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SOUHRN

1. Cil préace:

Hlavnim cilem bakalaiské prace je navrhnout doporuceni pro zlepseni marketingové komunikace VVolkswagenu
v disledku kauzy Dieselgate. Dil¢im cilem je zjistit, jak na Volkswagen a kauzu Dieselgate reaguje laicka
a odborna vefejnost.

2. Vyzkumné metody:

Bakalafska prace je rozdélena na dvé hlavni ¢asti. Prvni z nich je teoreticka ¢ast, ktera byla vytvoiena na zakladé
literarni reSerSe z dostupnych zdrojt na dané téma. V druhé &asti prace, tedy v praktické ¢asti, byly vyuzity dvé
metody marketingového vyzkumu, a to dotaznikové Setieni a polostrukturovany rozhovor. Dotaznikového
Setfeni se zGcastnilo 151 vlastnikl automobildl, kteti byli osloveni skrze prazské prodejce automobilt. V ramci
dotaznikového Setfeni byl zjistovan zejména postoj respondenti k znacce Volkswagen po aféfe Diselgate
a nazor na emisni problematiku vozidel. Polostrukturovany rozhovor probéhl se dvéma odborniky z automotive
prostiedi na zaklad¢ vysledkt dotaznikového Setfeni. Této druhé metody v praktické casti se zacastnil
respektovany automobilovy novinat Roman Svidrnoch a manaZer z marketingového oddéleni spole¢nosti
Volkswagen, ktery si pial zlstat v anonymité. Autor prace vSak jeho identitu zna. Kromé dvou metod
marketingového vyzkumu je v praktické ¢asti proveden popis marketingové komunikace Volkswagenu pied
aférou Diselgate, béhem kauzy a po skandalu.

3. Vysledky vyzkumu/préce:

Dotaznikové Setfeni ptineslo zavér, ze podstatna ¢ast respondenttl by si dieselovy viiz znovu koupila, a to i od
znacky Volkswagen. Dale bylo zjisténo, ze respondenti nejsou naklonéni konci prodeji dieselovych vozidel a
alternativnim paliviim a jako ndhradu za naftovy viiz by nejcastéji zvolili benzinové auto. Kauza Dieselgate
zhorsila divéru v znacku Volkswagen a jeji marketingové pocinani v case kauzy Dieselgate se nelibi podstatné
¢asti respondentt. Odbornici, kteti byli osloveni v rdmci polostrukturovaného rozhovoru, se pak neshodli na
tom, zda je budoucnost v elektromobilité, kterou v Evropé odstartovala kauza Dieselgate. Naopak osloveni
odbornici chépou to, pro¢ respondenti z dotaznikového Setieni nejsou spokojeni s marketingovou komunikaci
Volkswagenu. Popis marketingové komunikace Volkswagenu ukéazal, Ze nejvétsi zmény nastaly ve Spojenych
statech americkych, kde Volkswagen po aféfe piestal zcela dieselové vozy propagovat a prodavat. Druhou
nejvetsi zménou je masivni zahajeni propagace elektromobill a chytrych funkei automobild.

4. Zavéry a doporuceni:

Volkswagen po aféfe Dieselgate, ktera vyrazné zrychlila zpiisiovani emisnich limitd, zadal ve velkém
propagovat elektromobily a plug in-hybridy, pfestoze podle dotaznikového Setfeni nemaji zakaznici o tyto vozy
ptilis velky zajem, coz odbornici ptisuzuji tomu, Ze jsou nové typy automobild drahé a nevidi v nich budoucnost.
Volkswagen tak bude muset konzervativnim klientim vysvétlit, Zze nové ekologické vozy, jejichz rychlejsi
prichod sam zpisobil, maji vice benefitl nez zaport. V piipadé elektromobilti by se mél Volkswagen zaméfit na
¢asné osvojitele. Diraz by mél byt dale kladen na to, Ze hybridni automobil je pro provoz velmi podobny &isté
benzinovému ¢i naftovému vozu, na ktery jsou zékaznici zvykli.
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SUMMARY

1. Main objective:

The main target of this bachelor thesis is to suggest a solution for improvement of a marketing communication
of Volkswagen as a result of Dieselgate case. A part of the target is to find out how lay public reacts to the
Dieselgat case.

2. Research methods:

This bachelor thesis is devided into two main parts. The first of them is a theoretical part which was created
based on literal research from available sources for this topic. The second part of this thesis is a practical part
which used two methods of marketing research. First of them is a question table and the second one is half-
structured interview. Question table was given to 151 car owners who were addressed through Prague car sellers.
In the question table it was mainly inspected how the responders feel about Volkswagen brand after the
Dieselgate case and the car emmision topic.

The half-structured interview took place with two experts from automotive industry based on the question table
results. One of them was the respected car journalists Roman Svindroch and a manager of marketing department
from Volkswagen who wished to stay anonymous. The author of this thesis knows his identity. Except for these
two methods of marketing research, there is a description of the marketing communication of Volkswagen
before, during and after the Dieselgate case.

3. Result of research:

The question table has brought a conclusion that part of the respondents would buy a diesel car again even from
Volkswagen. More over it was found that respondents do not support ending of diesel powered cars with
replacement by alternative fuels. As a substitute for diesel cars they would rather choose a gasoline car.
Dieselgate case has decreased a trust in Volkswagen brand and it's marketing during the Dieselgate case is not
seen positively by most of respondents. Experts who were interviewed in the half-structured interview did not
agree on whether electro mobility is the future which was ignited by the Dieselgate case. On the contrary they
understand why the question table respondents are not satisfied with the marketing communication of
Volkswagen. Marketing communication description has shown that the biggest changes were in The United
States of America where VVolkswagen stopped promoting and selling diesel cars after the Dieselgate case. Second
biggest change was a massive start of electromobiles and smart car function promoting.

4. Conclusions and recommendation:

The Dieselgate case has speeded up the tightening of emission limits and after that \Volkswagen started promoting
electromobiles and plug-in hybrides even though according to the question table customers are not interested in
buying them. The experts claim that this is due to expensivness of the new types of cars and customers not seeing
future in them. Volkswagen will have to explain to the conservative customers that new ecological cars, which
they speeded up, has more benefits than cons. Volkswagen should focus on the fact that hybrid and electric cars
are cheaper working and a better comfort of the ride. Also it should be mentioned that hybrid cars working is
very similar to the diesel or gasoline ones which customers are used to.
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Volkswagen, Dieselgate, diesel cars, crisis communication, crisis management
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1 Uvod

Cim dal p¥isn&jsi emisni limity pro spalovaci motory v Evropé a touha prosadit se s naftovymi
vozy ve Spojenych statech americkych. Tyto dva faktory dohromady piimély Volkswagen
podvadét a vynaleznout software, ktery poznd emisni méfeni a zméni chovani motoru.
Volkswagen ov§em nepocital ziejmé ve svém planu s tim, Ze emise jeho vozi mlize nékdo zacdit
zkouset v realném provozu, coz se také stalo. Podvod na Volkswagen praskl 18. zari 2015, kdy
Agentura pro ochranu zivotniho prostfedi Spojenych stati americkych zvefejnila, ze koncern
Volkswagen do svych vozil s motorem 2.0 TDI instaluje systém, ktery obchdzi emisni méfeni
a ve skute¢nosti motory produkuji vice nez Ctyficetkrat vyssi emise, nez je povoleno.

Postupem ¢asu se piislo na to, Ze emisni skandal znamy pod jménem Dieselgate se celosvétove
tyka 11 milionid vozi. Koncern Volkswagen vyslo podvadéni s emisemi jen do roku 2018 na
32 miliard americkych dolarti. V dasledku aféry Dieselgate se v Evropé zacaly vice prosazovat
elektromobily a z naftovych vozi se stal neptitel ¢islo jedna v zne€istovani ovzdusi. Zménil
se také systém méfeni emisi, ktery nové zahrnuje zkousku v realném provozu. Ukazalo se i to,
ze s emisemi nepodvadél pouze Volkswagen, ale praveé tento koncern na podvadéni s emisemi
doplatil jednoznacné nejvice. Ve spojenych statech americkych musel Volkswagen vykupovat
zpét naftové vozy se softwarem obchézejici emisni méteni a vyplacet odSkodné. V Némecku
I ve Spojenych statech americkych pak soudy zacaly stihat manazery Volkswagenu.

Hlavnim cilem bakalaiské prace je navrhnout doporuceni pro zlepSeni marketingové
komunikace Volkswagenu v dusledku kauzy Dieselgate. Dil¢im cilem je zjistit, jak na
Volkswagen a kauzu Dieselgate reaguje laickd a odborna vetejnost.

Bakalaiska prace s ndzvem Jak zmeénila kauza dieselgate marketingovou komunikaci znacky
Volkswagen je rozdélena do ¢tyf hlavnich ¢asti, kterymi jsou: Gvod, teoreticko-metodologicka
¢ast, analyticko-prakticka ¢ast a zaver.

Teoreticko-metodologicka ¢ast prace zahrnuje veSkeré potfebné informace ke krizovému
marketingu a managmentu, které jsou ziskané z literarnich zdroju. V dal$i casti
teoreticko-metodologické c¢asti je uvedena teorie marketingového vyzkumu a podrobng&ji
rozebrany dvé metody, které jsou pouzity v analyticko-praktické casti. Posledni casti
teoreticko-metodologické ¢asti je metodika prace, ve které jsou vysvétleny pouzité postupy pri
psani této bakalarské prace.

Analyticko-prakticka ¢ast zac¢ina predstavenim spole¢nosti Volkswagen, vysvétlenim aféry
Dieselagate a vyjmenovanim nasledkt tohoto skandalu v Evropé a ve Spojenych statech
americkych. V této casti prace je Cerpano piedevs§im z internetovych zdroji a tiskovych
¢i zavéreCnych zprav jednotlivych subjektt, které jsou soucasti aféry Dieselgate.
Déle je v analyticko-praktické c¢asti rozebrana marketingova komunikace spole¢nosti
Volkswagen pied aférou, béhem ni a po. Pro ziskani informaci pro tuto ¢ast prace jsou vyuzity
jednotlivé kampané¢ a reklamy Volkswagenu a kanadskd studie. Dalsi kapitolou
analyticko-praktické ¢asti je marketingovy vyzkum. V ramci tohoto vyzkumu jsou pouzity dvé
metody — dotaznikové Setfeni a polostrukturovany rozhovor. Dotaznikové Setieni probéhlo
Vv online formé a zacastnilo se ho vice nez 150 respondentti. Polostrukturovaného rozhovoru se
zG&astnil respektovany automobilovy novinai Roman Svidrnoch a marketingovy manazer
spole¢nosti Volkswagen, ktery si pial zistat v anonymité. Posledni kapitolou je pak shrnuti
a doporuceni, ve kterém jsou zrekapitulovany vysledky analyticko-praktické ¢asti a navrzena
Zlepseni pro Volkswagen v marketingové komunikaci.

Posledni, tedy ¢tvrtou kapitolou, je zavér, ktery shrnuje tuto bakalaiskou praci a poskytuje také
zavery, ke kterym autor této prace dospél.



2 Teoreticko-metodologicka ¢ast prace

V této casti bakalaiské prace sndzvem Jak zménila kauza dieselgate marketingovou
komunikaci znacky Volkswagen je pfedstaveno vymezeni krizového marketingu, co je to krize
a jak by mél vypadat marketing v jednotlivych fazich krize. Déle je v teoreticko-metodologickeé
Casti prace pak vysvétlena teorie marketingového vyzkumu a metodika.

2.1 Vymezeni krizového marketingu

Nejlépe zvladnutou krizi je ta, kterd se nikdy nestala, jelikoz se ji podafilo s dostatecnym
predstihem zabranit. Z tohoto divodu je diilezit¢é myslet na prevenci. A jestlize se krize
z jakéhokoliv divodu skutecné stane, je tieba udélat vSe pro minimalizaci Skod
(Chalupa, 2012, s. 23). Krizovd komunikace, ktera je nedilnou soucasti a kliG¢ovou souéasti
krizového marketingu, je specifickd forma komunikace spole¢nosti nebo organizace
v momentg, kdy jeji stabilita, bezpe¢nost ¢i povést je zasazena krizovou udalosti nebo zapornou
publicitou (Ftorek, 2012, s. 121). Marketingova komunikace je spojena s ostatnimi prvky
marketingu v dopadu moznosti obratem analyzovat Cisla o prodeji a také diky dobré
méfitelnosti t€inku komunikace (Frey, 2011, s. 181).

2.2 Definice krize

Odbornici se neshoduji na jednozna¢né definici pojmu krize. Krize ve spolecnosti je dle
Smejkala a Raise (2013, s. 25) obvykle situace, ktera navzdy nebo po delsi Casovy tsek
ptredstavuje negativni odchylku od bézného stavu. Zavazna krize dle autorG ohrozuje celou
existenci spolecnosti. Krize méné zavazna ma dopad na dlouhodobé zadkladni cile spole¢nosti.
Firma musi byt pfipravena na oba typy krizi. Po vedeni spole¢nosti nejcastéji chceme,
aby uplatnila v krizovém ftizeni pfedevsim strategii zamezeni pro pomalu zac¢inajici krizi anebo
zvladnuti krize pro ne¢ekanou krizi dodavaji stejni autoti Smejkal a Rais (2013, s. 25).

Chalupa (2012, s. 23) uvadi pro krizi nasledujici tfi definice:

- Kirize predstavuje moment v historii firmy, ktery nendvratné méni jeji firemni
kulturu a podnikéni jako takové.

- Kirize je situace, kdy uz nic neni, jako bylo predtim.

- Krize je nahla udalost nebo dlouhodoby problém (piipadné aktivovany nahlou
nehodou), ktery dokaze poskodit povést firmy nebo instituce, ovlivnit jeji hodnotu
(cenu akcii) a mit vliv na jeji dalsi rozvoj.

Posledni zminéna definice upozoriiuje na dilezité vlivy pro zacatek krize (Chalupa, 2012,
S. 24):

- dlouho trvajici existenci zarodku krize, nebo naopak neo¢ekavané propuknuti,

- ihned se objevujici dopady, které omezuji vSedni provoz spole¢nosti, piipadné
provoz upln¢ zastavi,

- nasledky s del$im trvanim zptsobi nezpusobilost plnit podnikatelsky plan nebo
dodrzet své zavazky.

Podle Tomandla (2011, s. 229-230) je mnoho vice ¢i méné smysluplnych definic krize.
Memorovani formulace krize nicméné nema velky vyznam, jelikoz krize mize mit mnoho
forem. Krizi je mozno dle autora popsat jako naroc¢nou situaci s rychlym a rozhodujicim
obratem, ktery ohrozuje chod firmy ¢i jeji samotnou existenci. Krize dale zptisobuje nestabilitu,
chaos, finanéni Gjmu a mize také zhorsit interni i externi vztahy spole¢nosti.



Chalupa (2012, s. 25) uvadi, ze krize se muze stat jakékoliv instituci, spole¢nosti ¢i 0sobé.
Existuji vSak nékteré okolnosti, které zrodu krize nahravaji. Stejny autor popisuje sklon
k pocatku krizového stavu, ktery se zvySuje piimo imérné s vyznamem instituce, spole¢nosti
¢i osoby. Lze proto dle stejného autora uvést, ze ¢im vlivnéjsi, podstatnéjsi a bohatsi spole¢nost
je, tim vétsi existuje Sance, ze se ocitne v Krizi.

Smejkal a Rais (2013, s. 26) uvadi, Ze krizi jsou nejvice ohroZeny spolecnosti se silnou
konkurenci (potravinaistvi, textilni priimysl). Na druhou stranu tam, kde jsou velké piekdzky
pro vstup do daného odvétvi (farmacie, Skolstvi), je moznost krize mensi. Kotler a Keller
(2013, s. 353) tvrdi, ze ¢im vétsi je hodnota znacky a korporatni image — zvlasté pokud jde
0 diveéryhodnost — tim véEtsi Sanci ma spolecnost krizi prezit. Podrobna piiprava a dobie
vymysleny program krizového managmentu je kazdopadné nepostradatelny. Kvuli zajmu médii
o hluboké lidské ptibéhy mize byt ohroZena kazda spolecnost. Do krizové situace dle autorii
spolecnost muzou dostat nespokojeni zakaznici nebo zaméstnanci, ktefi to radi sdéluji
sdélovacim prostredkim, kdykoliv maji pocit, Ze jsou v ohrozeni jejich zajmy. Dle Chalupy
(2012, s. 28) se podobné prib&hy pro publicistu od lidi stavaji vitanym namétem k zvetejiiovani
velkych ¢lankt, které jsou Casto rozd€leny i na nékolik ¢asti.

Tomandl (2011, s. 230) obecné¢ krizi identifikuje podle toho, zda ma pocatek mimo spolecnost,
¢i vznikla pficina nebo pticiny uvniti spolecnosti, eventualné jako piimy dopad jejiho chovéani.
Nazornym ptikladem vnéjsi krize je atak ze strany konkurence, ptipadné protestni natlakové
jednani zajmového uskupeni. Napiiklad ekologicti aktivisté pfipoutani fetézy ke vratim
spole¢nosti. Interni krizi je dle autora napfiklad kolize vyrobniho stroje ¢i skandal spojeny
S hromadnym propousténim. Stejny autor Tomandl (2011, s. 230) uvadi, ze je také mozné
rozliSovat krizi skutecnou, kterd se odviji od redlnych udalosti, a krizi umélou, medidlni,
vyvolanou 1zi a nepodlozenymi utoky.

Podle Chalupy (2012, s. 29) se skala krizi neptetrzité zvétSuje. Podobné jako se méni moznosti
obéti, primych ucastnikl a svédki sdélit Sirokému publiku svédectvi. Internetové socialni sité
(Facebook, Youtube, blogy) zptsobily v tomto odvétvi velkou revoluci. Publikovana svédectvi
jeste posili poté, co je otisknou tradicni média. V origindlni nebo rozvinuté varianté
se dle stejného autora skrze noviny, televizi a radiové stanice dostavaji k dalsim a dalSim lidem.
Spolu s ristem mnozstvi sdélovacich prostredki se zvétsuje také Sance zpétného vyhledani celé
situace v internetovych vyhledavacich. Krizova udalost, ktera byla ptivodné ¢asové omezena,
ziskava diky internetu novy zivot. Je tieba dle Chalupy pocitat s tim, Ze choulostivé zpravy
mohou byt kdykoliv opét vyhleddny a znovu spojeny se jménem spolecnosti. A to i ptes fakt,
7e od zacatku krize uplynulo uz hodné ¢asu. Internet v praxi dle autora funguje jako novéa
kolektivni pamét’ lidstva. Cim oteviendjsi reakce spole¢nosti je, tim méné si zakaznici budou
vytvaret negativni pocity. Spole¢nost by méla udélat vefejné pfiznani dopadu na zakaznika
a byt ochotna ptijmout nutné napravné kroky. Kotler a Keller (2013, s. 353) dale uvad¢ji priklad
spolecnosti Gerber, ktera odmitala, Ze by se v nékterych sklenicich jeji détské vyzivy mohly
objevit sklenéné stiepy. Spole¢nost Gerber dle autord se snazila vetejnost ujistit, Ze jeji vyrobni
linky jsou v pofadku a zarputile odmitala stdhnout své vyrobky z obéhu. Kdyz se jeji trzni podil
propadl z 66 % na 52 % za n¢kolik mésict, jeden z hlavnich predstaviteld firmy teprve pfipustil:
., Nestazeni nasi detské vyZivy zregalii vzbudilo dojem, Ze nejsme spolecnosti, kterd
by se starala.

