vysledek ovéreni metody méreni environmentalni motivace a

vyuziti v analyze volby logistickych sluzeb

Metoda méreni environmentalni motivace zakotvend v Campbellovu paradigmatu
(viz kapitolu 3) byla ovérena v sérii tfi experimentalnich studii; ovérovali jsme, Ze metoda
umoznuje predikovat, jak se spotiebitelé budou rozhodovat o zplsobu dopravy zbozi z
internetovych obchodtl v podminkach CR. Toto ovéfeni roziifuje existujici zjisténi o tom, Ze
je poptavka po zbozi a sluzbach s lepsim environmentalnim profilem pohanéna vnitini pro-
environmentalni motivaci spotrebitell (napr. Joshi & Rahman, 2015; Berger, 2019), i do
oblasti dopravnich/logistickych sluzeb. Potvrzeni skute¢nosti, Ze spotiebitelé preferuji
environmentalné Setrné logistické sluzby, mlze byt silnym argumentem pro logistické firmy,
proc¢ rozsifit svou nabidku o environmentalné Setrné logistické sluzby a zaméfrit se na

efektivni komunikaci jejich environmentalniho profilu smérem k zakaznikdm.

4.1. Popis zpusobu ovéfeni metody méreni environmentalni
motivace

Ovéreni probéhlo s pomoci tfi experimentalnich studii s rGznym typem usporadani,
zplUsobem sbéru dat a cilovou populaci. Prvni dvé pilotni studie mély panelové usporadani,
tj. probéhly vzdy ve dvou vinach laboratornich a on-line experiment(i na celkovém vzorku N
=516 dospélych respondentu; studie byly provedeny na dvou odlisnych vzorcich pokazdé
formou pre-testu (N1 = 206, N3 = 310) a post-testu (N2 = 164, N4 = 260) na tomtéz vzorku.
Treti studie méla podobu jednorazového reprezentativniho Setfeni na vzorku dospélé
populace CR o velikosti N5 = 2020 (viz prehled studii v tabulce 4). Jednotlivé studie se ligily
rozsahem charakteristik zplsob( doruceni zboZi z internetového obchodu (tzv. atributd), z
nichZ spotrebitelé vybirali. Ovéfeni metody méreni environmentalni motivace tak probéhlo
celkem v péti vinach v priibéhu dvou let na tfech odlidnych vzorcich dospélé populace CR a

jeho vysledky jsou proto velmi robustni.
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Tabulka 4. Pfehled charakteristik empirickych studii

Uspordddni studie a vzorek Sbér dat Velikost Velikost
(pre-test) (post-test)
Studie 1 Panelové; dostupny vzorek v laboratofi, N1 =206 N2 =164
dospélych obyvatel Prahy on-line
Studie 2 Panelové; dostupny vzorek on-line N3 =310 N4 =260

dospélych obyvatel Prahy

Studie 3 Prifezové; reprezentativni vzorek on-line N5 =2020 -
dospélych obyvatel mést CR
(s populaci >50 tis. obyvatel)

Ve vSech experimentdlnich studiich jsme se zaméfili na dorucovani zbozi
zakoupeného pres internet. Prenositelnost zde prezentovanych vysledkd do ostatnich oblasti
méstské logistiky (napf. dopravy bali¢kl mezi soukromymi osobami nebo firmami)
diskutujeme v zavéru kapitoly.

K experimentalni manipulaci charakteristik zpGsobu doruceni zboZi zakoupeného v
internetovém obchodé a naslednému hodnoceni intence vybirat si environmentdlné Setrné
zpUsoby doruceni jsme poutzili tzv. vybérovy experiment. Vybérovy experiment je metoda
hojné vyuzivand v ekonomii a fadé socialné-védnich disciplin ke studiu preferenci a
modelovani rozhodovacich procest (viz napt. Louviere, Flynn, & Carson, 2010; Holmes,
Adamowicz, & Carlsson, 2017). Preference se zjistuji s pomoci opakovanych voleb mezi
dvéma Ci vice hypotetickymi moZnostmi, které jsou charakterizované fadou atributt (v
pripadé tohoto ovéreni cenou, environmentalnim profilem, dopravnim prostfedkem a ¢asem
doruceni). Hlavni vyhodou vybérového experimentu je, Ze umoziuje studovat soucasné fadu
faktord rozhodovani za podminek velmi podobnych kazdodennim situacim (jako kdyz si lidé
kupuji zboZi v internetovém obchodé).

Uéastnici experiment(l hodnotili 12 nebo 20 (v reprezentativnim $et¥eni) pard
zpUsobu doruceni 12 nebo 20 produktd. Vybrany byly produkty, které se typicky kupuji
online a které muze ¢lovék odnést i v ruce (elektronika, drobné vybaveni domacnosti atd.). V
kazdém kole vybérového experimentu vidéli ucastnici dva rdzné zplsoby doruceni ndhodné

vybraného zbozi zobrazené vedle sebe. Viz ukazku vybérové situace ze studie 1 v obrazku 1.
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Obrazek 1. Ukazka vybérové situace v experimentu (vytisk obrazovky s elektronickym

dotatnikem ze studie 1)

Ktery z nasledujicich zpusobl doruc¢eni byste preferova(a), kdybyste si v ¢eském internetovém obchodé zakoupil(a) sadu hrnct?
Vybér provedte klavesamif a |.

Varianta f Varianta j

Doprava: Bé&Zna dodavka Doprava: Elektrické auto
Doruéeni: Do 24 hod. Doruéeni: Béhem 12 hodin
Emise CO2*: 250 g Emise CO2*: 40 g

Cena: 110 K& Cena: 200 K&

* Prumérné emise CO2 na doruéeni zasilky ze skladu ve Vasem mésté danym dopravnim prostiedkem.

Pozn. Varianta f je dopravni sluzba zobrazend vzdy na levé strané obrazovky, Varianta j je dopravni
sluzba zobrazend na pravé strané obrazovky. Pismena f a j zaroven oznacuiji klavesy, jejichz
zmacknutim Ucastnici experimentu provedli vybér preferované dopravni sluzby.

Environmentdlni motivace Ucastnik( experimentu se métila pomoci $kaly obecného
ekologického chovani, ktera obsahuje 50 polozek sebe-reportovaného pro-
environmentalniho chovani (viz tabulku 3 v kapitole 3). Podrobny popis metody pouzité k

ovéreni miry environmentalni motivace obsahuje Technicka ptiloha I.

4.2. Analyza

Hypotézy o vlivu individualni environmentalni motivace a environmentalniho profilu
logistické sluzby byly testovany prostfednictvim smiSeného logistického modelu s volbou
zpUsobu doruceni jako zavisle proménnou a charakteristikami alternativnich zptsobl
doruceni jako faktory. SmiSené logistické modely jsou dostatecné flexibilni tim, Ze
pfipoustéji, Ze nepozorované informace relevantni pfi rozhodovani mohou byt ve
skutecnosti velmi bohaté a zplsobovat korelaci mezi alternativami v kazdé vybérové situaci a
mezi vybérovymi situacemi (Hensher & Green, 2003). V nasem pfipadé jsme do smiSeného

logistického modelu zahrnuli ve formé ndhodnych parametr( charakteristiky vybérové
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situace (alternativu zobrazenou na levé strané—Varianta f v obrazku 1, poradi vybérové
situace a set alternativ) a efekt kazdého ucastnika studie; specifikace smiSenych logistickych
modell pouzitych k analyze je popsdna v Technické pftiloze I.

VSechny modely jsou odhadnuty v Bayesovském ramci statistického usuzovani.
Vyhodou Bayesovské analyzy je to, Ze umoznuje ziskat platné odhady i v situaci, kdy tradicni,
tzv. frekventistické modely neumoznuji odhady provést (napt. kvuli malé vydatnosti dat,
vysoké kolinearité mezi prediktory, anebo proto, Ze nedokazi odhadnout optimalni sadu
hodnot parametrt); mezi dalsi vyhody Bayesovského ramce statistického usuzovani patfi i
to, Ze nabizi velmi intuitivni zpldsoby interpretace vysledkd statistické analyzy (Gelman et al.,
2014).8

Pro lepsi srozumitelnost vysledk( uvadime statistické pojmy a zkratky pouzivané dale

v textu v tabulce 5.

Tabulka 5. Prehled statistickych pojmi a zkratek pouzitych k popisu vysledku

(Bayesovského odhadu modelu smisené logistické regrese)

fixni efekt efekt nezavisle proménné, u néhoz se predpoklada fixni / konstantni vztah se
zavisle proménnou pro viechna pozorovani.

ndhodny efekt efekt nezavisle proménné, u néhoz se predpoklada fixni vztah se zavisle
proménnou, ale tento efekt mliZe variovat mezi jednotlivymi pozorovanimi,
typicky jednotlivci; parametrem modelu s ndhodnym efektem je proto ndhodna
proménna charakterizovana svym primérem a rozptylem.

B / beta odhad parametru primérného efekt nezavisle proménné (nebo také vysvétlujici
proménné, faktoru nebo prediktoru) na volbu dopravni sluzby; v logistickém
modelu je efekt vyjadien v méfitku zmény logitu (viz nize) pfi zméné nezavisle
proménné o jednotku.

logit prirozeny logaritmus Sance (13;17) , kde p oznacuje pravdépodobnost volby do-
pravni sluzby. Logit se pouziva k modelovani jevi, které nemaiji charakter spo-

jité proménné, ale nabyvaji diskrétnich—vzajemné se vylucujicich—stava.

P(B > 0) pravdépodobnost, Ze je efekt nezavisle proménné vétsi nez nula; tuto statistiku
Ize interpretovat jako pravdépodobnost, Ze je hodnota parametru vyssi (pro
velmi vysoké pravdépodobnosti) nebo nizsi (pro velmi malé pravdépodobnosti)

8 Misto pravd&podobnosti, Ze ziskdme dané nebo extrémnéjsi efekty néjakého faktoru za ptedpokladu, Ze
faktor nijak neovliviiuje rozhodovani spotrebiteld —jak je to typické v tradicnim frekventistickém ramci
statistického usuzovani— odhadujeme pfimo nejistotu, Ze dany faktor ma na rozhodovani spotrebiteld vliv.
Nejistota odhadu parametr( (popisujicich efekt faktord) je vyjadrena jako 90% bayesovsky kredibilni interval.
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neZ nula. Napfiklad, P(B > 0) = 0,999 znamen4, Ze mame velkou jistotu, Ze je pa-
rametr B vétsi nez nula.