Smejkal a Rais (2013, s. 26) v knize vysvétluje, ze krize ¢asto vznika nepozorovatelné, obvykle
spole¢nost funguje bez varovnych znamek 1 vice nez pét let. Identifikovat vnéjsi ptiznaky krize
neni t¢zké. Jednim z prvnich signalu pfichazejici krize je pokles trzeb. Obvykle dle stejného
autora neni toto jediny a ani postacujici signal.



Déle je dle autort Smejkala a Raise (2013, s. 26) tfeba analyzovat vySi marzZe, a to zaprvé
Vv ¢lenéni na jednotlivé vyrobky nebo sluzby a za druhé celkovou marzi, ktera svéd¢i o tom,
ze spole¢nost nepodnika spravné (nebo ze ekonomika ¢i nékteré odvétvi je v krizi jako celek,
coz je mozné overit zjiSténim, jak se vyviji obecné marze). SniZujici se marZze u konkrétnich
vyrobku ¢i sluzeb muze poskytnout zjisténi, ze vyrobek nebo sluzba zastarala a je tieba
ji inovovat. Dle stejnych autort to p¥ipadné miize také vypovidat o nevhodné zvolené strategii
komunikace s dodavateli ¢i zakazniky.

Chalupa (2012, s. 31-32) vysvétluje, ze opakované se d¢je, ze spolenost nebo instituce
si piedevsim viibec nepftiznala, ze by pro ni na prvni pohled nedilezity problém mohl pfejit
v krizi. Pfi bliz§im zkoumani dle autora lze nalézt vice duvodi, pro¢ managment spole¢nosti
cekal se zdsahem nebo se rozhodl blizici se problémy tpln¢ prehlizet. Postoj k feSeni problémil
byva Casto pevné zakotven v existujici podnikové kultufe. Nasledné zahrnuti médii pak
umociuje nastalou situaci, a to obvykle tim nejhor§im moznym zpusobem.
Chalupa (2012, s. 31-32) pak zvlasté upozoriiuje na NIH syndrom, jehoz nazev vychazi
z anglického ,,not inverted here* (doslova , ,nebylo vynalezeno zde*). V ptipadé tohoto
syndromu povazuje spole¢nost za naprosto nemozné, ¢i nepravdépodobné, ze by v ni mohla
krize nastat. Velmi ¢asto se tak déje z divodu sebeuspokojeni ze situace, kdy se firma nachazi
na Spicce. Kotler a Keller (2013, s. 353) tikaji, Ze ¢im del$i Cas trva spole¢nosti, nez zareaguje,
tim spiSe si mohou spotiebitelé na zakladé negativnich zprav v mediich nebo prohlaseni jinych
spotiebitelll utvotit negativni dojem. Nebo jesté hiife mohou dojit k tomu, Ze zna¢ku nemaji
vibec radi a pfejit natrvalo k jiné spole¢nosti dodavaji autofi.

Tomandl (2011, s. 233) vysvétluje, ze obecné 1ze konstatovat, ze krizova situace casto vznika
Z nefeSen¢ho problému. SkuteCnym divodem krizi navzdory obecnému piesvédceni nejsou
obvykle média. Jadro je tfeba hledat jinde. Tomandl dale uvadi piiklad, Zze pokud se v novinéch
objevi z ni¢eho nic zprava, Ze spole¢nost poruSuje zakonik prace, nejsou puvodcem krize autofi
¢lanku. Hlavni pfi¢inou je poruSovani zékoniku samo o sobé. Vedlejsi pfi¢inou reprezentuje
osoba, ktera noviniim predala informaci o porusovani zikoniku. Zurnalisté pak dle Tomandla
(2011, s. 233) samoziejmé krizi pfizivuji, ¢imz zvétuji dopad krize na spoleénost. Ulohou
krizového mluvciho proto €asto byva to, aby nejdiive uhasil ,,medialni oheni.

2.3 Krizovy marketing v jednotlivych fazich

V této kapitole bakalatské prace jsou rozebrany postupy v krizovém marketingu v jednotlivych
fazich krize. Konkrétné se jedna o obdobi pted krizi, obdobi krize a obdobi po krizi.

2.3.1 Obdobi pied krizi

Ptikrylova et al. (2019, s. 133) vysvétluje, Ze predtim, nez se kazda krize stane, je tfeba udélat
krizovy audit. To znamend wurcit pravdépodobna rizika, ta roztfidit a odhadnout
pravdépodobnost jejich pfitomnosti. Nasleduje dle autorky vznik krizového planu komunikace
(krizovy manual), v némz se ur¢i postup aktivit béhem krize, a uréi se skupiny zodpovédné
za vyfeseni problému. Casto je zaloZen tym krizového fizeni, jehoZ pravomoci je rozhodovat
0 konkrétnich krocich feSeni mimotadné udalosti, a tym krizové komunikace, ktery ma na
starosti komunikaci jak vacéi vefejnosti, tak 1 wuvnitf spolecnosti. Pro zachovani
jednotné komunikace dle stejné autorky plati pravidlo sjednoceni vSech komunikaénich
kanalt, spolecnost mluvi ,,jednim jazykem* a to obvykle skrze krizového mluv¢iho.



Obrazek 1 Krizovy audit

Technické a ekonomické priciny krize

Vnitini Vnéjsi

vady vyrobku/sluzeb poskozeni zivotniho prostiedi
priamyslové havarie rozsahlé selhani systému
selhani vypocetni techniky ptirodni katastrofy

nespravné nebo utajené informace nepiatelské pievzeti firmy
bankrot vladni a mezinarodni krize
Lidské, socialni a organizacni prifiny

Vnitini Vnéjsi

neschopnost ptizpiisobeni ¢i zmény sabotdze a poskozeni vyrobki vné
organizaéni selhani bojkoty

komunikac¢ni nedorozuméni teroristické ¢iny

vnitini protiakce unosy vrcholovych manazeru
sabotaz a poskozeni vyrobku v podniku protiakce, opozice

famy, hloupé Zerty, pomluvy famy, hloupé zerty, pomluvy
protipravni aktivity stavky

nemoci z povolani
Zdroj: Prikrylova et al.(2019, s. 133)

Tomandl (2011, s. 235-236) uvadi, ze mezi samoziejmou souéast piipravy na Krizi patii
dokumenty shrnujici kompetence a metodicky postup organice pro piipad krize. Soucasti
ptipravené dokumentace musi byt dle autora vzdy i detailni adresai s médii a aktudlnimi
kontakty. Kdyz krize udefi, nebude ¢as shanét telefony na Zurnalisty. Stejn¢ tak je vhodné mit
kontakty na vSechny zaméstnance a kontakty na odborniky, ktefi mohou pomoct zvladnout
krizi. V nejvice rizikovych oborech maji dle autora casto velké spole¢nosti predem
nasmlouvané externi komunikac¢ni agentury, které v momenté¢ krize okamzité nastoupi podle
pfedem dojednanych podminek a pomahaji krizi fesit.

At ma spolecnost ptipravu na krizovou situaci jakoukoliv, nemély by v ni chybét nasledujici
vSeobecné odpovédi (Tomandl, 2011, s. 235-236):

- zodpovednd osoba za feSeni pficiny krize;

- kompetentni osoba, tym ¢i externi spolecnost, kterd bude zajisStovat komunikaci
s médii a dal§imi relevantnimi skupinami;

- jaky postup spole¢nost pii feSeni krize bude pouzivat;

- prioritni komunika¢ni kanaly béhem krize.

Dle Chalupy (2012, s. 63) existuje pouze jeden zpusob, jak lze krizi ustat. A to diky dobré
ptipravé. Bez piipravy je osud spole¢nosti, instituce nebo 1 osobni kariéry ponechan nahodé
a z krize se stane ruska ruleta. K ptipravé na krizi je dle autora tieba pristupovat systematicky,
jediné tak se lze dostat k pozadovanému cili. Zaroven je dle stejného autora tieba se nevyhnout
nékterému z dilezitych kroki. Cely proces zvladnuti je tieba rozdélit do tiech fazi, jak je uvadi
autor Chalupa (2012, s. 63):

- obdobi pted krizi;

- Cas vlastni krize;

- doba po krizi.
Toto roziazeni ukazuje, ze v kazdé fazi krize je tieba pfijit s odliSnymi strategiemi a navazat
na né ruzné taktické kroky (Chalupa, 2012, s. 63).



Ftorek (2012, s. 122) tika, ze pokud nastane konfrontace s zurnalisty a v dobré vife je snaha
0 vyjasnéni situace a sdéleni stanovisek spoleCnosti, miize se stat, ze ncktefi publicisté
argumenty vibec nevezmou v Uvahu.

Konkrétni tvrzeni si novinafi dle Ftorka (2012, s. 122) dosadi do piedstavy, kterou si o udalosti
uz vytvorili pfedtim na zakladé¢ svych zkuSenostech, vzdélani, osobnich, estetickych
a ideologickych preferenci. Reportaz téchto publicista dle autora sice obsahuje formalni znaky
objektivity, ale udalost sd€luji svym vlastnim zpisobem a poselstvi o spolecnosti je negativni.
Moznosti  piekonani  krize  z hlediska komunikace smedii  jsou nésledujici
(Ftorek, 2012, s. 122-124):

- metoda ,,taktické ml€eni“: spolecnost doufa v to, ze krize ,,vySumi* do ztracena,

- agresivni metoda: spolecnost zvefejiiuje kratkodob€ sesbirané tenze, ale nepfisiva
k perspektivnimu vyfteSeni krize;

- zprostiedkovani: spolecnost v krizi prenecha komunikaci na PR konzultantovi, PR
agentufe nebo konzultantské spolecnosti;

- metoda pfimé komunikace: dochazi k feseni krize konstruktivni komunikaci mezi
ucastniky, coz ma tu vyhodu, Ze zGc¢astnéné strany berou cely pribéh i vysledek
do vlastnich rukou.

Tomandl (2011, s. 237) uvadi, Ze mezi znalci neexistuje jednotny nazor na to, zda se ma
medialni osobnosti spole¢nosti v krizi stat jeji nejvyssi predstavitel, napiiklad feditel nebo
predseda predstavenstva. Néktefi odbornici si mysli, Ze nikoliv. Autor totiz tvrdi, ze tiskového
mluvcéiho ¢i PR pracovnika Ize pfipadné propustit mnohem méné bolestné nez nejvyssiho
predstavitele. Na druhou stranu piisobi velmi dobie na vetejnost situace, kdy se $éf spole¢nosti
postavi pfed kamery a mikrofony. Pomaha to obnovit diivéru a vetejnosti neptipada podezielé,
7e se $éf spoleCnosti skryva. Spolecnost by se dle Tomandla (2011, s. 237) proto méla
rozhodnout podle situace. Je-li si spole¢nost jista, Ze krizi zvladne, napiiklad kdyz je krize
vyvolana nepodloZenou fAmou, miiZze pied vetejnost predstoupit nejvyssi predstavitel.

2.3.2 Obdobi krize

Piikrylova et al. (2019, s. 133-134) uvadi, ze v Case krize je tieba komunikovat s rozmyslem,
rychle, v¢as, kompetentné, piiméfené, pravdive a privetive. Dilezitym prvkem je dle autorky
spravny vybér komunikacnich prostiedki, které budou béhem krizové komunikace vyuzivany.
Aby bylo mozné krizi ustat, je tfeba okamzité definovat, o jaky typ krize se jednd a jak je podle
manualu vhodné reagovat a bez vahani za¢it komunikovat (Ptikrylova et al., 2019, s. 133-134).
Podle Smejkala a Raise (2013, s. 31) v zahrani¢i vrcholovy managment pracuje az
80 % casu na strategickém fizeni a feSeni eventualnich krizovych problémt a jen 20 % casu
vénuje fizeni operantnich ukoli. | sttedni managment vénuje az 40 % svého Casu strategickému
fizeni. V Ceské republice je ale situace uplné jind. Az 80 % pracovniho &asu stravi Cesti
vrcholovi manazeti operantnimi problémy a strategickym problémim vénuji jen 20 % cCasu.
Autofi dodavaji, ze na stiedni irovni managmentu se nefesi strategické problémy viibec.

Dle Bednaie (2012, s. 42-44) existuje nekolik typt médii pro krizovou komunikaci. Zafazeni
konkrétniho média do uréitého typu se z pohledu spole¢nosti miize zménit, a to v zavislosti na
celé fadé faktord. Rozpoznani typt médii vzhledem ke spoleénosti je dobré udé¢lat v rdmci
analyzy medidlnich rizik, kterd pomuZe se pfipravit na krizovou komunikaci a spole¢nost by ji
m¢éla mit hotovou jesté diive, nez nastane jeji aktudlni potieba.



Mezi nejcastéjsi typy médii dle Bednate (2012, s. 42-44) patii:

- autoritativni média;

- média respektujici nastolena témata;
- discentni média;

- toxicka média.

Déle autor dodava, ze mezi autoritativni fadime média s celospole¢enskym vyznamem, vysoké
duvéryhodnosti a téz velké schopnosti viucovat své zpravy ostatnim médiim. Podafi-li se nam
presvédcit autoritativni médium, budou jeho vystupy velmi pravdépodobné rozvijet respektujici
média, jejichz agenda se vétsinou zaklada na agendé nazorovych vadet.

Bednai (2012, s. 42) uvadi, ze discentni média jsou pak ta, ktera se tvirct agendy nedrzi a
,»hraji si vlastni hru®. Takové médium mutze byt spolecnosti uzitecné v momenté, kdy si tématu
nechtéji v§imat ostatni typy médii. Poslednim typem médii jsou média toxicka, ve kterych by
spole¢nost neméla chtit byt zminéna. Nejde piitom dle autora ani tak o samotnou zpravu,
ale o fakt, ze se spole¢nost objevila v toxickém médiu.

Kazda krize dle Smejkala a Raise (2013, s. 434) zahrnuje existujici problémy a (nebo) existujici
nebezpeci, které vyzaduje rozhodnuti a dobrou reakci managmentu spolecnosti. Spravné
rozhodnuti a reakce obvykle musi probéhnout v omezeném case a neziidka na zakladé
omezenych informaci. Je nutné vytvofit systém manazerského fizeni, ktery byl vyzkousen jesté
pted tim, nez ke krizové udalosti dojde. Je totiz znamo mnoho pf¥ipadd, kdy to, co vypadalo
teoreticky bezchybné, bylo ve skuteénosti naprosto nepouzitelné (Smejkal, Rais, 2013, s. 434).
K tomu autorka Ptikrylova et al. (2019, s. 134) dodava, Ze nepodarena krizova komunikace
muze lehce a rychle znicit povést spolecnosti. Na druhou stranu vhodnou krizovou komunikaci
je mozné ukazat relevantni cilové skuping, ze spole¢nost dokaze zvladnout problém, neboji

v

se ho komunikovat a zaslouzi si tak do budoucna diveru vnéjsi i vnitini vefejnosti.

Tomandl (2011, s. 237) je toho nazoru, ze prvotni reakce v krizové situaci musi byt hlavné
rychla. Na ovlivnéni medialniho obrazu ma spole¢nost, ktera je zasazena krizi, jen n€kolik malo
hodin. Encyclopedia of Public Relations napiiklad uvadi, ze na prvni reakce je maximalné
hodina ¢asu. Pokud mé spole¢nost promysleny krizovy scénat, ze kterého 1ze vychazet, muze
byt reakce nejen rychl, ale také smysluplnd, co se tyce strategického hlediska. At uz je divod
krize jakykoliv, zurnalisté pravdépodobné nebudou mit pochopeni pro vyjadieni, Ze spolecnost
teprve shromazd'uje informace (Tomandl, 2011, s. 237). Podle Austina (2018, s. 34) by se na
socialnich sitich mély objevit odkazy na webové stranky s podrobnéj$imi informacemi
pro zajmové skupiny.

Autor Chalupa (2012, s. 111-112) uvadi, ze pokud se publicisté rozhodnou o krizi spole¢nosti
napsat zpravu nebo natacet reportaz, tak od svého rozhodnuti neupusti. Nic se na tom nezméni
ani to, Ze spole¢nost suzovand krizi nebude s médii komunikovat. Naopak autor dodava, Ze se
tim spolecnost pfipravi o moznost ovlivnit vyznéni ¢lanku ¢i reportaze. Pokud nepromluvi sama
spole¢nost, novinafi si najdou osobu, kterou krize spole¢nosti negativné ovlivnila. Zakladem
krizové komunikace je pfijimani spravnych rozhodnuti ve spravnou chvili. V krizi
se managment spole¢nost rozhoduje za diametralné odlisnych okolnosti, nez za kterych
rozhoduje v bézné situaci. Jestlize chce spolenost v krizi uspét, musi se vyrovnat
s nepiehlednosti celé situace a panujici nejistotou, dodava autor.

Tomandl (2011, s. 242) tika, Ze kolem vSech metod krizové komunikace je urovnani vztaha
a navrat k béznému chodu firmy, coz muze byt béh na dlouhou trat’. Spole¢nost musi dle autora
vysvétlit vSechny divody krizové situace, navazat spojeni s postizenymi nebo ohrozenymi
strany a pribézné referovat o spravnosti zvoleného feseni krize.



O kazdém kroku pfi feseni nasledki krize by dle autora Tomandla (2011, s. 242) méla védét
média, obzvlasté pokud jde o fotogenickou ¢i jinak zajimavou udalost. V ¢ase krize se musi dle
autora spole¢nost maximalné€ snazit o pozitivni publicitu a nesmi si nechat uniknout Zadnou
ptilezitost ke své prezentaci. Hojné vyuzivanou krizovou komunikaci, ov§em eticky spornou,
je dle autora Tomandla strategie odpoutani pozornosti, s niz se Casto lze setkat naptiklad
Vv politice. Pfekrocit etickou hranici miize znamenat rychlé vyteSeni krize, ale zddnéa poctiva
spole¢nost takto nemize dlouhodobé fungovat.

Chalupa (2012, s. 114-131) dodava, ze nezavisle na divodu krize by méla spole¢nost hlavné
ujistit vefejnost 1 své zaméstnance, ze déla vSe pro zvladnuti situace. Pokud jakékoliv strané
hrozi nebezpeci, pak je tfeba ho jasné pojmenovat. Vysvétlit, co spole¢nost déla pro jeho
omezeni a nasledné odstranéni. Spolecnost by také méla dle autora slibit, Ze bude priubézné
informovat o dalSim vyvoji situace. Piestoze existuje presumpce neviny, tak na spole¢nost
muze cast verejnost koukat s velkou nediivérou. A to az do t€ doby, nez se spolecnosti podaii
situaci zvladnout, dodava stejny autor.

Chalupa (2012, s. 114-131) vysvétluje, ze spolecnost by si méla piedem ptipravit krizovou
internetovou stranku. Jakmile krize propukne, staci doplnit aktudlni informace a okamzité
je mozné dat stranku k dispozici vSem, ktefi maji zajem o déni ve firmé. Na strance by krizovy
tym spole¢nosti mél dle autora neustale dopliiovat nové informace, tak jak se bude situace
vyvijet.

Utinné fedeni krizové situace si dle Smejakala a Raise (2013, s. 436) vyzaduje planovani
a koordinaci ¢innosti pied, béhem a po skonfeni mimofadné udalosti. Planovani, tymovéa
teSeni krizové situace. Kazda krizova udélost dle autord pfinasi nejen nebezpeci, ale také nové
moznosti. V prubchu feSeni krizové situace je tieba vyuzit vSechny moznosti pro vyieSeni
udalosti, ale je dobré tuto udalost vyuzit jako zplisob fesSeni 1 pro budoucnost, pro bézny chod
spole€nosti. Mimotadnd situace musi byt casov€, prostorové a jinak ohranicena,
aby neovliviiovala jiné aktivity spole¢nosti. Po zamezeni Sifeni $kod je dle autorti dal$im
krokem zdafilé vyfeSeni mimotfadné situace, coz znamend navrat do stejnych nebo lepSich
podminek, nez jaké existovaly pted krizi.

2.3.3 Obdobi po krizi

Po vyfeSeni krizové udalosti zdokumentuje krizovy tym cely pribéh krizové komunikace,
udéla jeji zhodnoceni vcéetné zmapovani dopadi krize na povest spolecnosti.
Vysledky téchto hodnoceni jsou nasledné vychodiskem pro dal$i komunikaci v krizi
(Prikrylova et al., 2019, s. 134).

Vice podkladu k této problematice uvadi Chalupa (2012, s. 157-161). Dosavadni jednani
spolecnosti v ¢ase krize by mélo vyvrcholit ujisténim vSech dulezitych zdjmovych skupin,
ze krize skoncila. Urcité nestaci, Ze podstata krize sama odeznéla. Pracovniky spolecnosti je
ticba presvédcit, Ze to nejhors$i ma organizace za sebou a do budoucna je perspektivnim
zamé@stnavatelem. Zakaznikim by spole¢nost dle autori méla nabidnout diivod k obnoveni
divéry ve vyrobky nebo sluzby, respektive zbavit nakupujici pocitu, ze potizenim vyrobku
spolecnosti podporuji néco, s ¢im se uvniti nedokazi srovnat. Novinafi by pak méli nabyt
dojmu, Ze je situace ve spolecnosti stabilizovana, ze je v§e v pofadku a neni tedy tfeba sledovat
¢innost spoleénosti podrobné. O konci krize musi dle autora spole¢nost také presvéd¢it zajmove
skupiny, mezi které patii kromé dodavatelt a bank také napiiklad mistni komunity.



Firma musi pocitat i nadale s krizovou komunikaci. Konec krizové situace neznamena,
Ze se 0 krizi jiz nikdy nebude psat. Obzvlasté tato situaci hrozi po krizi velkého rozsahu anebo
pokud se firma fadi mezi obecné znamé, dodava autor.

2.4 Teorie marketingového vyzkumu

Marketingovy vyzkum je dle autora Tahala et al. (2017, s. 15) dulezita oblast, ktera pomaha
porozumét trhu a spotiebiteldm, inspiruje K produkci lepsich a novych produkti a sluzeb
a je skryt v jakémkoliv manazerském rozhodovani, které je opieno o raciondlni divody.
Kazda organizace, ktera chce v proménlivém prostiedi uspét, musi umét svym klientim
naslouchat (Tahal et al. 2017, s. 15)

Tahal et al. (2017, s. 14) uvadi néasledujici definici marketingového vyzkumu od celosvétové
organizace podporujici vyzkum trh ESOMAR (1989): ,, Marketingovy vyzkum je o naslouchani
spotrebiteliim. “

Foret (2012, s. 5-6) rozdé€luje poznani zakaznikli na Sest zakladni okruht:

- Socioekonomicky profil zékaznika — kdo je nebo kdo by mohl byt zdkaznik
spole¢nosti, sociodemografické charakteristiky jako pohlavi, v&€k, dosazené
vzdélani, rodinny stav, pocet déti, bydlisté, ekonomicka aktivita atd.

- Zivotni podminky zakaznika — Zivotni Giroveni plynouci z vyse pijmi a vydaja,
z vybavenosti doméacnosti, z vlastnictvi nemovitého i movitého majetku.

- Zivotni styl zakaznika — prameni z pracovnich i volnoasovych aktivit jako jsou
sport, kultura, vzdélavani, cestovani atd.

- Hodnotova orientace zakaznika — ¢emu divéiuje a dava piednost, zivotni postoje,
politické preference.

- Nékupni chovéani a rozhodovéni zadkaznika — podle jakych kritérii se zakaznik
rozhoduje v nejriznéjsich situacich, zejména coby spotiebitel pii ndkupy, ale i jako
obcan ve volbach.

- Vliv marketingové komunikace na zdkaznika — jaké sleduje sd€lovaci prostiedky
a jak ovliviiuje zakaznika marketingova komunikace.

Foret (2012, s. 6) dopliiuje k vyctu, Zze ve vSech téchto oblastech by se spole¢nost méla
soustiedit pfedev§im na odhalovani novych potieb zdkaznika. I kdyz ani samotny zakaznik
si nékdy novou potiebu plné neuvédomuje, mize se stat klicovou vyzvou a smérem dalsi
podnikatelské orientace spolecnosti.

Tahal (2017, s. 26) upozorfiuje, Ze ¢asto byvaji nespravné zaménované nebo nespravné uzivané
pojmy data a informace. Data jsou Vv zasad¢ zaznamy slov, Cisel, zvuku ¢i obrazd.
Jsou uchovavana na zdznamovych médiich, at’ uz na papife nebo na elektronickém ulozisti.
V marketingovém vyzkumu se dle autora data nachazeji naptiklad ve vyplnéném dotazniku.
Jestlize odpovidajici ozna¢i na Skale ¢iselnou hodnotu ¢i oznaci nékterou z nabidnutych
moznosti v dotazniku, jedna se o pofizeni dat. Jako data se dle autora oznacuji také verbalni
odpovédi respondentil na oteviené otazky. Informace jsou vystupem analyzy pofizenych dat,
kdy ze slov a Cisel vznikne uzivatelsky relevantni vystup. Analyza numerickych dat
(data kvantitativni povahy) muze mit jako vystup informaci o primérné hodnoté néjaké
veli¢iny a analyza dat kvalitativni povahy ma informace ziskané vysledkem obsahové analyzy
zaznamenanych slov, videi nebo grafickych podkladu, vysvétluje autor.

Foret (2012, s. 10) fadi mezi zakladni rozfazeni marketingového vyzkumu primarni
a sekundarni oznaceni. Primarni marketingovy vyzkum obsahuje vlastni zjisténi hodnot.
Jde o takzvany sbér informaci v terénu, at’ uz vlastnimi silami nebo najatou externi spole¢nosti.
Primarni marketingovy vyzkum obsahuje cely proces.



Oproti tomu dle autora Foreta (2012, s. 10) sekundarni marketingovy vyzkum znamenéa obvykle
vyuziti dat, ktera uz predtim n€kdo shromazdil a zpracoval jako primarni vyzkum pro jiné cile
¢i odlisného zadavatele. V piipadé sekundarniho marketingového vyzkumu je dle autora velky
rozdil mezi tim, zda se jednd o data neagregovana, tedy v pivodni podobé&, nebo data
agregovand, kdy jsou hodnoty vlastnosti zpracované za cely soubor.

Mezi dal$i rozliSeni v marketingovém vyzkumu patii podle Tahala (2017, s. 26-27) tvrda
a me&kka data. Tvrda data jsou zpravidla zaznamenavana automatizovanym systémem firemnich
transakci. V informa¢nim systému je evidovan kazdy pohyb zbozi ve spole¢nosti, jeho nakup
¢i prodej. Z téchto dat pak dle autora Tahala Ize ziskat informace o poc¢tu a objemu produkti
a produktovych skupin, o poctu zakaznickych navstév, opakovanych nakupech a podobné.
Tvrda data jsou dle autora obecné brana za vysoce spolehliva a ptesna, jelikoz nehrozi
subjektivni ovlivnéni ¢lovékem. Mékka data se dle autora ziskavaji pomoci dotazovani nebo
pozorovani vybrané¢ho vzorka. Tyto data obsahuji subjektivni nazory, postoje a jsou zavisla
na situaci.

Tahal dale (2017, s. 31) uvadi dvé vyzkumné metody. A to ¢lenéni marketingového vyzkumu
na kvalitativni a kvantitativni vyzkum, coZ vychazi z typu dat, s nimiz se pracuje. Kvalitativni
vyzkum se soustfedi na hledani motivi, pfi€in a postojii. Obvyklym cilem kvalitativniho
vyzkumu je odpovédét na otazku pro¢. V piipadé kvalitativniho vyzkumu pracuji vyzkumnici
s mensi skupinou respondentti nebo jednotlivei. Cilem je, jak dodava autor, zjistit asociace,
které ve skupiné zkoumané téma ¢i objekt vyvolava a zjistit divody, které vedou skupinu
k pozitivnimu vztahu k pfedmétu, nebo naopak divody odrazujici.

Mezi nejéastéji pouzivané techniky kvalitativniho vyzkumu dle Tahala (2017, s. 31) patii
skupinova diskuze, individudlni hloubkovy rozhovor ¢i expertni rozhovor. Do kvalitativniho
vyzkumu patii také napiiklad etnograficky vyzkum, ktery zkouma chovani ¢lovéka v jeho
ptirozeném prostiedi. Kvantitativni vyzkum hleda dle autora odpovéd’ na otazku kolik. Patré se
po tom, kolik jednotek ma urcity nazor ¢i se chova urcitym zptusobem. Data této vyzkumné
metody vznikaji dotazovanim respondentl ¢i méfenim a zaznamem transakci a jsou statisticky
zpracovatelna a vyhodnotitelna. Pouzit lze také data z existujicich firemnich databazi. Obvykle
jsou vystupem kvantitativniho vyzkumu tabulky a grafy postavené na statistické analyze dat,
dodava autor.

2.4.1 Dotazovani

V praktické Casti této prace je pouzita vyzkumna metoda dotazovani. Konkrétné dotaznik
arozhovor. Tahal (2017, s. 54) uvadi, ze dotazovani je jednou z nejcastéjSich metod
marketingového vyzkumu.

Tahal (2017, s. 55) fadi mezi hlavni pravidla dotazniku nasledujici:

- Respondentil se tazatel pta pouze na to, co skutecné potiebuje védét. Je zbytecné
vkladat otazky, o kterych tazatel vi, ze je pii vyhodnocovani nepouzije.

- Dotaznik by m¢l byt udélan tak, aby odpovidajici mél chut’ odpovidat a podstatnée
jsou téZ dobfe a strucné naformulované otazky.

- Je tfeba mit na paméti, Ze odpovédi v dotazniku jsou deklaraci respondenta.
Pokladat je tak tfeba pouze otazky, na které je odpovidajici schopen a ochoten
odpovédét.
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Tahal (2017, s. 55) tik4, ze hlavnim pozadavkem zadavatele vyzkumu je pocet a typ otazek.
Z pohledu odpovidajiciho je ale lepsi se na délku dotazniku divat v poftu minut,
které respondentovi zabere dotaznik vyplnit. Kazda otazka zabere dle autora odpovidajicimu
odli$ny pocet minut. Pokud je otdzka zaloZena na vybéru z variant ano/ne, je zodpovézena
za par vtefin. Jestlize se ale po respondentovi chce, aby sestavil potradi deseti znacek podle
oblibenosti, zabere zodpovézeni takovéto otazky vyrazné delsi ¢as. Respondent je dle autora
schopen udrzet pozornost vV rozmezi 10-15 minut. Pokud dotaznik piesdhne svou délkou
25 minut, existuje pomérné velké riziko, Ze odpovidajici bude dle autora otdzky prochazet jen
letmo a nebude nad odpovéd’'mi premyslet.

Foret (2012, s. 41-49) pak uvadi, ze kvalitni dotaznik by mél vyhovovat titem hlavnim narokdm:

- ucelove technickym — otazky mély byt sestaveny do takového celku, aby respondent
pfesné na to, co zadavatele vyzkumu zajima;

- psychologickym — vyzkumnik by mél vytvotit idedlni podminky pro to,
aby se odpovidajicimu zdal dotaznik snadny, ptijemny a zadouci. Diky tomu bude
respondent odpovidat stru¢né a podle pravdy;

- srozumitelnosti — respondent musi vSemu rozumét, védét, jak méa postupovat a jak
dotaznik vyplnit.

K naplnéni téchto narokti pomaha dle autora Foreta (2012, s. 41-49) celkovy dojem z dotazniku,
formulace konkrétnich otazek, typ otazek a manipulace s dotaznikem. Z formalniho hlediska
rozliSujeme otazky na oteviené (volné, nestandardizované), uzaviené (standardizované, fizené)
a kombinaci v podobé kompromisnich otazek polootevienych (polozavienych).

Velka ¢ast projekti marketingového vyzkumu je podle Tahala et al. (2017, s. 50-58) stavéna na
vybérovém Setieni. Pro uréeni vybérového souboru se nabizi nékolik statistickych metod, které
Tahal et al. (2017, s. 50-58) uvadi jako:

- prosty ndhodny vybér;

- kvotni vybér;

- systematicky vybér;

- stratifikovany vybér;

- dalsi postupy (postup sne¢hové koule ¢i usudkovy vybér).

Velikost vybérového souboru je dle Tahala et al. (2017, s. 50-58) v blizkém spojeni
S poZzadovanou piesnosti ziskanych informaci. Pokud se spravné vybere a aplikuje metodika
Jestlize respondenti budou vybrani pro vyzkum neptesné, nastane situace, kterd se oznacuje
terminem vybérova chyba. S velikosti vzorku spravné vybranych respondenti se zuzuje
interval spolehlivosti, coz dle autori znamena, ze hodnota ukazu naméteného na vybérovém
souboru se bude vice podobat jeho skute¢nému zastoupeni v zakladnim souboru.

Tahal et al. (2017, s. 50-58) uvadi, Ze velikost vybérového souboru ve vyzkumu se urcuje dle:

- potiebné kvality intervalu spolehlivosti;
- mnozstvi trovni tfidéni, které je tfeba pouzit;
- finan¢nich a ¢asovych schopnosti.
Tahal et al. (2017, s. 50-58) jesté dodava, ze pocet odpovidajicich se zpravidla ve vyzkumne

praxi pohybuje ve stovkach. MnoZzstvi tirovni tfidéni oznacuje do kolika vnofenych podskupin
se budou data d¢lit a analyzovat.
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2.4.2 Polostrukturovany rozhovor

Druhou pouzitou metodou marketingového vyzkumu je v praktické ¢asti polostrukturovany
rozhovor.

Oproti kvantitativnimu Setfeni vysvétluje Sedlakova (2014, s. 207-209), Ze se V ptipadé
kvalitativniho Setfeni fika dotazovanym informant nebo komunikaéni partner. Pii provadéni
kvalitativnich rozhovort zalezi na tom, z jaké teoretické tradice je vychazeno a jaky je obor
osoby, ktera provadi rozhovor. Rozhovor je specialni a uméle vyvolanou socialni situaci, ktera
je vytvofena tazatelem. V dotaznikovém Setfeni jsou nejCastéji uzaviené otazky
S ptichystanymi variantami odpovédi, v pfipadé rozhovoru formuluje otazky dotazovany.
Formalnost nebo neformalnost, je dulezitym faktorem, ktery uréuje typ rozhovori, dodava

autor.

Obrézek 2 Typy rozhovort na zaklad¢ strukturace a standardizace

Standardizovany
fizeny rozhovor

Strukturovany
rozhovor

Polostruktizovany
rozhovor

Hloubkovy
rozhovor

Standardizovany

Polostrandardizovany

Polostandardizovany,

Nestandardizovany,

dotaznik rozhovor otevieny volny, neformalni
Strukturovany Strukturovany Rozhovor s navodem | Biograficky,
fizeny rozhovor rozhovor narativni, chapajici
S uzavienymi S otevienymi rozhovor

otdzkami otzkami

Pevne€ stanovené
poradi i forma

Stanovené otézky,
jejich poradi se muze
meénit, odpovedi
nejsou naznacené

Stanovené dil¢i
okruhy/témata
rozhovoru, konkrétni
otazky vznikaji

Stanoveno zakladni
téma rozhovoru,
otazky vznikaji ad
hoc, blizi se béZzné

V pritbéhu komunikaci
dotazovani

Rizeny tazatelem Rizeny tazatelem Role tazatele a Vedeny spise
dotazovaného se dotazovanym
vyrovnavaji

Standardizované Voln¢ formulované | Volné formulované | Rozsahlé vypovédi,

strucné odpovedi, odpoveédi odpovédi mekka data

tvrda data
Zdroj: Sedlakova (2014, s. 210)

Sedlakova (2014, s. 211) vysvétluje, Ze Casto jsou pouzivany rozhovory polostrukturované,
které se také oznacuji jako semistrukturované nebo fizené. Tazatel si i pro tento typ rozhovoru
ptipravuje otazky, ale v ndvaznosti na priubéh rozhovoru jsou dopliovany dalsi otazky, nebo
nékteré zménény pouze na zakladé momentalniho premysleni tazatele. V rozhovoru take dle
autorky nebudou feceny otazky, na které komunikaéni partner odpovi sam. Rozlisuji se otazky
primarni, piedem piipravené, sekundarni a sondazni, které jsou poloZeny na zakladé vyvoje
rozhovoru s cilem doplnit jiz zminéné, nebo motivovat komunika¢niho partnera k dalsi
odpovédi, jak autorka dodava.
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Realizace rozhovori se kategorizuje podle Tahala (2017, s. 43-45) na nékolik typickych druhii:

- Skupinova diskuze: Moderator vede skupinovou diskuzi o poctu 8 az
12 odpovidajicich.

- IndividuéIni hloubkovy rozhovor: Vyzkumnik provadi rozhovory separatné
pokazdé jen s jednim odpovidajicim. Tato metoda se ¢asto pouziva u vyzkumnych
projektti s choulostivym tématem, ¢i pokud je logisticky slozit¢ uspotadat
skupinovou diskuzi na jednom miste.

- Expertni rozhovor: Jednd se o obdobu individudlniho rozhovoru, ale nekona
se zékaznikem, ale s odbornikem nebo profesionalem v dané problematice.

- Mini skupiny: Ob¢as nazyvané jako dyady nebo triady, podle poétu respondentt.
K realizaci této metody se pfistupuje zejména z logistickych a organizacnich
divodu.

Podle Tahala (2017, s. 43-45) je skupinova diskuze je nejéastéji pouzivana vyzkumna metoda.
Moderator vede diskuzi podle pfedem pfipraveného scénate o délce 60 az 90 minut a je Casté,
ze béhem jednoho vyzkumného projektu probéhne vice skupinovych diskuzi, aby byla
co nejpeclivéji zaznamenana struktura cilové skupiny. Expertni a individualni hloubkovy
rozhovor dle autora probiha velmi obdobng, hlavni rozdil je v charakteristice respondentd.
Rozhovor probiha na zakladé scénaie a doba trvani je obvykle 20 az 40 minut. Miniskupiny
jsou stiedni cesta mezi skupinovou diskuzi a individualnimi rozhovory. Tato vyzkumna metoda
se obvykle vyuziva v situacich, kdy tématem vyzkumu je vyrobek, u kterého je kupujici
a uzivatel rizny ¢lovek. Typickym piikladem je dle autora pansky nebo damsky vyrobek, ktery
zakaznik kupuje jako darek.

2.5 Metodika

V této kapitole jsou ukazany metody a postupy, které byly pouzité pii vytvareni této bakalaiské
prace s nazvem Jak zménila kauza dieselgate marketingovou komunikaci znacky Volkswagen.