AB / Abeta rozdil odahu efektl stejné nezavisle proménné v modelech odhadnutych na
dvou odlisnych vzorcich dat

OR pomér Sanci (z angl. odds ratio) je standardizovany odhad efektu nezavisle pro-

ménné na zavisle proménnou v logistickém modelu uvadény pro snazsi inter-
p1/(A1-p1)

Po/(1-po)’

kde p;oznaluje pravdépodobnost volby Setrnéjsi dopravni sluzby a py pravdé-

podobnost volby konvencni sluzby. Z odhadu efektu B ziskdme hodnotu OR
transformaci OR = exp(B). Hodnota OR = 1,5 znameng3, Ze Sance, Ze si ¢lovék
vybere dopravni sluzbu, kdyz je Setrnéjsi, je 1,5krat vétsi, nez kdyz je sluzba
konvencni.

pretaci velikosti efektu; OR je dan vyrazem OR =

90% Crl 90% bayesovsky kredibilni interval; popisuje pfimo nejistotu odhadu parametru
popisujiciho efekt faktoru, neboli nejistotu, Ze ma dany faktor na rozhodovani
lidi vliv. Pokud je dana hodnota parametru pod (nebo nad) mezemi 90% bay-
esovského kredibilniho intervalu, Ize u€init zavér, Ze existuje minimalné 95%
pravdépodobnost, Ze je parametr vétsi (nebo mensi), nez tato hodnota.

ELPD teoreticky ocekavana logaritmicka prediktivni hustota modelu (z angl. expected
log pointwise predictive density); v bayesovském statistickém ramci slouzi k
hodnoceni posteriorni prediktivni distribuce modelu za predpokladu konkrét-
nich dat neboli hodnoceni, jak dobfe model vysvétluje data; vyssi hodnota indi-
kuje model, ktery lépe vysvétluje data.

AELPD zména ELDP mezi alternativnimi modely.

SE smérodatna chyba (z angl. standard deviation); zde se jedna o SE odhadu roz-
dilu mezi ELPD dvou alternativnich modell odhadnutych na tychz datech.

Pozn. Pojmy a zkratky jsou Ffazeny v poradi, v jakém se objevuji v textu.

4.3. Vysledky ovéreni v pripadovych studiich
Environmentdlné setrné zpiisoby doruceni jsou atraktivnéjsi

Vysledky smiSeného logistického modelu velmi spolehlivé prokazaly, ze
environmentalné Setrnéjsi doprava zboZi zakoupeného online je za jinak stejnych podminek
preferovana pfed méné Setrnou volbou.

V pilotnich studiich dosahuje fixni efekt environmentalné Setrnéjsi dopravni sluzby
hodnot mezi:
B =0,882,90% Crl [0,757, 1,008], OR = 2,415, P(B > 0) > 0,999 (ve vzorku 2) a
B =1,051, 90% Crl [0,909, 1,195], OR = 2,861, P(B > 0) > 0,999 (ve vzorku 4).

V reprezentativnim Setfeni dosahuje efekt Setrnéjsi dopravni sluzby hodnoty:

B = 0,526, 90% Crl [0,492, 0,559], OR = 1,692, P(B > 0) > 0,999 (ve studii 3).
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Kladné znaménko fixniho efektu environmentalné Setrné dopravni sluzby potvrzuje
nase ocekavani, Zze v priméru maji spotrebitelé tendenci volit environmentalné setrné;si

zpUsob doruceni pfed méné setrnym. Vysledky odhadnutého modelu ukazuje obrazek 2.

Obrazek 2. Odhady efektti v modelu vybérového experimentu a jejich 90% Bayesovské

kredibilni intervaly (smiSené logistické modely ve studii 1 a 2)
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Pozndmka. Diagramy A, B, C, D zobrazuji odhady zaloZené na vzorcich 1, 2, 3, 4. Zavisle proménnou je
volba dopravni alternativy (sluzby). Time je o¢ekavany Cas doruceni; Price je cena doruceni; On left je
dummy indikator zobrazeni vybrané alternativy na levé strané obrazovky (Varianta f); Green je
dummy indikator environmentalné Setrné;jsi alternativy; Round x on left je interakéni efekt

(spojeny efekt kombinace dvou faktor(l) poradi vybérové situace a zobrazeni vybrané dopravni
alternativy v levé ¢asti obrazovky; Round x green je interakéni efekt pofadi vybérové situace a
environmentdlné Setrnéjsi alternativy; Green x attitude je interakéni efekt environmentalné Setrnéjsi
alternativy a Urovné environmentalni motivace jednotlivce. Body a chybové Usecky oznacuji mediany
a 90% kredibilni intervaly posteriornich distribuci. VSechny proménné byly pfed analyzou
standardizovany. PferuSovana svisla ¢ara oznacuje nulovy efekt. Hodnoty environmentalni motivace

byly odhadnuty nezavisle pro kazdy vzorek.
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Obrazek 3. Odhady efektli v modelu vybérového experimentu a jejich 90% Bayesovské
kredibilni intervaly (smiSeny logisticky model ve studii 3)

Time 1 [ )
Price+ ®
On leftq

Green
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Round x on left- o,

Round x green L

Green x attitude ! -

1.0 05 0.0 05
Parameter estimates (beta coefficients)

Poznamka. Zavisle proménnou je volba dopravni alternativy (sluzby). Time je ¢as doruceni; Price je
cena doruceni; On left je dummy indikator zobrazeni vybrané alternativy na levé strané obrazovky
(Varianta f); Green je dummy indikdtor environmentdlné Setrnéjsi alternativy; Round x on left je
interakéni efekt poradi vybérové situace a zobrazeni vybrané dopravni alternativy v levé ¢asti
obrazovky; Round x green je interakéni efekt poradi vybérové situace a environmentalné Setrnéjsi
alternativy; Green x attitude je interakéni efekt environmentdlné Setrnéjsi alternativy doruceni a
urovné environmentalni motivace jednotlivce. Body a chybové Usecky oznacuji medidany a 90%
kredibilni intervaly posteriornich distribuci. VSechny proménné byly pred analyzou standardizovany.

PferuSovana svisla ¢ara oznacuje nulovy efekt.

Environmentdlné motivovani lidé castéji voli environmentdlné Setrné doruceni
Environmentalni motivace vede lidi k tomu, Ze ¢astéji voli environmentalné Setrnéjsi
zpUsob dopravy zboZi, tedy zpUlsoby s celkové nizsimi emisemi CO,. To potvrzuje kladny efekt
interakce mezi environmentalné Setrnéjsi alternativou a environmentalni motivaci
jednotlivce, ktery dosahuje v pilotnich studiich hodnot mezi:
B =0,249, 90% Crl [0,160, 0,339], OR = 1,283, P(B > 0) > 0,999 (ve vzorku 4) a
B = 0,400, 90% Crl [0,295, 0,505], OR = 1,492, P(B > 0) > 0,999 (ve vzorku 1).
V reprezentativnim Setfeni dosahuje efekt hodnoty:

B = 0,205, 90% Crl [0,178, 0,232], OR = 1,227, P(B > 0) > 0,999 (ve studii 3).
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Vliv environmentdlni motivace na volbu dopravni sluzby také ilustruje Obrazek 4;
zobrazuje pravdépodobnost volby dvou alternativnich dopravnich sluzeb jako funkci jejich

environmentalnich dopadd a environmentalni motivace spotrebiteld.

Obrazek 4. Odhad pravdépodobnosti volby dvou sluzeb doruceni s rGznymi

environmentalnimi dopady (studie 3)
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Pravdépodobnost
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Pozndmka. Setrny oznacuje volbu environmentalné $etrnéjsi alternativy (se 40 g CO; na zasilku;
doruceni elektrickou dodavkou) a Nesetrny méné Setrnou alternativu (s 200 g na zasilku) z obou
nabizenych alternativ, maji-li stejnou cenu (150 K¢) a stejnou dobu doruceni (48 hodin). Simulace
byla provedena pro doruceni lampy. Pouzita mira environmentalni motivace (postoje) ma v populaci
priblizné normalni rozdéleni s priimérem 0 a smérodatnou odchylkou 1. Vy$si hodnoty oznacuji vyssi
miru environmentalni motivace. Priblizné 66 % populace ma Uroven environmentalni motivace v
rozmezi hodnot -1 az + 1, hodnoty -2 a +2 jsou extrémni a tyto nebo extrémnéjsi hodnoty najdeme u

pfiblizné 1 % populace.

Environmentdlni motivace je stabilni v case

Pro vyuziti vysledkd o vlivu environmentdlni motivace na rozhodovani je dalezité
védét, jak stabilni v ¢ase je environmentalni motivace a jeji vliv na rozhodovani. Abychom
ziskali predstavu o stabilité environmentalni motivace, porovnali jsme Uroven

environmentalni motivace kazdého jednotlivce mérenou v pre-testu a post-testu s vyuZzitim
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Skaly GEB (tedy vzorcich 1-2 a 3-4). Tato analyza, provedena na Urovni jednotlivych polozek
Skaly GEB (tj. 50 polozek) ukazuje, Ze ¢as (v fadu tydn() ma na proenvironmentalni motivaci
jen zanedbatelny efekt. Primérnd motivace ale z(stala stejna i v pribéhu deviti mésicu, jak
doklada efekt ¢asu odhadnuty pfi porovnani mezi vzorky 1 a 4. Efekt ¢asu na
proenvironmentdlni motivaci dosahuje hodnot:

B = 0,043, 90% Crl [-0,158, 0,247], OR = 1,044, P(B > 0) = 0,629 (ve studii 1);

B =-0,001, 90% Crl [-0,102, 0,099], OR = 0,999, P(B > 0) = 0,492 (ve studii 2);

B= 0,111, 90% Crl [-0,134, 0,367], OR = 1,118, P(B > 0) = 0,768 (mezi vzorky 1 a 4).

Dale jsme zkoumali, jestli efekt environmentalni motivace na rozhodovani o zplsobu
doruceni zGstal stabilni mezi pre-testem a post-testem. S vyuZzitim posteriornich odhadu
parametrd z modell odhadnutych v pre-testu a post-testu (viz Obrazek 2) jsme odhadli rozdil
mezi velikosti efektu motivace v pre-testu a post-testu. Vysledky této analyzy naznacuiji, ze
vliv environmentdlni motivace na volbu Setrného zplUsobu doruceni v priibéhu ¢asu poklesl
pouze zanedbatelné a je pravdépodobné vysledkem nizsi variability environmentalni
motivace ve vzorku Ucastnikd v post-testu. Ani porovnani efektl environmentalni motivace
na rozhodovani odhadnutych v rozmézi mésicli (mezi vzorky 1 a 4) nepotvrdilo zménu vlivu
environmentalni motivace na rozhodovani. Odhady jsou:

AB = 0,14, 90%Crl [-0,01, 0,29], P((B1 - B2) > 0) = 0,936 (ve studii 1);

AB =0,02, 90%Crl [-0,07, 0,11], P((Bs - B4) > 0) = 0,607 (ve studii 2);

AB= 0,04, 90% Crl [-0,10, 0,19], P((B1- Ba) > 0) = 0,685 (mezi vzorky 1 a 4).
Lidé se ridi pfesnou informaci o environmentdlnim profilu

Dale jsme zkoumali, jak lidé zpracovavaji informaci o environmentalnim dopadu
dopravni sluzby; jestli pouze uvazuji o tom, Ze nékteré zplsoby maji vétsi dopady nez jiné,
anebo také poméftuji redlnou vysi dopadll v métitku emisi CO,. Porovnavali jsme predikéni
silu zakladniho modelu s rozsifenym modelem, ktery pfimo zahrnoval mnozZstvi emisi CO»,
Vysledky analyzy se mezi jednotlivymi studiemi lii. Ve studii 1 dodate¢na informace o
mnozstvi emisi CO; nezvysila predikéni silu rozsifeného modelu; zména ocekavané
logaritmické prediktivni hustoty u informacné bohatsiho modelu byla mald v porovnani s
chybou méreni této veliciny. Ve studii 2 byl tento vysledek obdobny. V reprezentativni
Setfeni ale zahrnuti mnoZstvi emisi CO, do modelu volby zpUsobu doruceni jeho predikéni
silu vyznamné zvySilo; zména ocekavané logaritmické prediktivni hustoty byla u modelu

s CO; vice nez 4krat vétsi nez jeho smérodatna chyba. Zména predikéni sily zakladniho
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modelu (ve srovnani s modelem rozsifenym o CO3) dosahovala v jednotlivych studiich
hodnot:

AELPD =- 2,5, SE= 2,6 (ve studii 1);

AELPD =- 3,6, SE= 2,8 (ve studii 2);

AELPD = -80,3, SE = 13,0 (ve studii 3).