V teoretické ¢asti je formou literArni reSerSe nejdiive predstavena definice krizové
a marketingové komunikace, nasledné sd¢lena definice krize a feSeni krizové komunikace
Vv jednotlivych fazich krize na zakladé komparace nazorti odborniki. Je také rozebran névrat
spole¢nosti po krizi do bézného stavu. V posledni ¢asti teoretické je vysvétlena teorie
marketingoveho vyzkumu a zejména pak vyzkumné metody dotazovani a rozhovor, které jsou
pouzity v praktické ¢asti této bakalaiské prace. V teoretické ¢asti bylo Cerpano z ¢eské
i zahrani¢ni literatury, ktera byla zapujcena z Méstské knihovny v Praze, zakoupena
v knihkupectvi Luxor anebo prohliZzena online na Google Books.

Analyticko-prakticka ¢ast prace za¢ina piedstavenim spole¢nosti Volkswagen, ve kterém je
popsano zalozeni spolecnosti, vyvoj spolecnosti a soucasny stav spolecnosti. Nésledujici
kapitolou je aféra Dieselgate, ve které je uvedeno jak a pro¢ kauza vznikla, jak byly podvody
spole¢nosti Volkswagen odhaleny, jakych voza z koncernu Volkswagen se kauza Dieselgate
tyka, jaky je postoj koncernu Volkswagen k Dieselgate a je také zminéno, Ze problém s emisemi
se netyka pouze Volkswagenu. Na kapitolu aféra Dieselgate navazuje kapitola, kterd vysvétluje
nasledky Dieselgate v Evropé a v USA. A to konkrétn¢ jaké upravy Volkswagen pro vozy
z aféry Dieselgate vyvinul, aby spliiovaly emisni limity, jak odlisn¢ se k problému postavila
Evropa a Spojené staty americké, vycisleni finan¢ni ztraty Volkswagenu v dusledku kauzy
Dieselgate, trestni stihani manazert Volkswagenu za podvod s emisemi ¢i ukonceni prodeji
dieselovych aut jako disledek kauzy Dieselgate.

V dalsi kapitole této bakalarské prace je sledovan vyvoj marketingové komunikace
Volkswagenu pied, béhem a po afétfe Dieselgate.
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Je tedy uvedeno, jak vypadal marketing Volkswagenu pied Dieselgate, jak spole¢nost
komunikovala béhem aféry Dieselgate a jak se prezentuje nyni po kauze Dieselgate. Zejména
je sledovéana propagace dieselovych aut pfed emisnim skandalem, pouze velmi mal4 snaha
informovat o kauze Dieselgate a nasledna propagace elektromobilt, které jsou jednim
z disledktl Dieselgate. Pro tuto ¢ést bakalaiské prace bylo Cerpano z internetovych zdroji.
Nejcastéji se jedna o odborné zahrani¢ni automotive weby, reklamy byly ¢erpany z portélu
YouTube a informace ohledn¢ spolecnosti Volkswagenu jsou Cerpany z oficidlnich zdroju,
nejcastéji z webovych stranek spolecnosti, tiskovych zprav ¢i zavérecnych zprav.

Dalsi dtlezitou souc¢asti analyticko-praktické ¢asti je marketingovy vyzkum. V praci jsou
pouzit¢ dvé vyzkumné metody — dotaznikové Setfeni a polostrukturovany rozhovor.
Dotaznikové Setfeni obsahuje 20 otazek a konalo se ve dnech od 29. biezna 2020 do 8. dubna
2020. Dotaznikové Setieni bylo realizovano s vyuzitim online platformy Google Formulare
a zucCastnilo se ho 153 osob. Otazky byly distribuovany k respondentim skrze dva prazské
autosalony znacek Volkswagen a Skoda. Dotaznik mohl vyplnit pouze vlastnik vozidla.
Polostukturovany rozhovor je proveden se dvéma osobami. S automobilovym odbornikem
a publicistou Romanem Svidrnochem a marketingovym manaZerem spoleénosti Volkswagen,
ktery si ptal zlstat v anonymité. Na zakladé vysledkii dotaznikového Setfeni bylo sestaveno
13 zékladnich otazek, které byly podle vyvoje rozhovoru dopliiovany. Polostrukturovany
rozhovor prob¢hl skrze emailovou korespondenci, a to na pfelomu dubna akvétna 2020.
Posledni kapitolou analyticko-praktické ¢asti je pak shrnuti a doporuceni. V této kapitole jsou
zrekapitulovany vysledky analyticko-praktické ¢asti a navrzena doporuéeni na zlepSeni pro
Volkswagen v marketingove komunikaci.

vvvvvv
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3 Analyticko-prakticka ¢ast

V této Casti bakalarské prace bude nejprve piedstavena spolecnost Volkswagen, konkrétné obor
podnikani, historie, vyvoj a soucasna situace. Nasledné¢ bude rozebrana kauza Dieselgate, jak
a pro¢ vznikla, jak na ni reagovala spolecnost Volkswagen a dal$i automobilky a feSeni
emisniho skandalu. Poté dojde Kk rozebréni krizové a marketingové komunikace znacky
Volkswagen pied, béhem a po kauze Dieselgate. V neposledni fadé¢ budou v této kapitole
bakalarské prace predstaveny vysledky marketingového vyzkumu, jmenovité dotaznikové
Setfeni a rozhovor s odborniky z oblasti automotive. Uplné posledni kapitolou je pak shrnuti
a doporuceni, ve kterém jsou zrekapitulovany vysledky analyticko-praktické casti a navrzena
doporuceni na zlepSeni pro Volkswagen v marketingové komunikaci.

3.1 Predstaveni spole¢nosti Volkswagen

Automobilka Volkswagen byla zaloZena v roce 1937 s vizi, Zze bude vyrabét vozy, které budou
cenov¢ prijatelné pro témét kazdého pracujiciho obcana, jak je uvedeno na webu autorem
Prangem (2018). Tuto myslenku prosazoval dle autora zejména viidce nacistického Némecka
Adolf Hitler, ktery vytvofenim tohoto vozu povéiil Ferdinanda Porsche uz v roce 1934. Prvni
prototypy vozu s oznacenim KdF-Wagen vznikly o dva roky pozdé&ji. Oznaceni automobilu
vychézelo z nacistické organizace Kraft durch Freude, cozznamend v piekladu sila diky
radosti. K zaloZeni spole¢nosti Gesellschaft zur Vorbereitung des Deutschen Volkswagens
mbH, v ptekladu spole¢nost pro piipravu némeckého lidového vozu, doslo kvili nejasnému
financovani, a tedy zdrZeni celého projektu az v roce 1937. O jediny rok pozdé&ji byla dle autora
Pranga (2018) automobilka pfejmenovana na Volkswagenwerk GmbH a zacala se stavét
tovarna pobliz némeckého mésta Fallerslebenu, které se dnes jmenuje Volfsburg. Vzhledem
k zacatku druhé svétové valky se novy lidovy vz témét k zadnému zajemci nedostal.

Po zacatku valky se dle Lidovek (2020) pieorientovala tovarna na vale¢nou vyrobu
a produkovala také terénni ¢iobojzivelné vozy. Konec valky poSkozené tovarné ptinesl
nelehkou situaci. O vybaveni tovarny v ramci reparaci mélo zajem nékolik automobilek
z vitéznych statt. Nakonec ale zustaly stroje na ptivodnim misté v némecké fabrice. V dubnu
1945 dle ¢lanku zabrali tovarnu americké jednotky a v ¢ervnu ji pievzala britska vojenska
sprava, které velel major Ivan Hirst. Sériova vyroba automobili v tovarné odstartovala dle
serveru Lidovky (2020) na konci prosince 1945 a v bieznu 1946 se podatilo poprvé vyrobit vice
nez 1 000 aut za mésic. Uspéch po celém svétd zacal slavit Volkswagen s vozem, kterému se
tikalo ,,Brouk®. Za 58 let vyroby, od roku 1945 do 2003, se vyrobilo vice nez 21 miliont vozu.

Hubbard (2020) uvadi, ze v roce 1949 ukéazal VVolkswagen prototyp svého druhého modelu,
kterym byl lehky uzitkovy viiz. Vyvoj tohoto vozu vznikl na zakladé popudu nizozemského
dovozce vozu znacky Volskwagen Benu Ponovi, ktery v roce 1946 uvidél v prostorach tovarny
primitivni dodavku na podvozku jiz vyrabéného modelu ,,Brouk®. O Volkswagen Transporter,
jak se druhy model znacky jmenuje, byl a je velky zajem. Do roku 1967 dle autora sjelo
z vyrobnich linek zhruba 1,9 miliont vozu. Celkem se dle Hubbarda (2020) do roku
2020 vyrobilo v sesti generacich 13 miliond aut. Volkswagen Transporter se tak mtize pochlubit
titulem nejdéle vyrabénym lehkym uZitkovym vozem na svéte.

V roce 1960 se dle webu Volkswagen AG (2020) automobilka pietransformovala na akciovou
spole¢nost a 40 procent akcii zustalo v rukou statu. V poloviné 60. let koupil Volkswagen
automobilku Auto Uion a k producentovi velkych vozii Audi nasledné v roce 1969 pridal
spole¢nost NSU, ¢imz ziskal firmu, ktera méla znalosti v oblasti malych a vodou chlazenych
motord. Diky tomu mohl dle informaci na webu (Volkswagen AG, 2020) piijit Volkswagen
na zacatku 70. let se dvéma novymi a kli¢ovymi modely.
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S Volkswagenem Passat v roce 1973 a Volkswagenem Golf o rok pozdégji (Volkswagen AG,
2020). Oba vozy jsou dle webu (Volkswagen, 2020) dodnes souc¢asti modelového portfolia
znac¢ky Volkswagen. Automobilka v roce 2019 oznamila, ze prodala uz 30 milionti vozi Passat
Porsche Ceska republika (2020). Druhy jmenovany model Golf ma dle webu Volkswagen
(2020) na svém konté za 46 let prodeje vice nez 35 miliont vyrobenych kusi.

Volkswagen (Volkswagen AG, 2020) v sou¢asné dob¢ neni pouze znacka automobilt, ale také
koncern vlastnici tyto vyrobce osobnich aut:

- Audi (soucasti koncernu od roku 1965);

- Seat (soucasti koncernu od roku 1986);

- Skoda (soucasti koncernu od roku 1991);

- Bentley (soucasti koncernu od roku 1998);

- Bugatti (soucasti koncernu od roku 1998);

- Lamborghini (souc¢ésti koncernu od roku 1998);
- Porsche (soucasti koncernu od roku 2012).

Déle pak pod koncern Volkswagen (Volkswagen AG, 2020) spadaji nasledujici vyrobci
nakladnich a uzitkovych vozidel:

- Scania (soucasti koncernu od roku 2008);
- MAN (soucasti koncernu od roku 2012);
- Volkswagen uzitkové vozy.

A od roku 2012 je dle webovych stranek (Ducati, 2020) majetkem koncernu Volkswagen také
vyrobce motocyklt Ducati.

Dle Volkswagenu (2019) je automobilovy trh v Cing v poslednich letech na enormnim
vzestupu. V nejlidnatéjsi zemi svéta jdou na odbyt predevsim levné vozy, a proto koncern
Volkswagen v roce 2019 zalozil pro Cinu zcela novou znacku Jetta, ktera bude na tomto obiim
trhu prodavat levné vozy. Nova znacka spolupracuje na vyrob¢ aut s ¢inskou automobilkou
FAW, a to ptfedevs$im z toho divodu, Ze ¢inskd vlada umoziuje zahrani¢nim automobilkdm
prodavat na svém trhu v momenté, kdy na prodavanych vozech spolupracuje s jinou ¢inskou
spole¢nosti, jak je uvedeno ve stejném zdroji.

Dle Annual Report for 2018 (\Volkswagen, 2018) se Volkswagen krom¢ produkce dvoustopych
a jednostopych dopravnich prostfedki zaméfuje na finanénim sektor, ve kterém se vénuje
bankovnim sluzbam od zpracovani plateb az po poskytovani tvéri a leasingu. V poslednich
letech se dle Annual Report for 2018 (Volkswagen, 2018) divize finan¢nich sluzeb rychle
zvétsuje. Stejny zdroj uvadi, ze za deset let, od roku 2008 do roku 2018, doslo k nardstu ze
75 miliard na 208 miliard EUR. Za stejné obdobi vzrostl provozni zisk z 0,6 na 2,6 miliardy
EUR ro¢né dle zprdvy Annual Report for 2018.

Kuriozitou je pak dle Kroka (2018) to, ze Volkswagen jiz od roku 1973 produkuje i parky
a jedna se dokonce o nejprodavanéjsi produkt této spolec¢nosti. Dle stejného zdroje bylo za rok
2017 vyrobeno ve wolfsburgské tovarné na parky 6,8 miliont kust této uzeniny.

Z vyro¢ni zpravy za rok 2018 (Volkswagen, 2018) vyplyvd, ze za fiskalni rok 2018 vytvofil
koncern VVolkswagen provozni zisk 17,1 miliardy EUR, prodal 10 834 012 vozidel, coz je narust
0 0,9 % oproti roku 2017, a trzby z prodeje vzrostly o 2,7 % na 235,8 miliardy EUR.
K 31.12. 2018 méla skupina Volkswagen po celém svété 636 156 zaméstnanct.
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Dlouha 1éta patfil dle Venugopala (2019) k nejvétsim svétovym vyrobcim koncern General
Motors a automobilka Toyota. Jak uvadi v ¢lanku autor Venugopal (2019) v roce 2018 post
svétové jednicky obsadil pravé koncern Volkswagen. Druha pticka pak patii Alianci Renault-
Nissan (10,76 milioni prodanych vozi) a na tfetim misté je byvala nejvétsi automobilka
Toyota, kterd prodala 10,59 milionu aut.

3.2 Aféra Dieselgate

Aféra Dieselgate vypukla 18. zati 2015, kdy United States Environmental Protection Agency
(Agentura pro ochranu zivotniho prostiedi Spojenych statt, dale jen EPA) zveiejnila oznameni
(Epa, 2015), ve kterém uvéadi, Ze koncern Volkswagen nainstaloval do vozu Volkswagen
a dalsich koncernovych znacek vyrobenych mezi roky 2009 az 2015 s naftovym ctyfvalcovym
motorem 2.0 TDI systém, ktery obchazi emisni normy a porusil tak americky zakon o ¢istém
ovzdusi. EPA uvedla, Zze motory produkuji vice nez ¢tyficetkrat vyssi emise, nez je povoleno.
V laboratornich podminkach ovSem vozy spliuji emisni normy, jelikoz Volkswagen
do automobili nainstaloval software, ktery pozna, Ze vozidlo prochazi emisni zkouskou a auto
nasledné reguluje vypousténé emise vice nez v bézném provozu. Vysledkem toho jsou dle
oznédmeni (Epa, 2015) vozy, které spliiuji emisni testy, ale v bézném provozu produkuji
mnohem vice Skodlivych latek.

EPA nejprve uvedla nasledujici seznam vozidel, kterych v piipadé, Ze jsou vybaveny
,podvodnym* dieselovym motorem, se kauza tyka:

- Volkswagen Jetta (rok vyroby 2009 az 2015);

- Volkswagen Jetta Sportwagon (rok vyroby 2009 az 2015);

- Volkswagen Beetle (rok vyroby 2013 az 2015);

- Volkswagen Beetle Convertible (rok vyroby 2013 az 2015);
- Audi A3 (rok vyroby 2010 az 2015);

- Volkswagen Golf (rok vyroby 2010 az 2015);

- Volkswagen Golf Sportwagen (rok vyroby 2015);

- Volkswagen Pasat (rok vyroby 2012 az 2015).

Dne 2. listopadu 2015 zveifejnila EPA dalsi zpravu (Epa, 2015), ve které uvedla, Ze aféra
Dieselgate se tyka dalSich vozd koncernu Volkswagen, které se prodavali na Gzemi USA,
a to konkrétné vozl s naftovym Sestivalcovym motorem 3.0 TDI a rokem vyroby (modelovym
rokem) od 2014 do 2016. I tyto vozidla obsahuji vySe popsany software, diky kterému dokazaly
vozy projit emisnim métenim. V redlném provozu produkuji az devétkrat vice skodlivych latek,
neZ umoziuji emisni normy. Predstavitelé Volkswagenu nasledné 19. listopadu
2015 informovali agenturu EPA, Ze podvodny software je namontovan ve vozech prodavanych
v USA jiz od roku 2009. EPA tak rozsifila seznam vozu, kterych se tyka Dieselgate:

- Volkswagen Touareg (rok vyroby 2009 az 2016);
- Porsche Cayenne (rok vyroby 2013 az 2016);

- Audi A6 Quattro (rok vyroby 2014 az 2016);

- Audi A7 Quattro (rok vyroby 2014 az 2016);

- Audi A8 (rok vyroby 2014 az 2016);

- Audi A8L (rok vyroby 2014 az 2016);

- Audi Q5 (rok vyroby od 2014 do 2016);

- Audi Q7 (rok vyroby od 2009 do 2016).
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Emisni skandéal se dle Thomase (2015) nedotkl pouze Spojenych statu americkych, ale vSech
trhii, kde byly motory s podvodnym softwarem prodavany. Uz na konci zati 2015 ozndmil
koncern Volkswagen, ze se problém tyka celosvétové 11 miliond vozd. Soucasné s tim dle
autora Thomase (2015) zacaly firm¢ strmé padat akcie.

Ceska Skoda Auto, kterd patii do koncernu Volkswagen, pak piisla dle Cremera
(2015) s informaci, ze emise neporuSuje pouze motor 2.0 TDI, ale také motory 1.2 TDI
a 1.6 TDL. Ve vsech piipadech jde motory, které mély spliiovat emisni normu Euro 5. Skoda
tyto jednotky namontovala celkem do 1,2 milionti vozu a z toho zhruba 100 tisic aut prodala
v Ceské republice, dodava Cremer (2015).

Mladoboleslavska automobilka dle Cremera (2015) montovala néktery ze zminénych motord
do modelu Fabia druhé generace, Roomster, Rapid, Octavia druhé generace a Superb druhé
generace.

Jack Ewing, reportér deniku The New York Times, nastinil (Skalicky, 2018) davody, proc¢
se rozhodl Volkswagen podvadét s emisemi v USA. V 60. letech byl Volkswagen Beetle
(Brouk) nejprodavanéjsi importovany viz v USA. Po piichodu Toyoty a dalSich japonskych
znacek na americky trh se prestalo Volkswagenu dafit. Po desetileti se némeckému koncernu
dle stejneho autora nedafilo na americkym trhu znovu prosadit az ptislo rozhodnuti zkusit
se v USA prosadit s naftovymi vozy, které byly nasledné prezentovany jako vozy Setrné
k Zivotnimu prostiedi a vhodné pro lidi pecujici o udrzitelny rozvoj. Koncern Volkswagen chtél
Ameri¢any naucit jezdit v naftovych vozech, i kdyz v USA nebyl diesel nikdy popularni. Ewing
také uvadi, ze pouze v pfipadé hromadnych Zalob spotiebiteld musel Volkswagen zaplatit
v USA asi 600 tisicam fidi¢u 15 miliard americkych dolarti. Americky pravni systém totiz dle
autora umoziuje fidi¢im daleko vétsi moznost domahat se odskodnéni u soudu, a to pomoci
systému hromadnych Zalob, kdy se ob¢ané spoji dohromady a soudi se jako jedna velkd
skupina.