Vysledek studie 1 naznacil, Ze spotrebitelé se pfi rozhodovani do velké miry fidi
zjednodusenou informaci o tom, zda je jeden zpUlsob dopravy environmentalné Setrnéjsi nez
druhy, ale pfimo nesrovnavaiji velikosti dopadl v méritku emisi CO,. Reprezentativni Setfeni
ale potvrdilo, Ze se lidé fidi podle skutecného mnozstvi emisi CO; pfi rozhodovani o zplsobu
doruceni svého zbozi z internetovych obchodi a berou ho v Gvahu nad rdmec informace, zda
je dany zplsob vice nebo méné Setrny.

Role dopravniho prostiedku

Dalsi zkoumanou otazkou bylo, zda jsou lidé v rozhodovani ovlivnéni pouzitym
dopravnim prostredkem. Odhadli jsme proto varianty smiSenych logistickych model(, které
zahrnovaly i informace o pouZitych dopravnich prostiedcich. Tyto modely ukazaly, Ze typ
dopravniho prostfedku ma na rozhodovani zakaznikd také vliv (viz obrazek 5). Obecné se
ukazuje, Ze elektromobil je preferovdn pred klasickou dodavkou a ndkladnim kolem, jak
naznacuji zaporna znaménka odhadl efektu ostatnich dopravnich prostfedkd (vici
referenénimu doruceni elektromobilem). Nejméné atraktivni je doruceni taxi kuryrem
(dopravni sluzba doplnéna ve studiich 2 a 3).

Efekt pro doruceni zboZi klasickou doddvkou dosahoval v pilotnich studiich hodnot
mezi:
B =-0,141, 90% Crl [-0,217, -0,068], OR = 0,868, P(B > 0) < 0,001 (ve vzorku 4) a
B = -0,356, 90% Crl [-0,491, -0,225], OR = 0,225, P(B > 0) < 0,001 (ve vzorku 2).
V reprezentativnim Setfeni dosahuje efekt hodnoty:
B =-0,016, 90% Crl [-0,031, -0,002], OR = 0,984, P(B > 0) = 0,036 (ve studii 3).

Efekt pro doruceni zbozi na ndkladnim kole dosahoval v pilotnich studiich hodnot
mezi:

B =-0,147,90% Crl [-0,217, -0,076], OR = 0,863, P(B > 0) < 0,001 (ve vzorku 3) a
B =-0,197, 90% Crl [-0,275, -0,118], OR = 0,822, P(B > 0) < 0,001 (ve vzorku 2).
V reprezentativnim Setfeni dosahuje efekt hodnoty:

B =-0,071, 90% Crl [-0,084, -0,058], OR = 0,932, P(B > 0) < 0,001 (ve studii 3).
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Efekt pro doruceni zboZi taxi kuryrem dosahoval v pilotni studii 2 hodnot mezi:
B =-0,255, 90% Crl [-0,341, -0,170], OR = 0,775, P(B > 0) < 0,001 (ve vzorku 4) a
B =-0,271, 90% Crl [-0,356, -0,191], OR = 0,763, P(B > 0) < 0,001 (ve vzorku 3).

V reprezentativnim Setfeni dosahuje efekt hodnoty:

B =-0,099, 90% Crl [-0,113, -0,083], OR = 0,906, P(B > 0) < 0,001 (ve studii 3).

Porovnani modelu s indikatory pro dopravni prostiedky se zakladnim modelem (jen s
indikdtorem environmentdlné setrnéjsiho zplsobu doruceni) také naznacilo zlepseni
predikéni sily rozsireného modelu, i kdyZ tento rozdil nebyl ve vzorku 1, 3 a 4 vyznamny;
zména ocekavané logaritmické prediktivni hustoty byla mala v porovnani s chybou méreni
této veliCiny. V reprezentativnim Setfeni a vzorku 2 ale byla zména ocekdvané logaritmické
prediktivni hustoty u modelu s dopravnimi prostfedky trojndsobnd ve srovndni s jeji chybou
méreni. Lze proto presvédcivé tvrdit, Ze dopravni prostiedek pouzity k dorucené zbozi
vyznamné rozhodovani spottebiteld nad ramec efekt(, ktery ma environmentalné setrnéjsi
alternativa definovana mensim mnozstvim emisi CO,. AvSak tento vliv je patrny az pfi pouziti
vétsich vzorkd rozhodovacich situaci.

Zména predikéni sily zakladniho modelu (ve srovnani s modelem rozsifenym o
dopravni prostiedky) dosahovala v jednotlivych studiich hodnot:

AELPD =- 5,5, SE = 3,9 (ve vzorku 1);
AELPD = -14,8, SE = 5,5 (ve vzorku 2);
AELPD =- 7,3, SE = 4,4 (ve vzorku 3);
AELPD =- 1,1, SE=0,8 (ve vzorku 4);
NELPD = -25,8, SE = 7,4 (ve vzorku 5).
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Obrazek 5. Odhady standardizovanych efektd v modelu vybérového experimentu a jejich

90% Bayesovské kredibilni intervaly (smiSeny logisticky model s dopravnimi prostiedky)
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Pozndmka. Diagramy A, B, C, D, E zobrazuji odhady zaloZené na vzorcich 1, 2, 3, 4 a 5. Zavisle
proménnou je volba dopravni alternativy (sluzby). Time je o¢ekavany ¢as doruceni; price je cena
doruceni; on left je dummy indikdtor zobrazeni vybrané alternativy na levé strané obrazovky
(Varianta f); green je dummy indikator environmentalné Setrnéjsi alternativy; round x on left je
interak¢ni efekt poradi vybérové situace a zobrazeni vybrané alternativy vlevo; round x green je
interakéni efekt poradi vybérové situace a environmentalné Setrnéjsi alternativy; green x attitude je
interakéni efekt environmentdlné Setrnéjsi alternativy doruéeni a Urovné environmentdlni motivace

jednotlivce. Dummy indikatory dopravniho moédu (referenénim dopravnim prostfedkem pro dummy
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indikatory dopravniho médu je elektromobil): delivery car je doruceni klasickou dodavkou; bike je
doruceni nakladnim kolem; taxi je doruceni taxikuryrem. Body a chybové Usecky oznacuji mediany a
90% kredibilni intervaly posteriornich distribuci. VSechny proménné byly pfed analyzou

standardizovany. PferuSovana svisla ¢dra oznacuje nulovy efekt.

Mirnou preferenci dorucovani elektromobily pfed dopravou nakladnim kolem,
dodavkou a taxi potvrzuje i celkova atraktivita jednotlivych dopravnich prostfedk( zjistovani
spolu s prisuzovanymi atributy ve studii 2 (viz obrazek 6). Elektromobil vynika pred ostatnimi
dopravnimi prostfedky vnimanou rychlosti a environmentdlni Setrnosti, je povazovan za
luxusni a drahy zpusob dopravy. Nakladni kolo je vnimano jako levny, environmentalné
Setrny zpUsob, ktery dokaze ulehcit dopravé. Na druhou stranu je ale kolo povazovano za
prostiedek pomaly a malo spolehlivy. Doprava objedndvek vozy taxi, kterou nékteré
spolecnosti vyuzivaly v dobé platnosti proti-pandemickych opatfeni, je sice povazovana za

rychly, ale také drahy zpUsob.

Obrazek 6. Atraktivita dopravnich prostfedkl pro dorucovani zbozi zakoupeného online
(studie 2)

0.8-
0.4-
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= dodavka
=
% 0.0- elektromanbil
i 4 kolo
taxi
04-
0.8- 1 1 | 1

dodavka glektromaobil kolo taxi
Dopravni_prostredek

Pozndmka. Body zobrazuji celkové pridmérné hodnoceni dopravnich prostfedk(; chybové usecky
zobrazuji 95% intervaly spolehlivosti pro pramér. Celkové hodnoceni je vypocitano jako pramérny
skor hodnoceni Sesti indikator( instrumentalnich, environmentdlnich a symbolickych atributt

dopravnich prostredk(l na sedmibodové skale sémantického diferencialu.
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Vliv ceny a ¢asu na volbu doruceni

Model volby zplsobu doruceni (viz obrazek 2) ukazuje, Ze cena doruceni ma, v
souladu s ocekavanim, negativni efekt na vybér dopravni sluzby; potvrdily to vysledky ve
studii 1, 2i 3. | kdyZ v reprezentativni studii byl efekt ceny mensi neZ v obou pilotnich
studiich, analyza konzistentné potvrzuje, Ze lidé obecné preferuji levnéjsi zptsob dopravy
pred témi drazsimi.

V pilotnich studiich dosahuje fixni efekt ceny hodnot mezi:
B =-0,04,90% Crl [-0,14, 0,06], OR =0,96, P(B > 0) < 0,001 (ve vzorku 3) a
B =-1,28, 90% Crl [-1,36, -1,20], OR = 0,28, P(B > 0) < 0,001 (ve vzorku 1).

V reprezentativnim Setfeni dosahuje efekt ceny hodnoty:
B =-0,88, 90% Crl [-0,90, -0,87], OR = 0,42, P(B > 0) < 0,001 (ve studii 3).

Podobny negativni efekt na volbu dopravni sluzby jako cena ma i doba doruceni.
Plati, Ze lidé obecné preferuji rychlejsi sluzby pfed sluzbami pomalejsimi.

V pilotnich studiich dosahuje fixni efekt ¢asu dorué¢ené hodnot mezi:
B =-0,06, 90% Crl [-0,13, 0,00], OR =0,94, P(B > 0) = 0,060 (ve vzorku 1) a
B=-0,42,90% Crl [-0,48, -0,35], OR = 0,66, P(B > 0) < 0,001 (ve vzorku 4).

V reprezentativnim Setfeni dosahuje efekt ¢asu doruceni hodnoty:
B =-0,12, 90% Crl [-0,13, -0,10], OR = 0,89, P(B > 0) < 0,001 (ve studii 3).

V pripadé efektl ceny a ¢asu doruceni je tfeba pfipomenout, Ze jejich efekt je aditivni
k efektdm dalSich charakteristik dopravni sluzby i k efektu, jaky mda na rozhodovani Uroven
environmentalni motivace zakaznika (podrobnéji viz kapitolu 5. Ptiklady vyuZiti pro predikci

poptavky po logistickych sluzbach).

4.4. Shrnuti vysledk( pripadovych studii

Vysledky vSech provedenych studii potvrdily, zZe lidé davaji obecné a za jinak stejnych
podminek prednost environmentalné Setrnym zpUsoblm dopravy zboZi zakoupeného online
a ze jejich rozhodovani do velké miry ovliviiuje Uroven jejich environmentalni motivace.
Preference environmentalné Setrné dopravy mize kompenzovat vyssi cenu nebo delsi ¢as
potiebny k doruéeni zbozi Setrnym zplisobem. Dale také plati, Ze preference
environmentalné Setrné dopravy zbozi je vyssi u lidi s vyssi Urovni environmentalni motivace;
to znamena, Ze lidé vice motivovani chranit Zivotni prostfedi jsou ochotni za

environmentalné Setrny zplsob doruceni zboZi zaplatit vyssi cenu nebo strpét delsi ¢ekani
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(viz obrazky 6 a 7). Primérna uroven environmentalni motivace a vliv environmentalni

motivace na rozhodovani spotiebitelll o dopravé zboZi jsou navic znacné stabilni v ¢ase.

4.5. Omezeni vysledki

Pilotni studie maji nékterd omezeni. Pfedné, byly provedeny na nereprezentativnim
vzorku populace; bylo v nich zastoupeno vice mladych lidi, Zen a osob s vysokoskolskym
vzdélanim nez v dospélé populaci CR. Pravdépodobné jsou proto odhadnuté efekty
environmentalniho profilu a (interakéniho) efektu environmentalni motivace a profilu na
vybér zplsobu doruceni v obou pilotnich studiich vyssi nez v reprezentativni studii. Zaroven
cena ovliviiovala rozhodovani ucastnikl pilotnich studii vice nez rozhodovani Gcastniku
reprezentativniho Setfeni, kde bylo odpovidajici zastoupeni rliznych sociodemografickych
skupin. S ohledem rozdily v efektech environmentalniho profilu, environmentalni motivace a
ceny na rozhodovani ucastnik( v jednotlivych studiich, které odpovidaly zastoupenim
raznych socio-demografickych skupin v jednotlivych studiich, je trochu prekvapivé, ze se
v pilotnich studiich neprokazal efekt mnozstvi CO, nad ramec efektu environmentalné
Setrnéjsi alternativy, ani efekt dopravniho prostredku. Vysvétlenim mize byt, Ze obé pilotni
studie byly provedeny na relativné malych vzorcich; omezeni velikosti vzork(i mohlo
limitovat statistickou silu k zachyceni velmi malych efekt(. Obé tato metodologickd omezeni
vSak odstranila nasledujici demonstracni studie na dostatec¢né velkém a reprezentativnim
vzorku dospélé populace ¢eskych mést.

Hlavnim omezeni pro nase vysledky je fakt, Ze jsou odvozeny z hypotetického chovani
ve vybérovém experimentu. Vysledky mnoha dfivéjsich studii vSak ukazuji, Ze vysledky
vybérovych experimentl do znacné miry odpovidaji pozorovanému realnému chovani (napfr.
Louviere, Hensher, & Swait, 2000; Hensher & Bradley, 1993).

Dalsim omezenim nasich vysledkd je, Ze byly ziskany v kontextu ndkupu drobného
zbozi dlouhodobé spotieby (elektronika, domaci spotiebice, drobny nabytek a vybaveni
domacnosti, kosmetika, sportovni potfeby). Neni proto jednoznacné, nakolik vysledky plati i
pro rozhodovani zakaznikd, pokud o doruceni jinych typa produktd, jako jsou napf. potraviny
s pozadovanou kratkou dobou dodani nebo velkoobjemové zasilky. Presto Ize predpokladat,
Ze environmentalni motivace (chdpana jako obecna tendence lidi chovat se Setrné k
Zivotnimu prosttedi) vysvétluje i dalsi typy rozhodnuti zdkaznik(i mezi alternativami se

znamym environmentalnim profilem.

57



Dalsi omezeni vysledk( je dano pouzitim mnozZstvi CO; jako atributu
environmentalniho profilu doruceni konkrétnim dopravnim prostfedkem. Podle nékterych
studii lidé nemaji apriorni, ani presnou predstavu, jak velké mnozstvi CO; produkuji rlizné
typy chovani (napt. Wynes, Zhao, & Donner, 2020; cf. Brazila, Caulfielda, & Rieser-Schissler,
2020) a jejich rozhodovani o alternativach s rliznym environmentalnim profilem je
ovlivnénou radou zkresleni (Waygood & Avineri, 2011; Daziano et al., 2017). Nase vysledky
sice potvrzuji, Ze lidé informaci o mnozstvi CO; zohledruji nad rdmec binarniho porovnani
sluZzeb z hlediska vétsiho nebo mensiho dopadu na Zivotni prostredi, je ale mozné, Ze jiny typ
informace o environmentalnim profilu (napt. energetické a emisni Stitky pro stejné velké
kategorie dopadul) by dokazal vyuzit existujici environmentalni motivace lidi ke zvySeni
poptavky po environmentalné Setrnych produktech jesté Iépe nez informace o emisich CO»
pouzité v nasich studiich. MozZné by navic bylo zvysit efekt environmentalniho profilu jeho
vhodnym zaramovdani do kontextu spolecenskych cilt klimatickych politik (viz nap¥. Daziano
et al., 2017). Efektivni vyuziti rGznych typl environmentalnich znaceni je vSak tématem pro
samostatny vyzkum.

Dalsim moznym omezenim pro nase vysledky je skute¢nost, Ze data v pozdéjsich
vindch experimentl a reprezentativnim Setfeni byla sebrana i v prlibéhu pandemie COVID-
19, coZz mohlo ovlivnit primérnou Uroven environmentalni motivace v populaci. Zaroven
mohla vétsi obtiznost nakupovani i dostupnost sluzeb internetovych obchod( v dobé
platnosti protiepidemickych opatfeni zmensit vliv environmentdalni motivace na chovani
spotrebiteld. V souvislosti s pandemii COVID-19 skutecné nékteré studie poukazovaly na
mozny mensi zajem lidi o environmentalni otazky (Rosenbloom & Markard, 2020). Jiné
studie ale naopak zjistily vétsi zajem o environmentalni otazky (O’Connor & Assaker, 2021;
Schiller et al., 2021) a dal3i studie nezjistily zadny vliv (Cadova, 2020; Lucarelli et al., 2020).
Vysledky studie vychazejici i z dat pouzitych pfi tvorbé této metodiky (Urban & Braun
Kohlova, v tisku) nicméné nepotvrdily v souvislosti s pandemii COVIDU-19 a pfijatymi
protiepidemickymi opatfenim ani pokles Grovné environmentalni motivace v ¢eské populaci
(oproti obdobi pfed pandemii), ani zmenseni vlivu environmentdlni motivace na rozhodovani
spotrebitell o Setrnych zplsobech dopravy zboZi z internetovych obchod. Lze proto
prezentované vysledky povazovat za velmi robustni a platné i po skonéeni pandemie COVID-

19.
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5. Priklady vyuziti pro predikci poptavky po logistickych sluzbach

Na zakladé odhadnutych modell vybéru dopravni sluzby z vybérového experimentu
jsme vytvofili modelové predikce chovani zakaznikd zaloZzené na Bayesovskych simulacich.
Obrazek 7 zobrazuje predikci volby dopravni sluzby v zavislosti na jeji cené a environmentalni
motivaci zakaznika (je-li doba doruceni zafixovdna na 48 hodin). Jak je z predikce zfejmé, u
environmentalné Setrnych zplsobl doruceni vyrobkud hraje environmentalni motivace
zakaznika zcela zdsadni roli a vyznamné zvysuje pravdépodobnost volby environmentdlné
Setrnych zplsobU dopravy. Jak je také z tohoto grafu zfejmé, environmentalni postoj
zakaznika mGze dokonce kompenzovat zvysenou cenu Setrné sluzby. Jinymi slovy, u
zakaznika s vyssi Urovni environmentalni motivace muzZe byt i pfi vyssi cené dopravni sluzby

vy

environmentalni motivace, Ze si zvoli sluzbu, ktery je levnéjsi.
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Obrazek 7. Primérna pravdépodobnost volby environmentalné Setrné dopravni sluzby (a
jeji 90 % kredibilni intervaly) v zavislosti na cené sluzby a environmentalni motivaci

zakaznika (smisSeny logisticky model, Bayesovska simulace, studie 3)

0.75-

Postoj

0509 Vysoka Grover

—— Nizka troven

Pravdépodobnost

0.25-

100 150 200 250 300
Cena

Pozndmka. Graf zobrazuje pravdépodobnost volby dopravni sluzby s danymi charakteristikami. Cena zachycuje
cenu sluzby (v K¢). Simulace byla provedena pro modelovy pripad environmentalné Setrné dopravy lampy
zakoupené online, s dobou doruceni 48 hodin, pro zadkaznika s velmi vysokou (zelend barva) a velmi nizkou
(Cervena barva) Urovni environmentalni motivace (Postoj) a pro rlizné Urovné ceny doruceni (osa X). Tmavsi
krivky zachycuji primérnou ocekavanou pravdépodobnost volby sluzby u daného zdkaznika. Barevné pasy
priléhajici ke kfivkam zachycuji 90% kredibilni intervaly. Kredibilni intervaly zachycuji nejistotu spojenou s

odhadem; skutec¢na pravdépodobnost volby leZi uvnitf téchto interval( s 90% pravdépodobnosti.

Obrazek 8 zachycuje predikci pravdépodobnosti volby environmentdlné Setrné
dopravni sluzby v zavislosti na ¢ase doruceni pro zakaznika s vysokou a nizkou Urovni
environmentalni motivace. V tomto konkrétnim pripadé ma rozdil v Urovni environmentalni
motivace zakaznika daleko vétsi vliv na pravdépodobnost volby dopravni sluzby, nez doba
doruceni (coz je mj. zplisobeno tim, Ze porovnavame zakazniky s extrémné vysokou a
extrémné nizkou Urovni motivace; tyto rozdily by u bézné populace byly mensi). | vtomto
pripadé vidime, Ze pravdépodobnost volby environmentalné Setrné sluzby u ¢lovéka s vyssi

urovni environmentalniho motivace je vyssi nez pravdépodobnost volby podobné sluzby u
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¢lovéka s nizsi urovni motivace, a to dokonce i tehdy, pokud je druha sluzba rychlejsi. Jinymi
slovy, opét je zfejmé, Ze vyssi Uroven environmentalni motivace zdkaznika muze vyvazit u

environmentalné setrné sluzby vyvazit jeji delSi dodaci dobu.