Kauza Dieselgate dle Reitera (2018) nezasahla pouze koncern Volkswagen. Ukazalo se podle
autora, ze s emisemi maji problém i jiné automobilky. Némecky Daimler AG zaplatil podle
statniho zastupitelstvi ve Stuttgartu pokutu 870 milionit EUR za Spatnou certifikaci naftovych
vozu, diky ¢emuz se do provozu dostaly i vozy nespliiujici emisni normy. Daimler (2020) uvadi,
ze vyrabi osobni a nakladni vozy a autobusu a patii mu znacky Mercedes-Benz, Mercedes-
AMG, Maybach, Smart, Mitsubishi Fuso ¢i Setra.

Studie francouzského institutu ISAT, o které piSe autor Mandard (2019), pak poukazuje na to,
ze 1 vozy znacky Renault vykazuji piili§ vysoké emise. Viz Renault Captur zroku
2017 s dieselovym motorem spliujici podle automobilky emisni normu Euro 6 piekrocil
povolené mnozstvi o 377 %. Dalsi viiz této znacky, dle autora, Renault Clio ze stejného roku,
spliujici emisni normu Euro 5 pak piekrocil emisni limity o 307 %. Studie pak jesté upozoriuje
na to, ze vibec nejhiife funguje systém vozu na redukci emisi ve mésté. Francouzska
automobilka pochybeni popiela a pry dle autora Mandarda (2019) uvedla, Ze jejich vozy nijak
neporusuji regulace vztahujici se k emisim a vozy nejsou podle automobilky vybaveny Zadnym
systémem, ktery by falSoval redukci emisi béhem laboratorniho méteni.
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3.3 Nasledky Dieselgate v USA a v Evropé

Pecak (2016) vysvétluje, ze evropska legislativa umoznila Volkswagenu situaci vyieSit
aktualizaci softwaru fidici jednotky. Koncern tak vyvinul zhruba tisic riznych verzi nového
softwaru, aby bylo mozné opravit vSechny dotéené¢ vozy. U motoru 1.6 TDI pfistoupil
Volkswagen krom¢ aktualizace softwaru k hamontovani usmériovacée proudéni vzduchu pied
senzor hmotnosti vzduchu v sacim potrubi. Cilem téchto opatieni mélo dle Pecédka (2016) byt
dodrzeni emisnich limitd pfi zachovani vykonu a spotieby paliva jako pied Gpravou softwaru
motoru. A napiiklad v Ceské republice Ministerstvo dopravy dle stejného autora nenatidilo tuto
upravu jako povinnou, takZe vozy poruSujici emisni pravidla mohou jezdit dal bez jakéhokoliv
zasahu. Problém s emisemi se piitom dle autora v Ceské republice netykéa pouze 100 tisic vozi
znacky Skoda, ale i 58 tisic vozil ostatnich znaéek koncernu Volkswagen.

Autor Stjerna (2017), ktery je redaktorem svédského magazinu Teknikens Vérld, v roce
2017 upozornil, Ze aktualizace fidici jednotky muize mit negativni dopad na vykon a jeho
prubéh u motort opravenych v ramci aféry Dieselgate. Stejny autor a Magazin Teknikens Varld
vyzkousel n¢kolik vozi z koncernu Volkswagen. U vétsiny z nich byla dle autora objevena
ztréta to¢ivého momentu motoru asi 0 10 % a posun maxima to¢ivého momentu do vyssiho
otacek, coz zpuisobuje nutnost vice fadit nizsi rychlosti, motor vice vytacet a navysSuje se tedy
spotieba.

Naopak némecky autoklub ADAC (Adac, 2016), ktery testoval pouze spotfebu a vykon,
a nikoliv pribéh vykonu, tvrdi, Ze se motory po upraveé softwart chovaji stejné.

Nytimes (2018) uvadi, ze zcela odlisné postaveni k vyfeSeni Dieselgate musel Volkswagen
pfijmout ve Spojenych statech americkych. Za prodej dieselovych motora s vy$simi emisemi
zaplatil Volkswagen v USA 14,7 miliardy americkych dolarti. Dvé téetiny z této ¢astky dostali
majitelé poSkozenych vozi. Denik (Nytimes, 2018) pak uvadi, Ze koncern Volkswagen stala
aféra Dieselgate do roku 2018 celkem 32 miliard americkych dolard. Shepardson (2018) fika,
ze Volkswagen musel v USA vykoupit vSechny vozy s podvodnym softwarem za trzni hodnotu
vozu pied vypuknutim celé aféry Dieselgate. Sergeev (2016) dodava, ze po zahajeni vykupu
vozu se ukazalo, ze auto je mozné Volkswagenu vratit v nekompletnim stavu. Podminkou je
totiz pouze, Ze musi jezdit. Rada poskozenych Ameri¢ant tak odevzdavala Volkswagenu své
vozy bez riznych ¢asti karoserie ¢i interiéru. K tomuto dodava Shepardson (2018), ze naopak
Volkswagen nasledn¢ musel, podle natizeni americkych Gfadi, z vozl vyjmout fidici jednotku,
aby vozy nemohly jezdit. Pokud Volkswagen nenalezne upravy, které zajisti splnéni
americkych emisnich limit, miZe vozy rozebrat a rozprodat po dilech. Znehodnocena ovSem
musi byt fidici jednotka, oxida¢ni katalyzator a filtr pevnych ¢astic. Koncernu Volkswagen
americké ufady znemoznily i export zdvadnych vozl do zemi, kde jsou emisni normy méné
ptisné, respektive je export mozny pouze v situaci, kdy viiz vyhovuje americkym zdkoniim
(Shepardson, 2018).

Jak vyplyva z webu EPA (Epa, 2020), Volkswagenu se podafilo v USA v prubéhu roku
2017 a 2018 ziskat na fadu vozl se zavadnymi motory schvaleni pro provoz po Upravach na
vozech. Napiiklad 27. ¢ervence 2017 doslo v USA ke schvéleni emisnich Gprav na vozech
Volkswagen Jetta, VVolkswagen Golf, Volkswagen Beetle a Audi A3 z let vyroby 2009 az 2014.

Americka justice dle The Guerdian (2017) vSak netrestala pouze spole¢nost Volkswagen,
ale také manazery tohoto koncernu. V roce 2017 stihalo americké ministerstvo spravedInosti
8 pracovnikil Volkswagenu. VétSina jich je v§ak mimo dosah americké justice, jelikoZ jsou
v Némecku.
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Ptesto v uvedeném roce byl odsouzen na 7 let vézeni a zaplaceni pokuty 400 tisic americkych
dolartt manazer Oliver Schmidt a inzenyr Volkswagenu James Robert Liang ke 40 mésict
vézeni a zaplaceni pokuty 200 tisic americkych dolarti. Prvnimu odsouzenému hrozilo piitom
az 169 let vézeni (The Guerdian, 2017).

V deniku Nytimes (2018) je uvedeno, ze Oliver Schmidt byl $éf oddéleni firmy pro dodrzovani
regula¢nich ptedpist v USA v obdobi od roku 2014 do bifezna 2015. Schmidt byl obvinén
Z podilu na snaze Volkswagenu zamaskovat manipulace s emisemi pfed americkymi orgéany.
Manazer némecké spolecnosti se nejdiive branil tim, ze vozy vykazuji vysoké emise z diivodu
technickych problémi. Az pozdéji dle stejného deniku (Nymes, 2018) pfiznal, Ze existuje
ve vozech software na obchazeni emisnich zakond. James Robert Liang pak mél podle americké
zaloby spolu s dal$imi inZenyry Volkswagenu navrhnout nové naftové motory pro USA a kdyz
se jim to nedafilo, tak se rozhodli vytvofit software, ktery nadlimitni emise skryje pfi emisnich
testech.

Némecka tiskova agentura Deutsche Presseagentur (Ndr, 2018) pak také uvadi, Ze soucasti
emisniho skandalu mé¢l byt i samotny §éf Volkswagenu Bernd Pischetsrieder a manazer znacky
Volkswagen Wolfgang Bernhard, kteti uz v roce 2005 m¢li rozhodnout o tom, Ze se do
naftovych aut bude montovat specialni software, ktery umozni obejit emisni normy.
Toto rozhodnuti mé¢lo dle Ndr (2018) padnout ptimo v némeckém centrale ve Wolfsburgu, ale
dikazy, ze jsou do aféry osobn¢ zavleceni oba nejvyssi manazeti nebyly nikdy predlozeny.

Trestni stihani manazerti Volkswagenu se zacalo dle webu Ft (2020) v roce 2019 konat také
v Némecku, kde tamni statni zastupitelstvi obvinilo celkem 11 pracovnikti. Obvykle z klaméani
zakazniki a ufadt ohledné¢ emisi, ¢i napomahani stimto trestnym c¢inem. Byvaly §éf
predstavenstva Martin Winterkor, $éf znacky Volkswagen Herbert Diess a $éf dozor¢i rady
Hans Dieter Pétsch jsou navic obvinéni z manipulace akciového trhu, jak je uvedeno na webu
Ft (2020). Stejny web dale uvadi, Ze podle némeckého statniho zastupitelstvi trojice pozdé
informovala investory o rizicich emisniho skandalu.

V roce 2020 doslo dle deniku Dw (2020) v Némecku také na vyrovnani s poskozenymi
spotiebiteli, kterych je asi 260 tisic. Volkswagen se s nimi dohodl, Ze kazdému zaplati
od 1 350 do 6 257 EUR, coz je asi 15% puvodni hodnoty vozu, a to podle typu a stati vozu.
Celkem tak dle stejného deniku bude muset koncern zaplatit v Némecku poskozenym
majitelim vozi celkem 830 milioni EUR.

Safediesel (2020) uvadi, Ze o odskodnéni bojuje také 6 500 cCeskych klientd koncernu
Volkswagen. Zastupuje je spolecnost Safe Diesel ve spolupraci s advokatni kancelaii BBH.
Pro své klienty pozZaduje spolecnost odskodnéni ve vysi 220 tisic korun ¢eskych, coz odpovida
odSkodnéni, které Volkswagen vyplacel ve Spojenych statech americkych. Do bfezna
2020 ovsem zatim k proplaceni této ¢astky nedoslo, jak uvadi Safediesel (2020). Soudni spor
mezi Volkswagenem a Safe Diesel aktudlné miii k Nejvyssimu soudu. Koncern prohral soud
prvni instance, protoze se v pozadované lhaté nevyjadril. Méstsky soud v Praze pozdé&ji ovsem
uznal ndmitku Volkswagenu, ze vyzvu k vyjadieni dostala spolecnost pouze v ¢eském jazyce.
Odvolaci soud proto zrusil piivodni rozsudek, s ¢imz nesouhlasila spole¢nost Safe Diesel,
a proto spor zamifil k Nejvyssimu soudu (Ceské noviny, 2020).

Z webu Umwelt (2020) vyplyva, Ze v souvislosti s problematickymi emisemi u dieselovych
vozl zakazala nékterd némeckéd mésta vjezd starSich naftovych aut do svého centra. Stalo se tak
naptiklad v Berliné€, kde se do centra nedostane fidi¢ s naftovym vozem, ktery spliiuje emisni
normu Euro 5 anebo nizsi. V Essenu a Gelsenkirchenu se kromé naftovych vozi s emisni
normou Euro 5 a niz$i nedostanou do centra také tidi¢i benzinovych vozi s emisni normou
Euro 2 a niZsi. Zpravy aktualné (2018) tikaji, Ze kvili aféfe Dieselgate doslo také k propadim
prodeje naftovych aut v Evropské unii (EU).
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V prvnim pololeti roku 2018 se sniZily prodeje dieseltt v EU o 16 % na 3,12 milion0i vozi.
Zmens§il se tak i podil naftovych aut v celkovem prodeji na 36,5 % ze 42,5 % ve stejném obdobi
za rok 2017. Diky tomu se dle ¢lanku na Zpravy aktualné (2018) i snizila poptavka po nafté.

Clanek autora Gulde (2019) tika, Ze odlisna situace je zhlediska vypousténych emisi
u dieselovych motort splitujici nejnovéjsi emisni normu Euro 6d-TEMP, jak prokazal némecky
magazin Auto Motor und Sport ve spolupraci s emisnimi odborniky z Emission Analytics.
Némeckym testem proslo nékolik naftovych vozidel, konkrétné BMW 740d xDrive, Citroén
C5 Aircross BlueHDi 180, Kia Optima SW 1,6 CRDi a VVolkswagen Tiguan 2,0 TDI 4Motion.
Vysledkem testu je dle Guldeho (2019) fakt, ze nejnovéjsi naftové vozy vypoustéji vétsinu Casu
Cist€j$i vzduch, nez jaky nasavaji. Zalezi pochopitelné na tom, jak znecistény vzduch vozy
nasavaji pro chod motoru a na délce jizdy, respektive, zda dojde béhem jizdy k regeneraci filtru
pevnych ¢astic. Pfi cestach do 3 kilometrti nedochazi dle stejného autora nikdy k vypousténi
zachycenych castic, pfi cesté o délce 30 kilometrii vypousti motor horSi vzduch pouze
20 % casu a pii jizd€ o délce 300 kilometrh pak pouze 5 % Casu.

Vda (2020) uvadi, ze v Evropské unii doSlo diky aféfe Dieselgate na rychlejsi zménu
homologa¢niho emisniho testu. Systém méfeni New European Driving Cycle (NEDC) byl
zaveden jiz v roce 1970 a posledni upravou prosel pted vice nez 20 lety. Proto se také ¢im dal
Castéji délo, Ze naméfené hodnoty v ramci jizdniho cyklu NEDC se vyrazné odliSovaly od
redlnych hodnot.

vrwe

emisniho testu, ktery se jmenuje Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedures
(WLTP) a sklada se z World Harmonized Light Vehicle Duty Test Cycle (WLTC) a Real
Driving Emission (RDE). Novy systém méfeni bere na zietel vykon a hmotnost vozidel, jejich
fidice (75 kg) a nakladem (200 kg) a predevsim jsou vozy v ramci RDE testovany na skute¢né
silnici. Novy systém méfeni WLTP je dle Vda (2020) uplatiiovan postupné od 1. zaii 2017.
Stara metodika méfeni NEDC bude zcela ukoncena k 31. prosinci 2020.

Nékteré automobilky se dle autora Funga (2019) chystaji ukonéit prodeje dieselovych aut
vV Evropé z diivodu piisnéjSich emisnich norem a S$patného jména dieselovych motort po
vypuknuti aféry Dieselgate. Napiiklad japonskd automobilka Honda chce dle Funga
(2019) naftové vozy piestat prodavat v Evropé do roku 2021 a od roku 2025 pak chce v Evropé
prodavat vyhradn¢ vozy s elektrickym pohonem. Newsroom Porsche (2020) uvadi, Ze stejnym
smérem se vydalo i Porsche, luxusni automobilka, kterd je soucasti koncernu Volkswagen.
Porsche se stalo prvni velkou némeckou automobilkou, ktera oznamila v roce 2018 konec
naftovych motort ve svych vozech a zaroven uvedla, ze do roku 2022 elektrifikuje vSechny své
modely.
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3.4 Marketingova komunikace pred aférou, béhem a po

V této kapitole je rozebrana marketingova komunikace Volkswagenu pied Dieselgate, béhem
skandalu a po afére.

3.4.1 Marketingova komunikace pred aférou

Nejviditelnéj$i zmény v marketingové komunikaci se odehraly ve Spojenych statech
americkych. Zatimco v Evropé se dieselovym vozim a Volkswagenu dafilo dlouhodobg,
na americkém trhu byla situace zcela odlisna. V USA se Volkswagen snazil po letech prosadit
s dieselovymi vozy, o kterych tvrdil, Ze jsou Cisté. Nazyval je proto Clean Diesel. Video na
YouTube (2017) ukazuje jednu z ikonickych reklam na Volkswagen v USA z doby pied aférou
Dieselgate. V reklamé jsou tii star$i damy ve Volkswagenu Golf s dieselovym motorem, které
diskutuji o0 tom, zda je diesel Cisty.

Majitelka naftového vozu své kamaradky ve videu (YouTube, 2017) nasledné ptesvédéuje
0 Cistoté svého Volkswagenu tim, Ze pfilozi sné¢hové bilou $alu k vyfuku svého vozu a ta
zlstane Cista.

Kromé tvrzeni, Ze diesel je Cisty, zdirazinoval Volkswagen v USA delsi dojezd naftovych vozil
oproti benzinovym. V Americe proto béZela reklama na Volkswagen Passat s dieselovym
motorem, o kterém automobilka tvrdila, Ze na jednu nadrz ujede 814 dalni¢nich mil, coz je vidét
navideu YouTube (2015). Pfibéhem této reklamy byly dvé matky. Jedna s benzinovym vozem,
kterd musela tankovat na Cerpaci stanici a béhem tankovani se ji ztratily zlobivé déti. Naopak
matka s naftovym Volkswagenem ve videu tuto situaci fesit nemusela, protoze diky delSimu
dojezdu svého vozu nemusela tankovat aneztratila tak své déti  z dohledu.
Volkswagen v zavéru této reklamy pak jesté zminuje, ze je nejprodavanéjsi znackou mezi
dieselovymi vozy v USA a pta se, zda neni na Case zkusit némecké inZenyry, jak je vidét
na videu YouTube (2015).

Volkswagen se snaZzil podpofit své dieselové vozy v USA také zapsanim rekordd
do Guinnessovy knihy rekordd. V roce 2013 proto dle Gauthiera (2013) vyslal na vice nez
13 tisic kilometra dlouhou cestu po Americe motoristického novinate Wayna Gerdese
a konstruktéra Boba Wingera s modelem Passat TDI Clean Diesel. Vysledkem celé akce byla
dle stejného autora primérna spotieba 3,0 litru nafty na 100 kilometra a zapis do Guinnessovy
knihy rekordd jako nejaspornéjSiho sériového automobilu s nehybridnim pohonem ve
Spojenych statech.

Padeanu (2015) uvadi, Ze o dva roky pozdé¢ji se Volkswagenu a dvéma stejnym fidicim
podatilo ptekonat tento rekord. Jiny model némecké automobilky Golf TDI Clean Diesel, totiz
dokazal jet primérné pouze za 2,89 litru nafty na 100 kilometrt a stat se tak novy rekordmanem.

Dle videa na Youtube (2014) kromé& ¢istého ovzdusi, nizké spotieby a velkého dojezdu
Volkswagen vyzdvihoval na svych vozech némecké inzenyry a kvalitu vozidel. V reklamé
z roku 2014 zminuje, Ze ma na silnici nejvice pojizdnych vozidel ze vSech znacek, které maji
najeto vice nez 100 tisic mil.

V Evropé Volkswagen v obdobi pied aférou Dieselgate pouzival dle videa na YouTube
(2015) naprosto odlisnou propagaci. Ve své reklamé na novy model Passat naptiklad nezminuje
dieselovy motor ani jednim slovem, ale klade diraz na to, ze lidé s prioritami a suverenitou
kupuji Volkswagen Passat, ktery je suverénni jako oni.
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V reklamé z roku 2014 na model Golf Sportsvan Volkswagen uvadi, ze kazda jizda s timto
vozem je vzruSujici (YouTube, 2014a). O dva roky diive v reklamé na Volkswagen CC
automobilka vsadila na design svého vozu a reklama se nesla v duchu, Ze prvni dojem lze udélat
jen jednou, coz je vidét na videu YouTube (2012).