Obrazek 8. Primérna pravdépodobnost volby environmentalné setrné dopravni sluzby (a
jeji 90% kredibilni intervaly) v zavislosti na dobé doruceni a environmentalni motivaci

zakaznika (smiSeny logisticky model, Bayesovska simulace, studie 3)

0.8-

0.6~

Postoj
Vysoka Groven

= Nizké Grover

Pravdépodobnost

0.4-

N

0.2-

Cas
Pozndmka. Graf zobrazuje pravdépodobnost volby dopravni sluzby s danymi charakteristikami. Cas zachycuje
¢as doruceni (v hodinach). Simulace byla provedena pro modelovy pfipad environmentdalné Setrné dopravy
lampy zakoupené online, s cenou doruceni 150 K¢, pro zakaznika s velmi vysokou (zelena barva) a velmi nizkou
(Cervena barva) drovni environmentalni motivace (Postoj) a pro rtizné ¢asy doruceni (osa X). Tmavsi Krivky
zachycuji priimérnou ocekavanou pravdépodobnost volby sluzby u daného zakaznika. Barevné pasy pftiléhajici
ke kfivkam zachycuji 90% kredibilni intervaly. Kredibilni intervaly zachycuji nejistotu spojenou s odhadem;

skutecna pravdépodobnost volby leZi uvnitf téchto intervalu s 90% pravdépodobnosti.

5.1. Vyuzitelnost vysledki k predikci chovani
Diky stabilnimu vlivu environmentdlni motivace na rozhodovani lidi o zplisobu
doruceni zbozi z internetovych obchodl potvrzeném v sérii tfi pfipadovych studii (Urban a

Braun Kohlov3, v tisku) vime, Ze environmentdlni motivace je, spolu s cenou a rychlosti
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doruceni, vhodnym prediktorem poptavky po dopravnich sluzbach s danym
environmentalnim profilem.

Raschlv model poutzity ve studiich realizovanych v riznych fazich reSeni projektu a na
raznych vzorcich populace potvrdil svou funkénost pro toto (i pfipadnd budouci) méreni
environmentalni motivace. Navrzenda mira, na rozdil od konvenénich mér environmentalni
motivace, odrazi rozdily v intenzité méreni a umoziuje porovnat hodnoty motivace i mezi
rdznymi populacemi (Kaiser et al., 2018). Kromé toho se mira environmentalni motivace
vyznacuje tzv. specifickou objektivitou, tj. nezavislosti méreni na konkrétnich polozkach
obsaZzenych v méficim nastroji (Kaiser et al., 2018).

Z hlediska vyuZiti vysledku pti rozhodovani firem je podstatné, Ze se vliv
environmentalni motivace neomezuje na rozhodovani lidi o zplsobu dopravy zboZi z
internetovych obchod(, ani na rozhodovani v oblasti dopravy. Environmentalni motivace,
podle dostupné evidence, ovliviiuje prakticky vSechny typy rozhodnuti s pozitivnimi nebo
negativnimi dopady na Zivotni prostredi. Se znalosti Urovné environmentdalni motivace Ize
vysvétlit a predikovat chovani s konkrétnimi environmentalnimi dopady i v dalSich oblastech
Zivota, v jinych typech spotreby, ale také podporu environmentalnich politik.

Protoze vsak firmy zpravidla nemaji k dispozici informace o environmentalni motivaci
zakazniku, ani o velikosti jejiho vlivu na vybér produktl s konkrétnim environmentalnim
profilem, vytvofili jsme volné dostupnou aplikace ZelLoglC, s jejiz pomoci Ize provadét
predikce a vyuZivat pfitom informace o chovani zakaznikd ziskané v tomto vyzkumném

projektu (viz kapitolu 6).
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6. ZeLoglC: Aplikace k predikci poptavky po logistickych sluzbach -
pouziti a technické aspekty

S cilem podpofit vyuziti predkladanych vysledk( v praxi firem jsme vytvofrili
jednoduchou webovou aplikaci ZeLoglC, ktera umoziiuje uzivateldm odhadnout zdjem
zakazniku o logistické sluzby, které se kromé ceny a rychlosti lisi také environmentalnim
profilem, tj. dopravnim prostfedkem a pfisluSnym mnozstvim emisi CO,, které pfi dopravé
vznikaji. Nasledujici text je jednoduchym priivodcem uzivatele webovou aplikaci ZeLogIC.

Cast 6.2 popisuje jeji technické aspekty.

Dostupnost aplikace ZeLogIC
Webova aplikace ZeLoglC je trvale dostupna na strankach: www.zelogic.cz
Pouziti aplikace ZelLoglIC je po predchozi registraci uzivatele na webové strance

zdarma.

6.1 Popis aplikace a jejiho pouziti

Zakladni ulohou, kterou lze s pomoci aplikace ZeLoglC resit, je odhad poptavky po
environmentalné Setrné a konvenéni dopravni sluzbé v méfitku pravdépodobnosti, s jakou si
je lidé zvoli, v zavislosti na jejich charakteristikdch. Odhadovand pravdépodobnost odpovida
podilu zdkaznikd z obecné dospélé populace mést CR s danou Grovni environmentalni
motivace, ktefi zvoli environmentalné Setrnou alternativu oproti konvenéni alternativé.
Kromé primérné pravdépodobnosti aplikace ZeLoglIC ve vystupech zobrazuje i miru
nejistoty, kterou o odhadech pravdépodobnosti mame; tato nejistota je vyjadiena
intervalem hodnot, o nichz se domnivame, Ze mohou nastat s 90% nebo vyssi
pravdépodobnosti.

Formdlné ma aplikace podobu jednoduché webové stranky, kterd ma dvé samostatna
okna umisténa na obrazovce vedle sebe (viz obrazek 9). Levé okno slouzi k zadani vstup( ve
formé charakteristik alternativnich sluzeb; pravé okno slouzi k zobrazeni vysledné predikce
poptavky. Konkrétné uZivatel z charakteristik dopravnich sluzeb zada cenu sluzby, ¢as
potiebny k doruceni a environmentalni profil sluzby. Environmentalni profil sluzby je
vyjadren v méfitku emisi CO; produkovanych dopravnim prostfedkem pouzitym k doruceni

zasilky. Presnéji fe¢eno, uzivatel si zvoli konkrétni hodnotu emisi CO, odpovidajici dané
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sluzbé a pro prehlednost se mu pod zadanou hodnotou zobrazi dopravni prostfedek, kterym
by bylo mozné z3silku s takovym mnozstvim emisi dorucit. Pfitom kazdému dopravnimu
prostfedku odpovidaji emise z intervalu moznych hodnot; pro doruéeni elektrickou
dodavkou je to napf. mezi 20 a 60 g emisi CO2. Pro usnadnéni prace se hodnoty
charakteristik dopravnich sluzeb zadavaji pomoci posuvniku na skale realistickych hodnot. Po
zaddani charakteristik alternativnich sluzeb a stisku tlacitka Proved odhad se v pravém okné
obrazovky zobrazi graf predikované pravdépodobnosti volby obou dopravnich sluzeb pro
osoby s rliznou Urovni environmentalni motivace. Syta ¢ara zobrazuje bodovy odhad
pravdépodobnosti, svétle barevny pruh kolem zobrazuje oblast, kde se hodnota odhadu
nachazi s 90% pravdépodobnosti. Pokud uZivatele zajima pouze pravdépodobnost volby
sluzeb u priimérného ¢lovék, mlze hodnoty odecist na vertikdle, kterd prochazi nulovou
hodnotou postoje. Naslednou Upravou charakteristik jedné nebo obou sluzeb a opakovanym

odhadem lze zjistit, jak se poptdvka zméni.
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Obrazek 9. Vytisk obrazovky s otevienou aplikaci ZeLogIC
Aplikace pro odhad volby logistickych sluzeb

Predikce pravdépodobnosti volby dopravnich sluzeb

Parametry dopravnich sluzeb

Dopravni sluzba A

Cena
30 300
B e e i B A i S m B L B

20 105 130 185 180 205 230 255 280 200

Doba doruéeni

48 hodin -

Emise CO2 (g/ zasilka)
0 [ 380] 1,200
—— w——

T
0 120 240 380 480 600 720 240 080 1080 1200

Pravdépodobny typ dopravniho prostiedku (podle emisi):

Bé&Zna dodavka
Dopravni sluzba B

20 300
B e A e B A

80 106 130 155 180 05 230 255 280 00

Doba doruéeni

48 hodin A

Emise CO2 (g/ zasilka)
0] 1,200

L e By ey Iy I By I B |
a 120 240 380 480 600 T20 240 250 1080 1200

Pravd&podobny typ dopravniho prostfedku (podle emisi):

Makladni kolo nebo slektricka dodavka

Proved odhad

Pravdépodobnost

0475~
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6.2 Technické aspekty aplikace ZeLogIC

Webova ICT aplikace je zaloZena na kalibrovaném Bayesovském predikénim modelu,
do néhoz vstupuji informace o charakteristikdch dorucovacich sluzeb, pro které chceme
predikci provadét. Vystupem modelu je predikce podilu voleb environmentalné Setrné a
konvencni dopravni alternativy. Tento podil odpovida podilu zakaznikd s danou drovni
environmentalni motivace, ktefi zvoli environmentalné Setrnou alternativu oproti konvenéni
alternativé. Aplikace umoznuje uzivatelim odhadnout, jakd bude poptavka po
environmentalné Setrnych dopravnich sluzbach oproti stavajicim konvenénim dopravnim
sluzbdm. Uzivatelé musi povinné zadat do modelu jen minimum informaci, ostatni informace
je mozné doplnit bud na zakladé vlastniho odhadu, na zakladé nové ziskanych dat, anebo je
mozné vyuzit hodnoty znamé z drive provedenych vyzkuma. Vystupy predikéniho modelu
zobrazuji i miru nejistoty, kterou o odhadech mame vyjaddrenou jako tzv. 90% bayesovské
kredibilni intervaly.

Popis predikéniho modelu

Predikéni model je zalozen na Bayesovském modelu volby dorucovacich sluzeb u
zakazniku, ktefi kupuji zboZzi online. Z technického hlediska se jedna o smiseny logisticky
model. Smiseny logisticky model je vhodny proto, Ze dokdZe zohlednit heterogenni vliv
nepozorovanych vlastnosti alternativ vznikly v disledku pouziti experimentalnich
proménnych (sad alternativ a nabizenych produkt(l) a heterogenitu v citlivosti respondent( k
atributlim nabizenych alternativ. Tento model je kalibrovan na empirickych datech ze série
experimentalnich studii (N1-4 = 1050) a reprezentativniho celonarodniho Setfeni
rozhodovani zdkaznik(i o doruceni zbozi zakoupeného online (N5 =1990). Model dale vyuziva
jako vstup pro predikci zndmé charakteristiky dopravnich sluzeb (cenu a dobu doruceni) a
jiné zndmé nebo vychozi (tj. na zakladé drivéjsich empirickych Setfeni ziskané) hodnoty
parametrd jako je pramérna uroven environmentalni motivace zakaznik( (nebo distribuce
této motivace) a prlimérné emise CO; spojené s dorucenim zasilek.

Predikéni model vychazi z pojeti environmentalni motivace (v Campbellové
paradigmatu) jako individudlni behavioralni dispozice, ktera se projevuje v rliznych typech
environmentalné signifikantniho chovani. Toto pojeti implikuje, Ze zdanlivé rizné typy

chovéni jako je napf. recyklace odpadu, vlastnictvi energeticky Usporného automobilu nebo
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volba Setrného doruceni zbozi tvofi samostatnou sadu chovani se spole¢nym
(environmentalnim) rysem. Diky takové konceptualizaci lze zapojeni (lidi) do rliznych typa
environmentalné signifikantniho chovani—-mérené s pomoci GEB Skaly— umistit na
jednorozmérné skdle, na které se chovani liSi pouze kvantitativné podle obtiZnosti (podrobné
Kaiser et al., 2010). Na téze skale lze umistit osoby podle intenzity jejich environmentalni
motivace a tedy pravdépodobnosti, Ze se zapoji do jednotlivych typl chovani (viz schéma v
obrdzku 10). Diky tomu, Ze lze na téze Skaly umistit jednotlivd chovani (podle obtiZnosti) i
jedince (podle intenzity environmentalni motivace), dokdzeme s pomoci Raschova modelu
predikovat pravdépodobnost, s jakou se lidé zapoji do jakéhokoliv environmentalné

signifikantniho chovani se znamou obtiZnosti.

Obrazek 10. Schéma vztahu mezi rozdélenim environmentalni motivace v populaci,
obtiZnosti polozek GEB Skaly a pravdépodobnosti zapojeni do environmentalniho chovani

Environmentalné signifikantni chovani s
Obtiiné riznou obtiZnosti

Environmentalni motivace

0,07 PouZivanienergie z cbnovitelnych zdroji

0,15 Podpora ekologické organizace

0,25 Zdriovani se pouivani susicky na pradlo

___________________________________________________________________________________ 0,38 Zamérné nevlastnéniauta e

0,55 NepouZivani avivaZe na pradlo

0,70 Hovory s pfiteli o znetidténi Zivotniho prostfedi, klimatické

zmeéne nebo spotrebe energie

Clovék se
slabou

motivaci 0,93 Tidéni papiru

Slaba Snadné

Pozndmka. Zvonovita kiivka v levé ¢asti obrazku zobrazuje hustotu rozdéleni environmentalni motivace v
populaci. Prava ¢ast obrazku uvadi priklady poloZzek GEB skaly spolu s odhady pravdépodobnosti zapojeni
Clovéka do daného typu environmentalniho chovani (tj. kladné odpovédi na pfislusnou polozku). Zelena
vodorovna ¢ara oznacuje umisténi ¢clovéka se stfedni Urovni environmentalni motivace; ¢lovék s takovou mirou
motivace se s velkou pravdépodobnosti zapojuje do chovani pod zelenou ¢arou, mira jeho motivace ale
zpravidla nestaci na prekonani obtizi spojenych s chovanimi nad ni. Modra ¢ara oznacuje umisténi ¢lovéka s

nizkou Urovni environmentdlni motivace. Vidime, Ze do snadnych environmentalnich chovani (napf. tfidéni
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papiru) se zapojuje stejné jako clovék se stiedni motivaci; do stfedné tézkych chovani (napf. hovora s pfiteli o
znedisténi Zivotniho prostiedi) se vSak na rozdil od stfedné motivovaného clovéka jiz nezapojuje.

Dalsi funkce online aplikace

Aplikace ddle umozZnuje odhad Urovné environmentalni motivace pro danou skupinu
zakaznikd na zakladé informaci o jejich chovani (viz Skalu obecného ekologického chovani v
kapitole 3 Metodiky). Tyto informace je mozné ziskat bud's vyuzitim jednoduchého
dotazniku, anebo na zékladé vlastniho odhadu (pokud tyto informace nejsou dostupné,
anebo je neni mozné zjistit).
Implementace predikéniho modelu

Aplikace ZeLoglC je implementovana v prostiedi ShinyR. Toto prostfedi umoznuje
implementaci Bayesovského predikéniho modelu a soucasné umoziuje, aby odpovédi
aplikace na dotazy uZivatell byly relativné rychlé.
Omezeni

Jako kazda predikce zaloZzena na statistickém modelu a empirickych datech ma tato
aplikace radu omezeni. Jednim z jejich omezeni je, Ze se hodi k odhadu volby dopravnich
sluzeb pro vyrobky typové podobné tém, které byly pouzity pro kalibraci modelu
(elektronika, domaci spotfebice, drobny nabytek a vybaveni domacnosti, kosmetika,
sportovni potfeby). Nevime, jak presné dovede tento model predikovat rozhodovani
zakazniku, pokud jde o dovoz jinych typ( produkt(, jako jsou napf. potraviny s poZzadovanou

kratkou dobou doddani nebo velkoobjemové zasilky.

70



Obrazek 11.

Schéma aplikace ZeLogIC

Kalibra¢ni data
(N =3000)

Povinné vstupy
(cena, Cas)

Nepovinné vstupy
(CO2, motivace)

Bayesovsky
predikéni model

Zakladni vystup
(bodovy odhad
podild volby sluzeb)

Odhad motivace
(data nebo Gvaha)
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RozSifeny vystup
(distribuce podilu
voleb)



https://docs.google.com/presentation/d/1YEkS2IpdneRnMiYzk3qThS9BmlBK0qfxK4DSs89tdqA/edit?usp=sharing
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7. Uplatnéni certifikované metodiky

Tato metodika poskytuje komplexni postup, jak zjistovat environmentalni motivaci
lidi a jak jeji znalost vyuZit pfi predikci poptavky po Setrnych sluzbach méstské logistiky.
Postupy popsané v metodice se primarné uplatiuji v aplikaci ZeLogIC, ktera poskytuje
firmam jednoduchy nastroj, jak zjistit poptdvku po uvazovanych dopravnich sluzbach s
konkrétnim environmentdlnim profilem. Na rozdil od bézné dostupnych marketingovych
pristupl garantuje aplikace vysokou kvalitu méreni environmentalni motivace v populaci a
tim dbvéryhodnost predikovanych efektl motivace, ceny a rychlosti sluzby na rozhodovani
zakazniku, a tedy kvalitu predikce.

K uplatnéni metodiky v praxi dojde azZ po jejim zvefejnéni a poskytnuti aplikace
ZelogIC k volnému vyuZiti pro rozhodovani logistickych firem o tom, jak nejlépe nabizet
environmentalné setrné sluzby zakaznikim, aniz by to mélo negativni dopad na jejich
podnikani.

Metodika se mGZe rovné? uplatnit ve strategii Ministerstva dopravy CR a dal3ich
organu verejné spravy pfi realizaci opatfeni, které maiji snizit dopady na Zivotni prostfedi v
sektorovych politikach i béZném provozu Uradu. Poskytuje totiz dikaz, Zze obyvatelé
podporuji politiky, které snizuji dopady na Zivotni prostredi, a Ze vyznamna &ast lidi je
dokonce ochotna akceptovat i pfipadné vyssi financni ndklady na jejich realizaci. | v oblasti
verejné spravy se metodika uplatni az poté, co budou zavéry a doporuceni v ni obsazena
implementovana formou rozhodnuti napf. o ndkupech zbozi s mensim environmentalnim
dopadem nebo jejich dodani Setrnymi dopravnimi prostredky. Metodika tak podporuje
aktivity smétujici k naplnéni zavazku CR plynouci ze strategie Evropské unie na dosazeni
uhlikové (klimatické) neutrality do roku 2050 zndmé jako Zelena dohoda pro Evropu
(European Green Deal), ve sttednédobém horizontu k napInéni zavazk( plynoucich z bali¢ku

Fit for 55.
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8. Ekonomické dopady metodiky

Hlavni pfinos metodiky spociva v tom, Ze s pomoci rigordzni metody empirického
zkoumani prokazuje vliv environmentdlni motivace na poptavku lidi po environmentdalné
Setrnych logistickych sluzbach. Takové udaje nebyly pred zahajenim projektu k dispozici pro
CR a MD CR projevovalo o takové informace zdjem. Metodika poskytuje spolehlivé odhady
zmény poptavky v pfipadé, zZe by zdkaznici mohli vybirat sluzby podle jejich explicitniho
environmentalniho profilu. Vliv motivace na poptavku pfedstavuje dllezity argument, proc
by mély logistické firmy nabizet environmentalné Setrné logistické sluzby, pro¢ by mély
nabidku takovych sluzeb rozsitit a Ze zvySena poptavka po takovych sluzbach bude
kompenzovat efekt vyssi ceny takovych sluzeb na poptavku. Pfimé ekonomické dopady
metodiky lze vydislit jen obtizné, a to ze dvou hlavnich dvodu.

Za prvé, pokud je ndm znamo, nejsou dostupné Udaje o prepravnich vykonech
méstské logistiky, zejména pfi doruceni na “posledni mili”, ani o skladbé vozového parku na
prepravnim vykonu. Tim padem neni mozné odhadnout ekonomické dopady zmény
struktury nabidky sluZzeb a poptdvky napfiklad v méfitku externich nakladd. Pfislusnd data
nejsou obsazena ani v Rocence dopravy (2019, 2020), ani napt. ve Studii city logistiky na
uzemi hlavniho mésta Prahy (2019). Pravdépodobné je tomu tak proto, Ze logistické firmy
nemaji na sdileni takovych Udaju v silné konkurencnim prostredi zajem.

Za druhé, nevime, jakym zplsobem na zjisténi o vlivu environmentalni motivace na
poptavku po environmentalné Setrnych dopravnich sluzbach zareaguiji logistické firmy a jestli
a jak prizpdsobi svou nabidku logistickych sluzeb. Redeni téchto dvou otazek nebylo
pfedmétem reseni stavajiciho vyzkumného projektu a vyZzadovalo by samostatny vyzkumny
projekt.

Pfesto lze ale s jistotou tvrdit, Ze metodika je dalSim z tolik potfebnych nastrojl k
motivaci logistickych firem k rozsifovani nabidky Setrnych dopravnich sluzeb. Rozsiteni
nabidky environmentalné Setrnych zplGsobl dopravy s realistickym ocekavanim toho, Ze si
zakaznici budou moci zvolit sluzbu v souladu se svou environmentalni motivaci, patfi mezi
nékolik malo nastrojl, které dokazi snizit rostouci mnoZstvi negativnich dopadl méstské
logistiky na Zivot lidi ve méstech a klima, aniz by bylo nutné vyuzit tolik nepopularni regulaci.