3.4.2 Marketingova komunikace béhem aféry

Volkswagen nespustil zadnou specialni kampan, kde by pfiznal vinu ¢i Se snazil své jednani
omluvit a vysvétlit ho. Po vypuknuti aféry se ke kauze Volkswagen vyjadioval
na Twitteru. Kanadskéa studie s nazvem Volkswagen's crisis communication: Twitter use
during #Dieselgate, psana autorem Limem (2016), byla zpracovana v roce 2016 a zabyva se
aktivitou Volkswagenu na Twitteru po vypuknuti aféry Dieselgate.

Béhem sedmi mésicti od vypuknuti kauzy se dle autora Lima (2016, s. 16) na globalnim uctu
@Volkswagen objevilo pouze 22 prispévku, které se tykaly emisniho skandalu. Z celkového
poctu 253 piispévki je to tak pouze 8,7 %. Na uctu pro komunikaci s medii s nazvem
@vwpress_en se dle autora Lima (2016, s. 16) pak objevilo jen 16 piispévku s informacemi ke
kauze Dieselgate. Z 303 zprav, které za sledované obdobi Volkswagen vydal na tomto uctu, je
to pouze 5,3 %. Jest¢ méné zminoval Volkswagen kauzu Dieselgate na G¢tu pro americkou
vefejnost s uzivatelskym jménem @VW. Na tomto Uctu se objevilo pouze 6 piispévku
z celkovych 2 198 piispévki, tedy jen 0,3 % zprav se tykalo Dieselgate.

Podle autora studie Lim (2016, s. 18) se zcela poprvé Volkswagen na Twitteru vyjadiil ke kauze
Dieselgate az ¢tyfi dny poté, co agentura EPA zvefejnila prvni informace ohledné emisniho
skandalu. Stalo se tak 22. zati 2015, kdy se na uctu pro novinafe @vwpress_en objevila omluva
Vv podobé videa od tehdejsiho piedsedy rady ftediteli spole¢nosti Volkswagen Martina
Winterkorna. Identické video o nékolik hodin pozdéji publikoval 1 celosvétovy ucet
@Volkswagen, ale na americkém u¢tu @ VW se tato omluvila z tst feditele viibec neobjevila.
Americky ucet @VW se o kauze Dieselgate zminil dle autora Lima (2016, s. 19) az 26. zati
2015, sest dni po vypuknuti Dieselgate, kdy se za emisni podvody omluvil $éf americké divize
spolecnosti Volkswagen Michael Horn. Kromé omluv od vedeni Volkswagen publikoval
predevsim informace k vySetfovani agentury EPA, ¢i uvadél, kterych motorii se kauza tyka
a kterych nikoliv (Lim, 2016, s. 18-19). Tato studie od autora Lima je v¢etné odkazu na online
verzi uvedena v seznamu zdroju této prace.

Volkswagen také spustil webovou stranku (Vw Diesel Info, 2020), kde si majitelé vozi
Volkswagen mohli ovéfit, zda se jich kauza Dieselgate tyka. Pro ovéteni staci zadat na weboveé
strance VIN vozu, coZ je jedine¢na kombinace ¢isel a pismen identifikujici konkrétni vozidlo
podobné jako sériové Cislo.

Obdobnou stranku (Skoda auto, 2020) spustila také Skoda. | na tomto webu si vlastnik
dieselového vozu znacky Skoda miize ovéfit po zadani VIN, zda je jeho viiz souéasti Dieselgate.
Skoda dale na strankach vysvétluje, jak funguje emisni systém ve vozech a také jak probiha
oprava téchto motoru. | v roce 2020 ma Volkswagen na domovské strance na americkém webu
(Volkswagen, 2020) odkaz na informace ohledné vypofadavani voza z aféry Dieselgate. Odkaz
sméfuje na stranku (Vw court, 2020), kde jsou pro vSechny americké klienty Volkswagenu,
Audi a Porsche vysvétleny moznosti odSkodnéni.
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3.4.3 Marketingova komunikace po afére

Proménou prosla webova strdnka Volkswagenu (Volkswagen, 2020), ktery v USA aktualné
nabizi 16 modeli. Automobilka jiz nepropaguje dieselové motory a nevyzdvihuje jejich nizkou
spotfebu a dlouhy dojezd. Ve Spojenych statech americkych dokonce Volkswagen aktudlné
nenabizi dle webu jediny osobni automobil vybaveny naftovym motorem. VSechny modely
prodavané v USA spoléhaji na benzinové motory, a to étyivalce o objemu 1.4 litru, 1.8 litru, ¢i
2.0 litri anebo Sestivalec o objemu 3.6 litru. V nabidce je pak také jeden elektromobil.
Volkswagen podle stejné webové stranky u svych aut nyni propaguje piredevsim vybavu,
asisten¢ni systémy, technologické vymozenosti v interiéru, design, vykon benzinovych motort
a spolehlivost. Cesky web Volkswagenu (Volkswagen, 2020) a i daldi evropské weby
automobilky propaguji podobné benefity vozii jako v USA. Rozdil je ovSsem v tom, ze v Evropé
Volkswagen naftové motory pro vétsi modely zachoval.

Z webt Audi (2020) a Audi USA (2020) vyplyva, ze jeSté zajimavéjsi rozdil mezi USA
a Evropou je v nabidce vozi automobilky Audi z koncernu Volkswagen. Audi nabizi na obou
kontinentech shodné oznacené sportovni modely, ale v Evropé se jedna o vozy vybavené
naftovym motorem a v USA o vozy vybavené benzinovym motorem. Napiiklad limuzina
s oznatenim S6 ma Vv Evropé pod kapotou tfilitrovy naftovy Sestivalec (Audi, 2020) a ve
Spojenych statech americkych ma identicky oznacené auto pod kapotou tfilitrovy benzinovy
Sestivalec (Audi USA, 2020).

Celkové koncern Volkswagen sméfuje k plug-in hybridnim vozim a elektromobiltim.
Tyto vozy také dostavaji velky prostor v marketingové komunikaci. V roce 2019 byla v USA
napiiklad vysilana reklama (YouTube, 2019) znacky Audi, ktera propagovala, ze do roku
2025 bude tietina vozidel znacky Audi elektrifikovana. Na dalSim videu YouTube (2018) je
vidét, ze v Evrop€ pak Audi propagovalo sviij prvni elektromobil e-tron se vzkazem, Ze se jedna
0 100 % elektromobil, ale zarovenn 100 % Audi. Automobilka tim klade ddraz na to, Ze se sice
jedna o auto na elektiinu, ale vSe ostatni je na voze tak, jak jsou zakaznici zvykli.

Proménou prosla i marketingovad komunikace znacky Volkswagen. V USA propaguje sve
modely videi, ve kterych pfimo nezminuje zadné konkrétni vlastnosti vozi, ale ukazuje lidi,
ktefi s témito vozy jezdi. V reklamim videu na YouTube (2020a) na Arteon tak napiiklad
Volkswagen ukazuje, Ze fidi¢ monster trucku jezdi ve svém volnu s Volkswagenem Arteon.
Nepiimo ze stejné reklamy vyplyva, Ze je to kvili pohodli. Na serveru YouTube prezentuje
Volkswagen v USA jednotlivé technologické prvky svych vozi. Napiiklad vyhody propojeni
telefonu s palubnim systémem vozu, které jsou na videu YouTube (2018). Na dalsim videu
YouTube (2018a) pak ukazuje, jak funguje parkovaci asistent, a naopak na videu YouTube
(2018b) je ukazovano, jak pouzivat adaptivni tempomat. VSem témto instruktaznim promo
videim fika ,,Knowing Your VW* (poznejte sviij Volkswagen).

V Evropé k tak razantnim zménam nedoslo. Pro Volkswagen Golf pfichystala automobilka
reklamu, ve které na videu (YouTube, 2019b) ukazuje sviij novy vtz jako vhodny pro kazdého.
| jako samotna znacka pfistoupil Volkswagen pochopitelné k elektrifikaci. Vlajkovou lodi
automobilky je dle zdroje Volkswagen (2020a) v tomto sméru model ID.3, ktery dostava nejen
uplné odlisné jméno, ale i design. Volkswagen tento model propaguje se slovy, ze za¢ina nova
éra a ze budoucnost je pfipravena. Pochopitelné znacka zminuje i obvykla slova o dojezdu,
zrychleni a nizkych narocich na tdrzbu elektromobilu, jak je uvedeno na stejnych webovych
strankach.

V reklamé (YouTube, 2019c) na model ID.3 Volkswagen mluvi o zméné zptisobu piepravy
a 0 omezeni lokalnich emisi. Zajimavé také je, ze z reklam Volkswagenu zmizelo typické ,,das
auto*, které obvykle zaznélo na konci reklamy
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K elektrifikaci svych modelt v disledku Dieselgate a piisnéjSich emisnich limiti ptistupuje
i Skoda (Skoda auto, 2019a), ktera pro své elektrifikované modely vymyslela marketingovou
zkratku 1V. Podle automobilky tato zkratka znamena inspirativni vozidlo. Prvnim
elektromobilem Skody je dle videa na YouTube (2019) méstsky viz Citigoe iV, pfi jehoz
propagaci automobilka klade diiraz na dlouhy dojezd a dostatenou prostornost. Na webu Skoda
auto (2020a) je z hlediska marketingu pak zajimavé, ze Skoda predstavila plug-in hybridni verzi
modelu Octavia i pro sportovni variantu RS. Automobilka tim chce ukazat, Ze elektrifikované
vozy budou pro fidice zajimavé.

3.5 Marketingovy vyzkum

Soucasti prace s nazvem Jak zménila kauza dieselgate marketingovou komunikaci znacky
Volkswagen jsou dvé metody marketingového vyzkumu. Prvni je dotaznikové Setieni, na jehoz
vysledky navazuje rozhovor se dvéma odborniky z automotive odvétvi.

3.5.1 Dotaznikové Setieni

Prvni ¢asti marketingového vyzkumu je dotaznikové Setfeni, které obsahuje 20 otazek
a prob¢hlo ve dnech od 29. bfezna 2020 do 8. dubna 2020. Dotaznikové Setifeni probehlo
s vyuzitim on-line platformy Google Formulaie a zGcastnilo se ho 153 respondenti. Otazky
byly distribuovany k respondentiim skrze dva prazské autosalony znadek Volkswagen a Skoda.
Dotaznikového Setfeni se mohl z(c¢astnit pouze vlastnik vozidla. Pies toto prvni kritérium
proslo 151 z 153 respondentil, ktefi se z(Castnili dotaznikového Setfeni. Cely dotaznik tedy
vyplnilo 124 muzt (82,1 %) a 27 Zen (17,9 %). Nejpocetnéjsi ve€kova skupina, ktera
se dotaznikového Setfeni zhcastnila, jsou lidé ve véku od 26 do 35 let. Lidi z této vékové
kategorie je 71 (47 %). Druhou nejpocetnéji zastoupenou skupinou jsou lidé ve véku od 36 do
45 let, kterych je 35 (23,2 %). Tieti misto ve vékovych kategoriich obsadili respondenti ve véku
od 46 az 55 let s poctem 23 lidi (15,2 %). Zbyvajicich 14,6 % tvofi respondenti z vékovych
kategorii 18 az 25 let, 56 az 65 let a 66 let a vice.

Vyhodnoceni dotaznikového Setfeni probéhlo dvéma zplsoby. Jednoduché odpovédi
na jednotlivé otazky vyhodnocuje automaticky platforma Google Formulafe. Pro ziskani
odpovédi konkrétnich skupin, naptiklad majitelé dieselovych vozl z aféry Dieselgate, na urcité
otdzky byl vyuzit databdzovy systém MySQL, ktery umoziuje vyfiltrovat urcité¢ skupiny
respondentl. Na zaklad¢ tohoto vyfiltrovani bylo nasledné matematicky vypocitany potiebné
vysledky.

Soucasti dotaznikového Setteni je 40 lidi (26,5 %), kteti vlastnili naftovy vuz z aféry Dieselgate.
Aby respondenti byli schopni na tuto otazku odpoveédét spravng, v emailové zprave s odkazem
na dotaznik byl uveden seznam vozi, kterych se kauza Dieselgate tykala. Jednou z prvnich
dilezitych otazek dotaznikového Setfeni je to, zda by si respondenti koupili po kauze Dieselgate
viz vybaveny naftovym mototem. Jednoznacné ano na tuto otazku feklo 25 lidi (16,6 %) a spise
ano zvolilo 72 lidi (47,7 %). Proti ndkupu dieselového vozu je 19 lidi (12,6 %) a spiSe by
si naftové auto v dnesni dobé nekoupilo 35 (23,2 %). Zajimavé je se podivat na tuto otazku
Z pohledu lidi, kteti vlastnili naftovy viiz z koncernu Volkswagen postizeny kauzou Dieselgate.
Celkem 15 lidi ze 40 (37,5 %) by si dieselovy viiz koupilo znovu a 21 lidi (52,5 %) by si naftové
auto spiSe koupilo. Lze z toho tedy vysledovat, Ze majitelé dieselovych aut z aféry Dieselgate
na naftové vozy nezanevieli.
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Trochu jina situace nastala u otazky, zda by si lidé koupili naftové auto od Volkswagenu.
Jednoznacné ano na tuto odpovéd’ dalo 19 1idi (12,%) a spiSe ano zvolilo 65 lidi (43 %). Naopak
se zvétsil pocet lidi, ktefi by si naftovy vz od Volkswagenu v soucasné situaci nekoupili na
34 lidi (22,5 %) a spise ne dalo 33 respondentl (21,9 %). Je mozné tedy sledovat
nékolikaprocentni pokles lidi, ktefi by si spiSe ano, nebo ano koupili naftovy viz
od Volkswagenu oproti ostatnim znackam, a naopak zvySeny pocet lidi, ktefi naftovy viiz
od Volkswagenu nechtéji na rozdil od naftového vozu jinych znac¢ek. Mirn¢ odlisna je odpoveéd’
na tuto otazku i v ptipadé majitelt dieselovych aut od koncernu Volkswagen, kterych se tykala
kauza Dieselgate. Jednozna¢né pro nakup bylo z této skupiny lidi 12 respondenti (30 %) a spise
ano oznacilo 22 lidi (55 %). Ukazuje se tak, ze tada lidi by si koupila dieselovy viz
i od Volkswagenu znova.

vvvvvv

spolehlivost motoru a spotifeba nez jeho Setrnost k zivotnimu prostiedi. Respondenti méli
na vybér ze skaly moznosti od ,,1 (malo) do ,,5 (hodn¢).

Nejvice lidi zvolilo stfedni moznost ,,3“, konkrétné 58 respondenti (38,4 %). Druhou
nejcastéjsi odpovedi je moznost ,,4* se 43 odpovédmi (28,5 %). Treti misto obsadila volba
.2 s 38 respondenty (25,2 %). Pro celkem 53 lidi (35,1 %) je spolehlivost motoru a nizka
spotieba signifikantné diilezitéjsi nez emise, jelikoz zvolili moznost ,,4 nebo ,,5“. Jesté vice je
Setrnost motoru k Zivotnimu prostiedi jedno majitelim dieselovych aut z aféry Dieselgate. Vice
nez polovina z této skupiny, konkrétné 23 lidi (57,5 %), vybralo moznost ,,4* nebo ,,5.

Pozitivni vliv méla kauza Dieselgate na to, jak moc lidé koukaji na emise svého budouciho
&i sou¢asného vozu. Na otazku ,,Resil/Resila jste emise svého/budouciho vozu pied kauzou
Dieselgate?” s moznostmi odpovédi opét od ,,1° (malo) do ,,5¢ (hodné&) zvolilo 64 lidi
(42,4 %) moznost ,,2* a 37 lidi (24,5 %) dokonce moznost ,,1“. Kauza Dieselgate zajem
vefejnosti 0 emise vozil jednoznacné zvysila. Nejcastéji na otazku ,,Koukate nyni pii vybéru
noveho vozu na to, kolik viz vyprodukuje emisi?“ odpovédéli respondenti moznosti
»3 s poctem 47 lidi (31,1 %). Celkem pak 48 lidi (31,8 %) vybralo moznosti ,,4“ nebo
5. Pred aférou Dieselgate takto vyznamné na emise koukalo jen 16 lidi (10,6 %). Kauza
Dieselgate zmeénila v tomto ohledu i majitele dotcenych dieselovych aut. Pfed vypuknutim
aféry teSilo malo (moznost ,,1*) 16 majitelti dieselovych aut ze 40 (40 %). Po aféte Dieselgate
tento nazor zastava uz jen 9 lidi (22,5 %).

Jak bylo zminéno, v Ceské republice nemusel Volkswagen nijak upravovat vozidla z kauzy
Dieselgate. Dalsi otazka v dotaznikovém Setfeni tak zjistuje, zdalidé stimto souhlasi.
Odpoveédi ukazuji, ze 94 1idi (62,3 %), tedy vétsina, zvolilo moznost spiSe ne (51 lidi, 33,8 %),
nebo ne (43 lidi, 28,5 %). Jednozna¢né nevadi neupravené naftové vozy na ¢eskych silnicich
pouze 19 lidem (12,6 %), z toho 14 respondentt (9,3 %) patii do skupiny majiteld dieselovych
aut z této aféry. Z tohoto ¢isla také vyplyva, ze 35 % vlastnika naftovych aut z kauzy Dieselgate
souhlasi s tim, ze naftové vozy jezdi bez Gprav déle.

Na rozdil od USA nedoslo v Evropé na vykup poskozenych vozii ze strany Volkswagenu.
Naprosta vétSina respondentli s timto nesouhlasi. Nespravné to pfijde celkem 139 lidem
(92,1 %), ktefi zvolili moznost ne (98 lidi, 64,9 %), nebo spise ne (41 lidi, 27,2 %) na otazku
,Piijde Vam v pofadku, Ze Volkswagen v Evropé nevykupoval vozy, kterych se tyka kauza
Dieselgate, zpét jako v USA a nevyplacel dosud zadné kompenzace? Spokojeni respondenti
nebyli ani s reakci Volkswagenu po propuknuti aféry Dieselgate. Z moznosti od ,,1 (malo) po
»0 (hodng) vybralo 98 lidi (64,9 %) moznost ,,2* (71 lidi, 47 %), ¢i dokonce mozZnost
L1 (27 1idi, 17,9 %). Zcela spokojeni byli sreakci Volkswagenu pouze 3 respondenti
(2 %) a vsichni 3 byli majitelé dieselovych vozi z kauzy Dieselgate.
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Respondentim vadi i to, Ze Volkswagen tvrdil, Ze jsou jeho naftové vozy ekologické.
Na nekterych trzich, konkrétné naptiklad v USA, svoje vozy oznacovalo doslova Clean Diesel,
coz znamena v prekladu Cisty diesel. Toto vadi 143 lidem (94,7 %), ktefi oznacili ne (100 lidi,
66,2 %), nebo spiSe ne (43 lidi, 28,5 %) jako odpovéd’ na otazku ,,Pfijde Vam v potadku,
ze Volkswagen tvrdil, ze jsou diesely ekologické a Setrné k ptirodé?* V poradku toto chovani
Volkswagenu pfislo pouze 4 lidem (2,6 %) a spiSe ano dalsim 4 lidem (2,6 %). Vsech 8 lidi
(5,2 %) bylo, ¢i je majiteli naftovych vozi z kauzy Dieselgate.