Rozsifeni nabidky environmentalné Setrnych zplisobl dopravy samotnymi dopravci,

které ma tato metodika podpofit, bude mit pozitivni ekonomické dopady. Jednd se jednak o
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snizeni ekonomickych naklad( spojenych s kongesci, dale snizeni externich nakladd
(externalit) na lé¢bu respiracnich, kardiovaskularnich a dalSich nemoci v dusledku expozice
obyvatelstva hluku a znecisténi ovzdusi (Evropskd komise, 2019; Maca, Melichar a kol.,

2013).
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Pfiloha |. Technickd priloha popisujici detailni pribéh pripadovych
studii a pouzité metody

I.1. U&astnici

Vsichni ucastnici prvnich dvou experimentdlnich studii byly rekrutovani z existujiciho
panelu laboratofe CEBEX, kde také fyzicky probihaly laboratorni experimenty. V prvni studii
byl z tohoto panelu pozvan k Uéasti na laboratornim experimentu vzorek N1 =206 dospélych
Cech(. Tento vybér nereprezentuje obecnou populaci. Ve vzorku je vy3si podil zen (70,4 %),
mladych lidi (vékovy pramér ucastnik(l a jeho smérodatna odchylka jsou Mysk = 25,6 a SDyek =
9,6) a osob s vysokoskolskym vzdélanim (39,8 %). Pro Ucast ve studii nebyla zvolena zadna
kvalifika¢ni kritéria kromé toho, Ze Ucastnici museli mluvit cesky (studie byla v ceském
jazyce). Velikost vzorku byla stanoveny na zakladé dostupnych financnich zdroja. Vsichni
Ucastnici, ktefi se zucastnili prvni viny experimentu, byli pozvani k Ucéasti ve druhé viné, kterd
nasledoval s odstupem vice nez jednoho mésice. Sto Sedesat Ctyti osob (N2) se zucastnilo i
druhé viny experimentu (tj. 80 % plvodnich ucastnikl) a vyplnilo elektronicky dotaznik.
Demografické charakteristiky druhého vzorku zlstaly podobné jako v prvnim vzorku: Mgk =
26, SDwek = 9,1, 72,3 % vzorku tvofily Zeny a 40,9 % osob s vysokoskolskym vzdélanim.

Ve druhé studii byl z panelu laboratofe CEBEX pozvan k ucastu v on-line experimentu
vzorek tfi sta osmdesati dospélych Cechil (nikdo z pozvanych se netcastnil studie 1). Celkem
380 (N3) osob dokoncilo dotaznik v prvni viné. Vsichni tito ucastnici byli o sedm tydnu
pozdéji pozvani k Ucasti ve druhé viné. Z nich 260 (N4) dokondilo dotazovdani ve druhé viné
(Umrtnost 14,7 %). Vysledny vzorek ucastnik(i obou vin experimentu byl variabilni, ale nikoliv
reprezentativni pro obecnou populaci CR; 65,77 % tvoftily Zeny a 55,8 % osoby s
vysokoskolskym vzdélanim, Myek = 24,76, SDyek = 8,22. Vzorek Ucastnikl druhé studii byl
stanoven na zakladé power analyzy s ohledem na potiebny vzorek o velikosti minimalné 200
osob v obou vinach experimentu. S takovou velikosti vzorku ma studie silu 0,85 odhalit
pokles preferenci Setrného zplsobu doruceni mezi osobami se silnou pro-environmentalni
motivaci (AB = 0,14, logistického koeficientu, 90% Crl) a silu 0,924 odhalit uniformni zménu v
urovni environmentalni motivace o velikosti 0,3 logitu.

Treti studie méla podobu reprezentativni Setfeni. K Gc¢asti v ném byl na zakladé
kvétniho vybéru pozvan vzorek N5= 1990 dospélych Cechil z Ceského narodniho panelu

(panel obsahuje 55 tisic rezidenttl CR). Kvdty byly stanoveny pro vék, vzdélani, pohlavi a
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mésto bydli§té tak, aby vzorek reprezentoval dospélou populaci (18+) mést CR s velikosti
obyvatelstva alespon 50 tisic (celkem 18 mést). Rekrutovani byly pouze rezidenti vétsich
mést, pro které zplisoby dopravy hodnocené v experimentu (¢etné nakladniho kola a taxi)
predstavuji realistickou alternativu dopravy zbozi. Velikost vzorku byla stanovena na zakladé

dostupnych financnich zdroja.

L.Il. Materialy
Manipulované proménné’®

K manipulaci charakteristik zptsobu doruceni zbozi zakoupeného v internetovém
obchodé a naslednému hodnoceni intence vybirat si environmentdlné Setrné zplsoby
doruceni byl pouzit vybérovy experiment. Vybérovy experiment je metoda hojné vyuzivana v
ekonomii a fadé socidlné-védnich disciplin ke studiu preferenci a modelovani rozhodovacich
procesU (viz napf. Louviere, Flynn, & Carson, 2010; Holmes et al., 2017). Preference se zjistuiji
s pomoci opakovanych voleb mezi dvéma &i vice hypotetickymi moznostmi, které jsou
charakterizované radou atributl (zde cenou, environmentalnim profilem a ¢asem doruceni).
Hlavni vyhodou vybérového experimentu je, Ze umoznuje studovat soucasné fadu faktora
rozhodovani za podminek velmi podobnych kazdodennim situacim (jako kdyz si lidé kupuji
zbozi v internetovém obchodé).

Uéastnici experiment(l hodnotili 12/20 par( zpGsob( doru¢eni 12/20 produktl (ve
12/20 experimentalnich kolech / vybérovych situacich). Téchto 12/20 produkt(
reprezentovalo 4 kategorie vyrobk(: elektroniku (notebook, monitor, tiskarna/set-top box,
reproduktor), malé domaci spotrebice (elektricky kontaktni gril, kuchyrsky robot a roboticky
vysavac/fén, rychlovarna konvice), ostatni vybaveni domacnosti (nocni stolek v prenosném
baleni, sada hrncd, stolni lampa/obaly na kvétinace, salatova misa) a ostatni zbozi
(kosmeticky darkovy balicek, méstsky batoh, parfém/boty, baleni ruénikd). Vybrany byly
produkty, které se typicky kupuji online a které muze také ¢lovék odnést v ruce. V kazdém
kole vybérového experimentu vidéli ucastnici dva riizné zplsoby doruceni nahodné

vybraného zboZi zobrazené vedle sebe (viz ukazku vybérové situace v obrazku 4.1).

9 Manipulované promé&nné jsou charakteristiky experimentélnich podminek, které experimentator zdmérné
méni, aby zméf¥il jejich kauzalni efekt na zavisle proménnou; zde jsou manipulované proménné charakteristiky
dopravnich alternativ (sluZeb), mezi kterymi Ucastnici vybirali v konkrétni vybérové situaci.
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Zobrazené produkty se v jednotlivych kolech experimentu neopakovaly (s vyjimkou
opakovanych voleb v reprezentativnim Setfeni).

Dopravni prostredek. Zbozi hypoteticky zakoupené online mohlo byt v prvni studii
doruceno jednim ze tfi dopravnich prostfedkl; jmenovité na ndkladnim kole, elektrickym
automobilem nebo béZznou dodavkou. Ve druhé a treti studii byla doplnéna jesté moznost
taxi kuryr, kterou nékteré velké obchody zavedly v dobé pandemie COVIDu-19 jako novinku.

Emise CO,. Doruceni zbozi bylo vidy spojeno s mnozstvim emisi CO; (v gramech).
MnoZstvi emisi CO2 se ménilo v zavislosti na dopravnim prostfedku. V prvni studii nabyvaly
emise CO; hodnot 0 g pro dopravni kolo, 20, 40 nebo 60 g pro elektricky automobil a 150,
200 a 250 g pro béZznou dodavku. Ve druhé a treti studii byl s cilem zprfesnéni odhadovanych
efektll zvySen pocet Urovni a rozsah hodnot na: 0 g pro dopravni kolo, 0, 20, 40, 60 g pro
elektricky automobil, 200, 350 a 500 g pro klasickou dodavku a 800, 1000 a 1200 g pro taxi
kuryr. MnozZstvi emisi CO2 na jedno doruceni urcitym dopravnim prostfedkem bylo prevzato
z britské studie Edwards, McKinnon, & Cullinane (2009), protoZe zadna studie takové udaje
pro CR dosud neposkytuje. Mnozstvi emisi odpovida doruceni v centrech mést, reprezentuje
proto spiSe konzervativni odhad moznych hodnot.

Cena doruceni. Kazdy zpUsob doruceni byl dale charakterizovdn cenou. Cena méla
jednu ze $esti hodnot. V pretestu to byly hodnoty: 85, 110, 140, 170, 200 a 230 K¢&. Urovné
ceny odpovidaly stavajici cendm doruéeni v CR. V post-testu byl rozsah cen v zavislosti na
vyvoji trhu rozsifen na: 80, 100, 150, 200, 250 a 290 K.

Cas doruceni. Cas doruéeni nabyval jednu ze 4 nebo 5 hodnot. V prvni studii: do 12
hodin, 24 hodin, 48 hodin a 3 dnU. Ve druhé a treti studii byl rozsah moZnych hodnot opét
rozsifen na: 1 hodina - 12 hodin - 48 hodin - 3 dny - 7 dni. Casy doru&eni odpovidaly
nabizenym ¢aslim doruceni ¢eskych internetovych obchodu.

V obou experimentalnich studiich byla pouzita vnitro-subjektova randomizace. To
znamena3, Ze Ucastnici byli ndhodné pfifazeni k experimentalnim podminkam na drovni
vybérové situace v experimentu. V kazdé ze 12/20 vybérovych situaci byly ndhodné vybrany
nasledujici prvky: 1) zakoupeny produkt (ndhodny vybér bez vraceni ze sady 12/20
produktll), 2) zplGsob doruceni zobrazeny na levé strané a 3) zplsob doruceni zobrazeny na
pravé strané. Také urovné atributl zplsobU doruceni, tj. dopravni prostfedek, mnozstvi
emisi v rdmci dopravniho prostifedku, cena a ¢as doruéeni, byly pfifazeny ndhodné. Navic

bylo podminkou, aby Zadna vybérova situace neobsahovala stejny zptsob dopravy a aby
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zadny ucastnik nemohl hodnotit stejnou vybérovou situaci vice nez jednou (s vyjimkou
opakovanych voleb ve treti studii). Vzhledem ke vSem moznym kombinacim atributl (viz
predregistrovany skript pouZzity pro tvorbu vybérovych setll) bylo k pouziti ve vybérovych
situacich vytvoreno 17.280 moznych vybérovych setll zpUsob( doruceni. Obdobna procedura
byla pouzita k tvorbé vybérovych setl ve vSech experimentech.

Méreni proménné

Volba zplsobu doruceni. V kazdém kole experimentu vidél ucastnik dva zplGsoby
doruceni a vybral z nich ten, ktery by preferoval pro doruéeni produktu zakoupeného v
Ceském internetovém obchodé. Kazdy ucastnik byl instruovan, aby provedl| vybér jako ve
skutecnosti bez ohledu na to, co vybral predtim, (a pocinaje druhou studii bylo dopInéno,
aby se rozhodoval jako “v soucasné dobé”). Diky tomu, Ze je kazdy zpusob doruceni
charakterizovan radou atribut(, Ize nasledné s pomoci statistického modelu odhadnout
implicitni vahu, kterou lidé v rozhodovani jednotlivym atributim pfisuzuji.

Volba environmentdlné Setrného zptsobu doruceni. V kazdém pdru moznosti je za
environmentalné setrnéjsi povazovan ten zplsob doruceni, ktery je charakterizovan nizsim
mnozstvim emisi CO,.