Problematicka je 1 diivéra respondenti k Volkswagenu po Dieselgate. Nejvétsi cast, konkrétné
53 lidi (35,1 %), odpovédélo na otazku ,,Duvétujete po kauze Dieselgate zna¢ce Volkswagen?
jasnym ne a dalSich 51 lidi (33,8 %) odpovéd¢lo spiSe ne. SpisSe divétuje Volkswagenu 36 lidi
(23,8 %) a zcela Volkswagenu duvetuje 11 lidi (7,3 %). Posledni vyjmenovanou odpovéd’
nejcastéji oznacili majitelé dieselovych aut z aféry Dieselgate, konkrétné se jednd o 8 lidi
z11. Naopak mezi lidi, ktefi jasné¢ neduaveiuji Volkswagenu se fadi pouze S5 majiteld
dieselovych aut z kauzy Dieselgate.

Volkswagen v soucasné dobé vidi budoucnost v elektricky ¢i plug-in hybridnich vozech.
Mezi respondenty tento novy smér nema jednozna¢nou podporu. Na otazku ,,Libi se Vam smér,
kterym se nyni znacka Volkswagen vydala (hybridni vozy, elektrické vozy)?*“ odpovédélo
pouze 12 lidi (7,9 %) jednozna¢né ano. Shodné 57 lidi (37,7 %) odpovédélo spiSe ano a spise
ne. Zcela proti planiim Volkswagenu je 25 1idi (16,6 %), mezi kterymi je 11 majitel naftovych
aut z kauzy Dieselgate, takze uplné proti planim Volkswagenu nejsou jen majitelé dieselovych
vozidel.

Americké a némecké soudy netrestaji pouze spolecnost Volkswagen, ale také nckteré
pracovniky této firmy. Z dotaznikového Setfeni vyplyva, ze vétSina respondentd s timto
souhlasi. Celkem 113 lidi (74,8 %) souhlasi zcela (66 lidi, 43,7 %), nebo spise souhlasi (47 lidi,
33,1 %) se stihanim. Proti stihani pracovnikut je 25 1lidi (16,6 %) a spiSe s tim nesouhlasi 13 lidi
(8,6 %). Naprosta vétsina, 52 lidi, ktefi souhlasi se stihanim zaméstnancl, nepatii mezi
vlastniky vozi z kauzy Dieselgate.

Evropské metropole, zejména v Némecku, se ve snaze zlepsit ovzdusi snazi také zakazat vjezd
do svych center star§im dieselovym vozim. I na toto byla v dotaznikovém Setieni otazka, ktera
ukazala, ze 59 lidi (39,1 %) spiSe s timto zadkazem souhlasi a 29 lidi (19,2 %) zcela souhlasi.
Spise proti zdkazu je 42 lidi (27,8 %) a rozhodné proti tomuto nafizeni je 21 lidi
(13,9 %). Lidé si v této otazce ale nejsou zcela jisti, jelikoz nejvétsi pocet odpovedi ziskali
odpovédi ,,spise” (101 lidi, 66,9 %). Spise proti nebo zcela proti zékazu vjezdu starSich dieselt
do center mést ale nejsou pouze majitelé naftovych aut, ktefi jsou v t€chto obou odpovédich
zastoupeny celkem 30 odpovéd'mi (47,6 %).

Na evropskeém trhu jsou v soucasné dob¢ uplatiiovany ¢im dal ptisnéj$i emisni limity, které
musi naftové i benzinové vozy spliiovat. Zde jsou respondenti rozdéleni na dva téméf stejné
tabory. Celkem 77 lidi (51 %) lidi s piisn€jSimi emisnimi limity spiSe nesouhlasi
(60 lidi, 39,7 %) ¢i urcité nesouhlasi (17 lidi, 11,3 %). Spise (55 lidi, 36,4 %) s novymi emisnimi
limity ¢i zcela (19 lidi, 12,6 %) souhlasi 74 lidi (50 %). Z odpovédi dale lze vysledovat, Ze jen
23,9 % respondentii ma na tuto otazku jasny nazor.

Emisni skandal v nejvétsi mife postihl pravé Volkswagen, ale nebyl zdaleka jedinou
spolecnosti, ktera s emisemi svych vozi podvadéla. Presto 45 lidi (29,8 %) nezaznamenalo,
ze podvodt s emisemi se dopustila i jind automobilka neZz Volkswagen. Mezi témito lidmi je
19 (6 %) majiteltt vozu s naftovym motorem z kauzy Dieselgate spolecnosti Volkswagen,
kterych se emisni skandal pfimo dotykal.
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Piisné€j$i emise vznasi tlak nejen na Volkswagen, aby se naftové vozy piestaly prodavat.
Proti tomuto kroku je ale vétSina oslovenych lidi v dotaznikovém Setieni, jelikoz
107 respondentti (70,9 %) uvedlo, ze je spiSe proti (64 lidi, 42,4 %) ¢i zcela proti
(43 lidi, 28,5 %). Spise pro ukonceni prodeju dieselovych vozi je 30 lidi (19,9 %) a urcité pro
je 14 lidi (9,3 %). Majitelé dieselovych aut z aféry Dieselgate jsou zcela jasné proti. Pouze
jediny respondent oznacil odpovéd’ ,,spiSe ano* pro ukonceni prodejit naftovych vozi. VSichni
ostatni zvolili odpovéd’ ,,spiSe ne* €1 ,,ne*.

Posledni otazka dotaznikového Setfeni se pt, na jaké palivo by byl respondentim dal$i viiz
v piipadé, ze by doslo k ukonceni prodejii dieselovych vozi. V aktudlni situaci se kromé
dieselovych aut nabizi benzinova auta, hybridni vozy a elektrovozy. Automobilky také zacinaji
nabizet vodikova auta. Celkem 116 lidi (76,8 %) by si jako nahradu za dieselové auto vybralo
benzinovy viiz. Druhou nej¢astéjsi volbou by byl hybridni viiz, ktery by si vybralo 22 lidi (14,6
%), a tieti pak elektromobil, ktery by si koupilo 10 lidi (6,6 %).

Na uplné poslednim misté skon¢ilo auto s vodikovym pohonem, ktery by si vybrali pouze 3 lidé
(2 %). Z této otazky tedy vyplyva, ze respondenti patii mezi konzervativni klienty, ktefi by jako
nahradni feSeni za diesel nejcastéji zvolili druhé konvenéni palivo — benzin. Jesté vice by
upiednostnili benzinové auto pted ostatnimi alternativnimi moZnostmi majitelé dieselovych aut
z aféry Dieselgate. Konkrétné 38 lidi ze 40 (95 %) by si koupilo benzinové auto.

3.5.2 Polostrukturovany rozhovor

Druhou metodou marketingového vyzkumu této bakalaiské prace je polostrukturovany
rozhovor. Na zaklad¢ vysledkii dotaznikového Setfeni bylo sestaveno 13 zakladnich otazek,
které byly podle vyvoje rozhovoru operativné dopliiovany. Polostrukturovaného rozhovoru
se zii¢astnil respektovany motoristicky novindi z MF Dnes Roman Svidrnoch a zaméstnanec
Volkswagenu na manazerské pozici v marketingovém oddéleni, ktery si pial zUstat
vV anonymité. Polostrukturovany rozhovor probéhl s obéma vybranymi respondenty na prelomu
dubna a kvétna 2020. Rozhovory jsou také uvedeny v piilohach této prace.

Z dotaznikového Setieni vyslo, ze 64,3 % lidi by si naftovy viiz ur¢ité ¢i spiSe ano koupilo
po aféie Dieselgate. Roman Svidrnoch si o to mysli nasledujici: ,,Znamena to jediné — Ze lidé
uvazuji hlavné o ekonomice provozu, dopady na Zivotni prostredi je tolik nezajimaji, zvlast kdyz
podle nich nejsou az tak prokazatelné. S tim se da do znacné miry souhlasit, protoze nove
zverejnéné udaje ukazuji, Ze emisni zatéz Nox se ani pri obrovském omezeni dopravy kvuli
koronavirové pandemii vyrazne nesnizila. To znamend, Ze osobni doprava neni hlavnim vinikem
znecisteni. Koneckoncii, ta evropska produkuje pouhd 2 % celosvetovych emisi CO2, hlavni je
prumysl a vytapeni.* Naopak manazer Volkswagenu tika: ,, Na to, abychom lidi naucili na
elektromobily, potrebujeme vice casu. Je to radikdlni zména, ktera bude trvat jesté radu let.
Cesti zdkaznici jsou navic pomérné konzervativni, takze stdle kupuji diesel i 7 tohoto divodu.
Svou roly hraje také to, Ze cast klientii se svym dieselovym vozem byla spokojena, i kdyz mél
treba problemy s emisemi. “ Vice nez polovina, konkrétné 55 % lidi, by si urcité ¢i spise ano
koupilo naftovy viiz piimo od Volkswagenu. K tomu automobilovy novinat Svidrnoch uvadi:
,,Méli s nim dobrou zkuSenost, co se tyce spolehlivosti i ndkladii na provoz, a aféru berou jako
selhani vedeni VW, ne kvality samotnych automobilii. “ Souhlasi s nim i manager VVolkswagenu:
, Lidé prosteé a jednoduse byli s témi vozy spokojeni, takze by si je koupili znovu. To, Ze
nespliiovali emise, beézného klienta tolik nezajima.*
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Aféra Dieselgate méla pozitivni vliv na to, jak moc lidi hledi na emise svého sou€asného
¢i budouciho vozu. Pted Dieselgate bralo vazné emise jen 10,6 % lidi a po aféfe je to jiz
31,8 %. Svidrnoch k tomu #ika: ,, Pordd si myslim, Ze téch 32 % je do znacné zpiisobeno
politickou korektnosti. Kdyz se nekoho zeptas, jestli bere vdzné emise po Dieselgate, musel by
to byt docela ignorant, aby rekl, ze je mu to uplné jedno. Redlné cislo bude tak kolem 20 %, coz
jsou lidé ekologicky citlivi, tieba i ekologicky citlivé firmy a podobné. Bézny obcan v tom stdle
hodnotu nevidi, zvlast kdyz cte, Ze moderni diesely spise cisti vzduch, nez by ho Spinily.
Marketingovy manager Volkswagenu to vidi trochu jinak: ,,Jsme radi, Ze se toto cislo zveda.
Verime, Ze semnam ho pomoci naSi propagaci elektromobilii podari jeste zvysit.
Jako Volkswagen k tomu mame obzvidste velkou odpovédnost, vzhledem k nasemu problému
z minulosti. Zatim mame v nabidce jen nékolik elektromobilii a plug-in hybridii. Az to bude
vetsina, tak si myslim, Ze bude situace dost odlisna. *

Vozy z aféry Dieselgate nemusi v Ceské republice na ipravu motoru. Podle 62,3 % respondentii
je to zcela &i spise v potadku. Roman Svidrnoch k tomu ¥ika: ,, Tyhle pravy byly viceméné
kosmetické, na strané nasavaného vzduchu, konstrukci motoru a jeho emisni charakteristiku
nelze lehce predélat, takze se nedivim, ze lidé usoudili, Ze je to k nicemu.

Navic po provedené upraveé klesl vyvkon a zvysila se spotreba, takze je jasné, Ze to nikoho
dobrovolné neprilakalo.” Od zastupce Volkswagenu pak zazniva: ,,Osobne si myslim,
zeto melo byt povinné, aby nadale nejezdila po silnicich vozy, které prekracuji emise.
Ale Volkswagen vedel, ze kdyz by to bylo povinné, tak by si nastval spoustu zakaznikii, takze
pro znacku je dobre, Ze to tak neni.

Respondenti z 92,1 % nesouhlasi zcela ¢i ¢astecné s tim, ze v Evropé nedoslo na vykup vozl
z kauzy Dieselgate a odikodnéni jako v USA. Novinaf Svidrnoch to vidi jako chybu:
., Kdyz uz se Volkswagen priznal, Ze falSoval méreni, mél také na férovou rict, Ze kdo je s autem
nespokojen, at ho vrati, samoziejmé za ceny odpovidajici stari a opotiebeni.” Manazer
Volkswagenu pak prozrazuje, pro¢ to tak je: ,,Pokud by Volkswagen musel po celém svété
vykupovat zpét vozy jako v USA, tak by to dost mozna neprezil. Volkswagen v tomto sméru
musel myslet ekonomicky, i kdyz to nevypadalo dobre. A na odskodnéni v Evropé dost mozna
jesteé casem dojde. Prijde mi osobné Skoda, Ze Volkswagen napriklad nenabidl alespon néjaké
cenové zvyhodnéni pro majitele vozii z Dieselgate na novy automobil.

Volkswagen tvrdil zejména v USA, ze jsou dieselové vozy ekologické. Celkem
94,7 % respondentiim toto chovani Volkswagenu vadi zcela ¢i ¢asteéné. Roman Svidrnoch
samotné dieselové vozy hdji: ,,No, ona ta auta celkem ekologicka byla, ve srovndni s témi
krizniky, které tam vesmés v té dobé jezdily. Otazkou je, jestli vedeni amerického Volkswagenu
vedelo 0 manipulacich, ovsem pokud ano, neméli stavet reklamu na ekologii, ale na nizké
spotiebé treba. Sazka na ekologii byla v tomto pripadé nefér.” Manazer Volkswagenu to
povazuje za jasnou chybu: ,, Tohle se prosté nemélo stat. Volkswagen udélal podvod a stavel na
tom marketing. Na druhou stranu se Volkswagen jako jediny koncern oteviené k podvodiim
S emisemi priznal a sjednal napravu. Ostatni automobilky a koncerny se snazi vSe popirat.
A my jsme rozhodné nebyli jedini, kdo si hrdl s emisemi. *

Vice nez polovina, 68,9 % lidi, nedtivétuje zcela ¢i ¢asteéné Volkswagenu po aféfe Dieselgate.
Svidriioch popisuje situaci jako sloZitou: ,, Volkswagen udélal v té dobé, co mohl, az se spousta
analytikit domnivala, Ze je to chyba, Ze méli zatloukat, stejné jako jiné automobilky (Opel, Fiat,
Renault), které byly tehdy nebo pozdéji obcas obvinény z podobnych praktik, vSechno poprely
a medialni pozornost se uprela jinam. Jediné, co pomiize, je, Ze cas vsechny rany zhoji, takze
méli jen pockat, az lidi zapomenou a vyrabeét skvéla auta, coz délaji, napviklad novy Golf.
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Problémem je jejich az fanaticka sazka na bateriovou elektromobilitu, kterd je slepou cestou,
vhodnou jen pro krdatkometrazni dojizdeni, a pak oni ty elektromobily vyrobit neumi,
vzpomenme na problémy se softwarem. Takze situace Volkswagenu je na povazenou, c¢as ukdze.
Toyota zvolila mnohem chytiejsi hybridni strategii a do budoucna sazi na vodik, elektromobily
nevyrabi. “. Manazer Volkswagenu si mysli, ze s pfichodem elektromobila se situace zlepsi:
, Pomiize jednak cas a pak wuvedeni kvalitnich elektromobilu, u kterych bude jasné,
ze Volkswagen je emisné Ccisty.” K problematické vyrobé a slepé uli¢ce, jak oznacil
elektromobily Svidritoch, zaméstnanec Volkswagenu fika: ,, KaZdd technologie na zacdtku
prochdazi porodnimi bolestmi a vyvoj jde opravdu rychle dopredu. Uz ted’ jsou pro velkou cast
populace elektromobily zcela pouZitelné a zanedlouho si myslim, Ze to tak bude pro vsechny. “

Budoucnost v podobé hybridni a elektrickych vozi se spise zamlouva 37,7 % lidem,
ale stejnému procentu se tato budoucnost spise nezamlouva. Svidrnoch to chape a budoucnost
V podobé elektromobilti se mu nelibi: ,, Hybridy se mi zamlouvaji, jsou pouZitelné, stejné jako
plug-iny. Elektromobilita je nesmysl, jak jsem popsal drive, prestavba celé infrastruktury
za vynalozeni ohromnych miliard je nesmysind, vodik by to zviddl za mnohem nizsi naklady,
modifikovat infrastrukturu je nutné jen cdstecné.

Naopak manazer Volkswagenu fika: ,, My elektromobilité vérime, ale do nabidky bychom rddi
alespon prozatim zaradili vice plug-iny hybridnich vozidel. Vodik pro nas aktudlné neni cesta
a treba Mercedes neddavno vyvoj vodikovych aut ukoncil.

Respondenti z dotaznikového Setfeni jsou rozdéleni témét piesné na dva stejné velké tabory
ptiznivet a odptretl piisngjsich emisnich limitd. Svidrnoch je pro postupnéjsi zp¥ishovani:
,,Ano, ale pozvolna, ne tak dryacnicky pod viivem zelenych lobby v europarlamentu, jak jsme
toho byli svédky. Z dlouhodobého pohledu vidime, jak se motory vylepsily z emisniho hlediska,
ale nyni jsme se dostali na konstrukcni hranici spalovacich motori, a pokud budeme tlacit ddle,
budeme se muset smiFit s vyraznym omezenim osobni mobility.“ Marketingovy manazer
Volkswagenu je naopak za piisnéjs$i nové limity rad: ,, Myslim si, Ze bez prisnéjsich emisnich
limiti by automobilky nebyly ochotny vyrabeét tak Setrné vozy k Zivotnimu prostredi, protoze
je to na vyrobu drazsi. Emisni limity maji své chybky, ale z celkového hlediska jsou diilezité.
Vitame také to, zZe jsou emisni limity nové zaloZeny vice na realném provozu. Na druhou stranu
je treba Fict, Ze limity se zprisnuji tak rychle, Ze to miuze nékteré automobilky dostat
do problémai.

Automobilovy expert Svidrnoch navrhuje, aby emisni limity nevytvafela jen jedna strana:
., Zapojil bych do toho mnohem vic subjekti, ne je ekology, od nichz bych chtél naprosto
neprustielna fakta. Dopraval bych sluchu i kritikum, skeptikiim, nechal si predkladat jejich
cisla. K tomu naslouchal vyrobciim, byt ne nutné jako hlavnimu hlasu, protoZe prece jen
automobilky stoji o co nejjednodussi a nejlevnéjsi vyrobu. Teprve z takové debaty mohou vzejit
realna cisla, vychdzejici ze skutecnych mozZnosti, a ne nesmysina hausnumera, stanovend
ekologickymi fanatiky, jako je tomu pro brzkou budoucnost. Myslim, Ze koronavirova krize
prinese prehodnoceni techto prehnané ambicioznich planii. *

Jasnou podporu u Svidrnocha nema ani zakaz vjezdd starsich dieselovych (nékde
i benzinovych) aut do center mést: ,, Velmi diskutabilni, i vzhledem k nejnovéjsim vysledkiim
méreni v dobé koronavirové krize, kdy se ukdzalo, Ze emise Nox jsou v centru Stuttgartu (a také
treba v Brne) stejné nebo vyssi nez loni za plného provozu. Doprava neni hlavnim vinikem Nox,
které diesely produkuji v omezené mire, hlavné je to priumysl, vytapéni a slunecni zdreni, které
vyivari prizemni ozon.
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Pracovnik Volkswagenu vidi v omezovani starSich vozidel smysl: ,, Moznd bych to nemél jako
zameéstnanec Volkswagenu rikat, jelikoz i my jsme dieselova auta, ktera ted’ do center nékterych
mést nesmi, ale myslim si, Ze je to dobre. Starsi dieselova auta v dopravnich zacpach produkuji
opravdu hodné Skodlivych latek a chodci a cyklisté jsou od nich jen kousek.