Environmentdini motivace. Environmentdlni motivace byla méfena pomoci skaly
obecného ekologického chovani (viz Kapitolu 3 nebo také napf. Byrka, Kaiser, & Olko, 2017).
Mira environmentalni motivace obsahovala 50 polozek, s jejich pomoci Gcastnik sam
reportoval provadeéni riznych typl pro-environmentdlniho chovani. Prikladem polozky je:
“pouzivam susicku na pradlo.” Uéastnici byli pozadani, aby rekli, zda dané chovani provadéji
(v 18 polozkach byla nabidka odpovédi: ano, ne, nevim/netyka se mne) nebo jak ¢asto ho
provadéji (v 32 polozkach byla nabidka odpovédi: nikdy, zfidka, nékdy, ¢asto, velmi casto,
nevim/netyka se mne).

Individualni Uroven environmentalni motivace byla odhadnuta nasledovné:

(1) MozZnosti odpovédi “Nevim / netyka se mne” byly prekédovany jako chybéjici hodnoty.

(2) Polytomické polozky byly prekédovany do dichotomického formatu spojenim tri
casto).

(3) Vsechny polozky byly prekddovany, aby vyssi hodnoty korespondovaly s pro-

environmentalnimi odpovédmi.
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(4) Kodhadu individudlni rovné postoje byl pouzit Raschliv model pro binarni odpovédi
(technické detaily odhadu popisuji napt. Bond & Fox, 2012).

(5) Skala méla ve viech vinach studie 1 a 2 a studii 3 dostateénou Uroven separaéni
reliability, rel; = 0,71, rel; = 0,72, rel3= 0,76, rels = 0,73, rels = 0,74.

Percepce dopravnich prostredk. Percepce prostiredk( pouzitych pro dopravu zbozi z
internetového obchodu byla hodnocena s pomoci Sesti sedmi-bodovych bi-polarnich skal s
koncovymi body popsanymi parem opacnych adjektiv. Hodnoceni atributl dopravnich
prostiedku byla do post-testu zarazena s cilem vysvétlit jejich odlisny efekt na volbu zptsobu
doruceni pozorovany v pretestu. K hodnoceni dopravnich prostfedkl byly pouzity tfi
instrumentalnich atributy (spolehlivy — nespolehlivy, pomaly — rychly, drahy — levny), dva
atributy charakterizujici spolecenské dopady (Setrny k Zivotnimu prostredi — nesetrny k
Zivotnimu prostredi; zhorsujici dopravu — odlehcujici dopravé) a jeden symbolicky atribut
(luxusni — obycejny). Vybér atributl byl inspirovany mirou vnimdani dopravnich prostiedkd v
He and Thggersen (2017). Z jednotlivych skal byl vytvofen sumovany index celkové

atraktivity dopravniho prostredku.

L.IIl. Procedura

Ucastnici z databaze laboratofe CEBEX byli po skupindch maximalné 15 pozvani k
U&asti na laboratorni studii s deklarovanym zajmem o Zivotni styl. U&astnici byli usazeni na
misto oddélené prepazkou a zahdjili studii. Po udéleni informovaného souhlasu vyplnili
Ucastnici 12 kol vybérového experimentu a odpovédéli 50 otazek skdly obecného
ekologického chovani (GEB). Poté ucastnici odpovédéli na 40 polozek specifické skaly mérici
postoje k udrzitelné méstské logistice a postoupili k demografickym otdzkam, otdzce na
misto bydlisté a dvé sebe-reportovana hodnoceni kvality dat. Po ukonceni studie si U€astnici
vzali (z obdlky na stole) odmeénu za Ucast ve studii.

Také k ucasti v on-line experimentalni studii byli pozvani G¢astnici z databaze
laboratofe. Na webovou stranku vyzkumu a elektronicky dotaznik se pfrihlasili
prostfednictvim personalizovaného odkazu. Priibéh dotazovani v on-line studii byl dale
stejny jako v laboratorni studii. V post-testu byla za Skalu obecného ekologického chovani
doplnéna baterie otazek zjistujicich vnimanou aktualni obtiZznost nakupovani pres internet a
baterie vnimanych atributl dopravnich prostfedkd. Po ukonéeni studie byla odména za ucast

ve studii zaslana ucastnikdim na ucet.
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K ucasti v on-line reprezentativnim Setfeni byli pozvani Ucastnici spliujici predepsané
kvoty z databaze Ceského narodniho panelu. Na webovou stranku $etieni a elektronického
dotazniku se pozvani pfihlasili prostfednictvim personalizovaného odkazu. Po udéleni
informovaného souhlasu vyplnili U¢astnici 20 kol vybérového experimentu (ktery ndhodné
zobrazoval 10 tzv. ne-dominantnich, 5 dominantnich a 5 opakovanych voleb zplsobu
dopravy zbozi). Poté Ucastnici oznacili atributy dopravy, které pfi rozhodovani zohlednili,
sebereportovali Usili a hodnotily obtiZznost vybérového experimentu.® Poté uéastnici
odpovédéli na 50 poloZek GEB skaly a demografické otazky. Po ukonceni studie byli ucastnici
presmérovani na stranky agentury Cesky narodni panel, kde byly registrovani pro Gcely
predani odmény za Ucast. VSechny studie mély experimentalni usporadani, to znamen3, Ze
pfi prihldaseni na webovou stranku vyzkumu byli ic¢astnici nahodné pfitazeni k rznym
variantam dotazniku, které obsahovaly ndhodné vybrané vybérové situace. VSechny tfi
studie probéhly v Ceském jazyce.

Uéastnici experimentalnich studii byli honorovani ¢astkou 150 K¢& pfi navétévé
laboratore a 50 K¢ za ucast v on-line Setfeni. Zaroven byla ucastnikim nabidnuta moZnost
darovat odménu na projekty charitativni organizace Clovék v tisni (vétsina z nich viak zvolila

penézitou odménu).

10 Dominantni a opakované volby, atributy zohledn&né v rozhodovani a hodnoceni obtiZznosti vyb&rového
experimentu nebyly pouZity k ovéfeni miry environmentalni motivace.
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L.IV. Strukturalni model volby zplsobu doruceni

Rozhodnuti, kterd lidé ucinili v odpovédi na situace ve vybérovém experimentu,
reprezentuje smiSeny logisticky model. Tento model volby mezi diskrétnimi, tj. vzajemné se
vylucujicimi alternativami stoji na predpokladu, Ze lidé jednaji s cilem maximalizovat uZitek.
Uzitek ¢lovéka z jednotlivych alternativ ale neni analytikovi zndm. Proto je uzitek v modelu
reprezentovan svou deterministickou slozkou, kterd je funkci atribut vybérovych alternativ
a charakteristik jednotlivce, a nahodnou slozkou, ktera reprezentuje neznamé a
nepozorované ¢asti uzitkové funkce jednotlivce (viz napf. Koppelman & Sethi, 2000 v
Hensher & Button, 2000).

Smiseny logisticky model je zobecnénim multinomialniho logistického modelu (dale
MNL); struktura nahodnych efektl pripousti heterogenitu v citlivosti jednotlivc( k
jednotlivym atributlm alternativ i flexibilni vzorce substituce mezi alternativami. Zde s
pomoci smiseného logistického modelu odhadujeme parametry na zakladé opakovanych
voleb jednoho respondenta ve vybérovém experimentu — které jsou nutné zkorelovany — a
vybérovych alternativ vhnizdénych do vybérovych sad, v nichz byly tytéz alternativy
zobrazeny na opacnych stranach rozhodovaci situace.

Specificky uvazujeme uZitkovou funkci Ug; jednotlivce gz alternativy /nasledovné:

qu =ag + Zlk{:l .qu Xqik t Eqis (2)

kde aqi a 28 oznacuji systematickou slozkou uZitku a ¢len qi jeho ndhodnou slozkou

(nezavisle a identicky rozdélenou — mezi alternativami — chybovou slozkou s extrémni
hodnotou typu I). V této uzitkové funkci je agi efekt proménnych s fixnimi koeficienty, Xqi je
vektor exogennich atributd a fqk je vektor koeficient(, které variuji mezi jednotlivci s
hustotou f(); k=1, 2, ..., K oznacuje jednotlivé efekty s nahodnymi parametry. Necht fq ~
N (ux, ox), aby o = ux + oxSek (4 =1,2, ..., Q; k=1, 2, ..., K). Implicitné zde predpokladame, ze
vyrazy fqk jsou na sobé navzajem nezavislé (podrobné napf. Revelt & Train, 1998); Sk (q =

1,2,..,0Q,k=1,2, .., K)je standardni normalni proménna. Navic, systematicka soucast

uZitku, necht je definovana jako ti =aqg t+ Zk,uk Xqik-
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Smiseny logisticky model, ktery jsme pouZili k vysvétleni volby dopravni alternativy,
tj. zplsobu doruceni zboZi z internetového obchodu, a ovéreni vlivu environmentalni

motivace obsahuje nasledujici efekty:

e ndhodny efekt emisi CO; pres jednotlivce; tento parametr zachycuje pramérny vliv
emisi CO3 na volbu zpUsobu doruceni kazdym jednotlivcem;

e ndhodny intercept pro vybérové sady; tento parametr zachycuji tendenci osob volit
urcité sady alternativ;

e ndhodny efekt emisi CO, pres kola voleb; tento parametr zachycuji primérny vliv
emisi CO2 na volbu zpUsobu doruceni u lidi;

e ndhodny efekt emisi CO; pres jednotlivé produkty; tento parametr zachycuje
pramérny efekt emisi CO, na volbu zptsobu doruceni napfi¢ produkty;

e fixni efekt emisi CO3; tento parametr zachycuje pridmérny efekt emisi CO2 na volbu
dopravni alternativy;

o fixni efekt interakce poradi volby a emisi CO;; tento parametr zachycuje trend v
efektu emisi CO; napfic jednotlivymi koly voleb;

o fixni efekt alternativy zobrazené na levé strané obrazovky; tento parametr zachycuje
pramérnou tendenci lidi vybirat dopravni alternativu umisténou na levé strané
obrazovky;

o fixni efekt interakce poradi volby a alternativy zobrazené na levé strané obrazovky;
tento parametr zachycuje trend v tendenci lidi vybirat dopravni alternativu
umisténou na levé strané obrazovky pres jednotliva kola voleb;

e fixni efekt doby doruceni; tento parametr zachycuje vliv doby doruceni na volbu
dopravni alternativy;

e (standardizovany) fixni U¢inek ceny; tento parametr zachycuje vliv ceny doruceni na

volbu dopravni alternativy.
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S touto specifikaci je nepodminéna pravdépodobnost volby alternativy i pro
jednotlivce g dana vzorcem smiSeného logitu ve vyrazu (2), tj. integralem vzorce

multinomialniho logistického modelu (MNL) ptes rozdéleni nepozorovanych nahodnych

parametrd; ma nasledujici strukturu:

+00 B'xqi

Pgi(0) = f Lo (BfBlOd(B), Lei(B) = ST
- j

(3)
kde Pq; je pravdépodobnost, Ze jednotlivec q zvoli alternativu i, Xqi je vektor pozorovanych
proménnych specifickych pro jednotlivce q a alternativu i, ff reprezentuje parametry, které
jsou ndhodnou realizaci z funkce hustoty f(-), a © je vektorem zdkladnich moment(

charakterizujicich f(:); " oznaluje inverzni matici parametri beta.
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