Pokud by se piestaly prodavat naftové vozy, tak podle dotaznikového Setfeni zvoli 76,8 % jako
nahradni feSeni benzinové auto. Je tedy vidét, Ze nové alternativni pohony vefejnost moc
nelakaji. Novinat Svidmoch to chape: ,, Lidé jsou prakticti, vidi, Ze na elektro auta nemaji
penize bez statnich subvenci, jaké byly treba v Norsku. Ale i kdyby méli, vidi, Ze technologie ma
slabiny v praktickém vyuziti. Automobilky asi nic délat jinak nemiizou, vysoké ceny vstupii,
zejména baterii, které tvori polovinu ceny elektromobilu, jim to neumoznuji. Treba prestoze
Skodovka dotovala Citigo iV, stejné stalo dvojndsobek spalovaciho modelu. Pokud staty budou
trvat na nesmysiném protezovani bateriové elektromobility, museji najit zdroje na vybudovani
infrastruktury a na dotace, aby je lidé zacali vyuzivat. Kvuli soucasné krizi myslim, Ze na to
hned tak penize nebudou. Jesteé poznamka. Lidé misto dieselui presedaji do benzinovych aut,
které maji priimérné vyssi spotrebu, a celosvetové tak vzrista objem emisi sklenikoveho plynu
CO2. I to je jednim z neblahych efektii Dieselgate.

ManaZzer Volkswagenu si mysli, ze se to casem zlepSi: ,, Prechod na elektrinu
je v automobilovém priumyslu ta vitbec nejvetsi revoluce, takze je pochopitelné, ze lidi jsou
zatim neduiveérivy. Chee to ¢as a samoziejmé spravny marketing z nasi strany. Libi se mi, jak
to udélalo Porsche z naseho koncernu. To prosté diesely ukoncilo ve vsech svych modelech
a aktudlné ma jen benzinové, nejvykonnéjsi verze jsou vétsinou plug-in hybridy a prodava
auta, kterd je u dieselii zajimava. I kdyz i Porsche prodalo dost dieselii. Myslim si, Ze podobnym
smerem by se méli vydat i ostatni automobilky koncernu Volkswagen. *

Podle Svidrnocha neni na tlak na elektroauta a snizovani emisi udrzitelny: ,, Nejsou na to zdroje,
ani materialové, ani financni. “ Naopak marketingovy manaZer Volkswagenu to vidi pozitivné:
.,V soucasné dobé jsme v takové podivné mezidobe, ale verim, Ze s podporou statii a EU
je prechod na elektromobily redlny. Jako priklad nam miize poslouzit Norsko, kde se v roce
2019 uz prodavalo vice elektromobilit nez vozii se spalovacim motorem. “

Motoristicky publicista Svidrnoch si piesto mysli, Ze konec spalovacich aut pfijde:
., Casem urcité konec vyroby nastane, koneckoncii také dojdou fosilni paliva, ale jsem
presvédcen, zZe N pristich triceti letech to urcite nebude. A myslim, Ze nebudeme odkazani na
slepou bateriovou cestu, protoze v té dobé se uz bude bézné jezdit s vozy na vodikové palivové
Clanky, tankovaci infrastruktura neni prilis odlisnad od té benzino/naftové, a také cestovatelské
navyky budou moci ziistat v podstaté stejné. Tezko Fict, jestli se bude jezdit vic nebo min, urcité
Se zpocatku vice rozsiri carsharing a jiné fenomény, ale jakmile mladé generace zaloZi rodiny,
zjisti brzy, Ze potirebuji viastni prostorné auto, pokud chtéji Zit aktivnim stylem Zivota a nesedét
doma ve virtualni realite. Ale to uz jsme odbocili. ManaZer Volkswagenu trvd na tom,
ze vodikova auta nebudou kone¢né feseni: ,, Nic nenaznacuje za nds tomu, ze by vodikova auta
byla reseni, které nahradi elektromobily. Staci se podivat na to, kolik automobilek pracuje na
vyvoji vodikovych aut a kolik automobilek pracuje na vyvoji elektromobili. A Ze je u elektriny
problém s infrastrukturou? Vzdyt je doslova vsude kolem nds. **

3.6 Shrnuti a doporuceni

Z dotaznikového Setfeni jasné vyplyva, Ze klienti Volkswagenu jsou konzervativni
a elektrifikované vozy se jim pfili§ nelibi. Svédéi o tom to, Ze celkem 64,3 % lidi by si naftovy
viiz ur€ité ¢i spise ano koupilo po aféie Dieselgate a 55 % lidi by si urcité ¢i spiSe ano koupilo
naftovy viiz pfimo od Volkswagenu.
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Naopak pokud by se naftové vozy piestaly prodavat, tak by si pouze 14,6 % respondentli
poftidilo hybridni automobil, jen 06,6 % fidica elektromobil
a 76,8 % lidi by si koupilo benzinove auto. Bojovat musi VVolkswagen také s divérou, jelikoz
68,9 % lidi nedlvétuje zcela ¢i CasteCné némecké znacce po afére Dieselgate. Stejné tak
94,7 % respondentt fika, ze jim urCité¢ ¢i spiSe vadi to, Ze Volkswagen tvrdil v rdmci
marketingu, Ze jsou dieselové vozy ekologické a Setrné K Zivotnimu prostiedi.

Z polostrukturovanych rozhovorti s automobilovym expertem a publicistou Romanem
Svidrnochem a marketingovym manazerem Volkswagenu pak vyplyvé, e shoda ohledné
dieselovych aut a jejich nastupct v podobé hybridi a elektromobili neni ani u odbornikt
z automotive odvétvi. Publicista Svidrnoch je k elektromobiltim velmi kriticky, jako o néco
takovy problém. Za pozornost pak stoji jeho zminka, Ze tidi¢i pfesedaji v disledku Dieselgate
Z naftovych vozl do benzinovych, které maji ¢asto priimérné vyssi spotiebu, a celosvétove tak
vzrista objem emisi. Naopak manazer Volkswagenu vidi budoucnost v elektromobilech jako
redlnou a spravnou. Pfiznava vsak, Ze piechod na elektromobily bude vyzadovat jesté jisty Cas.
Otevien¢ pak manaZer Volkswagenu pfiznava, Zze Dieselgate byla velka chyba a souhlasi se
zptistiovanim emisnich limitd do center mést, kam diky tomu nemohou vjet ani ne¢ktefi fidici
s vozy z koncernu Volkswagen.

Volkswagen mé nyni tézky tkol, a to vysvétlit zakaznikiim chytrym marketingem, ze hybridni
a elektrické vozy, jejichz rychlejsi pfichod sam koncern zpisobil, maji vice benefiti nez
nevyhod. A to v situaci, kdy vétsina ¥idi¢l tyto vozy nechce a nakup téchto vozu nepodporuje
ani odbornik. Volkswagen se Vv dosavadni dobé zaméiil v marketingové komunikaci
elektromobilil ¢i plug-in hybrida predev§im na levny provoz ¢i nizké emise. JenZe nizké emise
prilis fidice nezajimaji, jak ukdzalo dotaznikové Setfeni, a navic z riznych vyzkumi vyplyva,
ze nejnovejsi diesely jsou pomérné ekologické. Relativné levny provoz pak maji i dieselové
vozy, a navic bez omezeni v podobé kratkého dojezdu a dlouhého nabijeni.

V ptipadé elektromobill by se tak m&l Volkswagen zaméfit prozatim na ¢asné osvojitele, kteti
radi zkousi nové véci, neboji se riskovat a maji radi vse jako prvni. Takové zakazniky mize
Volkswagen oslovit velmi zajimavymi technickymi novinkami, kterymi elektromobily
disponuji, ¢imz dopieji ¢asnym osvojitelim pocit unikatnosti. Timto zpusobem dostane
Volkswagen do provozu alespoii néjaky pocet elektromobilli, ktefi ostatni konzervativni
zakaznici uvidi v realném provozu a pomiize jim to se zbavit dojmu, ze elektromobily nejsou
plnohodnotné nahrada spalovacich vozl. Zarovei lze pocitat s tim, Ze nadSeni osvojitelé budou
svému okoli referovat o elektromobilech, coz zvysi povédomost o téchto vozech. Vyvarovat by
se m¢l Volkswagen prozatim toho, ze o elektromobilech tvrdi, ze je to novy zpiisob dopravy
pro vSechny.

Odlisnou strategii by mél Volkswagen zvolit v ptipad¢ plug-in hybridnich vozl, které sice
marketingovy manazer oznacuje za doCasné feSeni, ale jSou nejspiSe aktualné jesté dulezité;si
nez elektromobily. Tyto vozy maji jednu obii vyhodu. Stale maji pod kapotou spalovaci motor,
diky ¢emuz se fidi¢i téchto vozli nemusi obavat omezené¢ho dojezdu. Volkswagen by tak
Vv piipadé plug-in hybridi mé¢l propagovat, Ze jsou ta ,,stard auta, na ktera jsou fidi¢i zvykli,
ale sné¢kolika benefity navic v podobé moznosti elektrické jizdy ve mésté, vjezdu do
nizkoemisnich zén ¢i parkovani zdarma. Koncern Volkswagen by se mél vyvarovat naptiklad
toho, Ze hybridni Skodu Octavia ukazuje s nabijecim kabelem, ¢imZ zbyte¢né zdiraziiuje
elektrifikaci vozu, kterou zékaznici zas tolik nechtéji.
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4 Zavér
Hlavnim cilem této bakalaiské prace je navrhnout doporuceni pro zlepSeni marketingové

komunikace Volkswagenu v disledku kauzy Dieselgate. Dil¢im cilem je pak zjistit, jak na
Volkswagen a kauzu Dieselgate reaguje laicka a odborna vefejnost.

Poznatky zjisténé z odborné literatury na téma krizovy marketing jsou zpracovany v teoretické
Casti bakalarské prace, ve které je uvedeno vymezeni krizového marketingu, definice krize a
krizovy marketing v jednotlivych fazich krize. Nasleduje teorie marketingového vyzkumu, ve
které jsou uvedeny z&klady marketingového vyzkumu a podrobné&ji rozepsany pouzité metody
v praktické ¢asti. Posledni kapitolou teoretické Casti je metodika, ve které je popsén postup
uzity pro vytvareni této bakalatské prace.

Na teoretickou ¢ast navazuje praktickd ¢ast, ve které je nejdiive predstavena spolecnost
Volkswagen, a to sice jak a kdy spole¢nost vznikla, dale jsou popsany jeji dilezité momenty
a na zaver je uveden soucasny stav. Volkswagen je jednou z nejvétSich automotive spole¢nosti
svéta, za fiskalni rok 2018 vytvofil koncern Volkswagen provozni zisk 17,1 miliardy EUR,
prodal 10 834 012 vozidel a k31.12. 2018 mé¢la skupina Volkswagen po celém svéte
636 156 zaméstnancu. Pocinaje 18. zati 2015, kdy United States Environmental Protection
Agency (Agentura pro ochranu Zivotniho prostfedi Spojenych statt, dale jen EPA) zveiejnila
oznameni, ze Volkswagen podvadi s emisemi, se némecka spole¢nost ocitla v obfi krizi, ktera
neméla do té doby v automobilovém sektoru obdoby. Postupné se piislo na to, ze Volkswagen
prodal 11 miliont naftovych vozi po celém svété, které obsahuji software oklamavajici emisni
testy.

Nejpiisnéjsi zasah ud¢laly proti Volkswagenu Spojené staty americké, které prikazaly koncernu
vSechny vozy s podvodnym softwarem od zakaznikti vykupovat a vyplacet odskodné. Dodnes
Volkswagen potfadné nevi, co s vykoupenymi vozy udélat, a tak stoji odstavena po obtich
poctech po celych Spojenych statech americkych. V Evropé€, kde neni tak pfisna legislativa,
se podafilo Volkswagenu celou situaci uhrat jen na to, ze naftovym automobilim s podvodnym
softwarem byl pouze piehrdn software na novou verzi a piipadné byly provedeny malé
technické Gpravy. V Ceské republice se navic jednalo o dobrovolny program, majitelé
dieselovych vozu z aféry Dieselgate mohou po silnici jezdit nadale bez jakychkoliv Uprav a na
upravu tak zamifilo minimum vozi. V Evropé vSak kauza Dieselgate odstartovala boj proti
vSem dieselovym vozim, takze napiiklad fada némeckych mést zacala zakazovat vjezd starSich
naftovych aut do svych center, velmi se zpfisnili emisni testy a zaCaly se ve velkém tlacit
elektromobily. Cestou elektromobili se vydal také Volkswagen. Zacal vyrabét elektromobily
jako Volkswagen ID.3 & Skodu CITIGOe iV. Kauza Dieselgate stala jen do roku
2018 Volkswagen 32 miliard americkych dolari.

Z marketingového hlediska se nejvice zmén odehralo ve Spojenych statech americkych.
Pied vypuknutim aféry Dieselgate VVolkswagen své naftové vozy propagoval jako Cisté a Setrné
k Zivotnimu prostiedi. Nazyval je doslova Clean Diesel. Vyzdvihoval u nich nizkou spotiebu,
velky dojezd, spolehlivost a némeckou kvalitu. V Evropé, kde se naftovym vozim
od Volkswagenu na rozdil od USA dlouhodob¢ dafilo, prakticky viilbec nezminoval vyhody
naftovych motort. V reklam¢é na Volkswagen Passat pied aférou Dieselgate automobilka
propagovala napiiklad to, ze lidé s prioritami a suverenitou kupuji Volkswagen Passat, ktery
je suverénni jako oni. V evropské reklam¢ na Volkswagen CC automobilka pak vsadila
na design svého vozu a reklama se nesla v duchu, Ze prvni dojem lze udélat jen jednou.

V momenté, kdy propukla aféra Dieselgate nespustil Volkswagen zadnou specialni kampan. Ke
kauze se Volkswagen vyjadroval na Twitteru. Zcela poprvé az ctyfi dny poté, co EPA zvetejnila
oznameni o tom, ze Volkswagen podvadél s emisemi.
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Bé&hem sedmi mésicti od vypuknuti kauzy se na globalnim u¢tu @Volkswagen objevilo pouze
22 ptispévku, které se tykaly emisniho skandalu. Z celkového poétu 253 piispévka je to tak
pouze 8,7 %.

Na G¢tu pro komunikaci s médii s ndzvem @vwpress_en se pak objevilo jen 16 piispévki
s informacemi ke kauze Dieselgate. Z 303 zprév, které za sledované obdobi VVolkswagen vydal
na tomto uctu, je to pouze 5,3 %. Jest¢ méné zminoval Volkswagen kauzu Dieselgate na uctu
pro americkou vefejnost s uzivatelskym jménem @VW. Na tomto Gétu se objevilo pouze
6 prispévki z celkovych 2 198 piispévki, tedy jen 0,3 % zprav se tykalo Dieselgate.
Volkswagen také spustil webové stranky, na kterych si majitelé vozi mohli ovéfit, zda jejich
automobil je vybaven podvodnym softwarem. K Dieselgate se obecné vyjadfoval minimalné.

Ve Spojenych statech americkych vSak doslo k tplnému ukonceni prodeji naftovych motort.
Dokonce sportovni modely znacky Audi, které v Evropé jsou vybaveny naftovym motorem,
se ve Spojenych statech americkych prodavaji s benzinovym agregatem, ale nesou identické
oznaceni na obou kontinentech. Po aféfe Dieselgate v reklamach zacal Volkswagen propagovat
predevsim vybavu, asistenéni systémy, technologické vymozenosti v interiéru, design, vykon
benzinovych motort a spolehlivost. Podobnym smérem se vydal i v Evropé. Velky prostor
dostavaji také elektromobily a plug-in hybridni vozy. U nich se vyzdvihuje ptedev§im Setrnost
k zivotnimu prostfedi. Volkswagen v reklamach oznacuje své elektromobily za budoucnost,
ktera je pfipravena.

Z dotaznikového Setfeni, které bylo prvni ze dvou metod marketingového vyzkumu, vSak
vyplyva, ze Cesti zakaznici nejsou elektromobiliim ptilis naklonéni, jelikoz 76,8 % respondent
by si jako nahradni palivo za naftu zvolilo benzin a pouze 6,6 % respondenti elektfinu.
Z dotaznikového Setieni dale vyplyva, ze 64,3 % respondenti by si po aféfe Dieselgate urcité
¢i spiSe znovu koupilo naftovy viiz a 55 % respondenttl by si pak dnes urcité ¢i spise koupilo
naftovy vz pfimo od Volkswagenu. Jesté zajimavéisi je, ze 90 % majitelt dieselovych vozl
z aféry Dieselgate by si naftovy viz koupilo urcité ¢i spiSe znovu. Pies 90 % respondent
Caste¢né Ci zcela nesouhlasi s tim, Ze v Evropé nedoslo k odkupu a odSkodnéni v rdmci kauzy
Dieselgate jako ve Spojenych statech americkych a stejné procento respondentt také zcela
Ci ¢astecné nesouhlasi s tim, Ze Volkswagen tvrdil, Ze jsou dieselové vozy Cisté a Setrné
k Zivotnimu prostiedi.

Celkem 68,9 % lidi nedivéiuje zcela ¢i Castecné Volkswagenu po aféfe Dieselgate. Spokojeni
respondenti nebyli ani s reakci Volkswagenu po propuknuti aféry Dieselgate. Z moznosti od
,, 1 (malo) po ,,5¢ (hodné&) vybralo 64,9 % lidi moznost , 2 (47 %), ¢i dokonce moznost
,1(17,9 %). Zcela spokojeno byli s reakci Volkswagenu pouze 2 % respondentti a vSichni byli
majitelé diesclovych vozi z kauzy Dieselgate.

Druhou metodu marketingového vyzkumu byl polostrukturovany rozhovor, kterého se ucastnil
motoristicky novinai Roman Svidrnoch a marketingovy manager Volkswagenu, ktery si pral
zUstat v anonymité. Zatimco Svidrnoch vidi elektromobily jako slepou cestu a chape zakazniky,
ze elektromobily nechtéji, tak Volkswagen stdle elektromobilim véti. I kdyz jisté problémy
pfiznava, ale véfi, Ze budou vyfeseny. Svidrnoch si piesto mysli, Ze vozy na spalovaci motor
budou ptesto ukonceny, ale nebudou nahrazeny elektromobily, ale vodikovymi vozy. Ty vSak
Volkswagen v soucasné dobé nevyviji a zastupce spolec¢nosti zaroven poukazal na to, ze nékteré
automobilky, které vodikové vozy vyvijely, vyvoj ukondily.
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Z poznatk, které byly zjistény v rdmci analyticko-praktické ¢asti, vyplyva, ze Volkswagen by
se mél v pifipad¢ elektromobilll v soucasné dobé zamétit predevSim na Casné osvojitele
a Vv ptipad¢ plug-in hybridnich vozi by mél zdlraziiovat, Ze se jedna o ,,staré* a provérené vozy
se spalovacim motorem, které maji kromé& toho i1 par novych benefiti diky céastecné
elektrifikaci, kterou by ale mél Volkswagen zminovat minimalné, protoze veiejnost elektrické

vozy piili§ nema v oblibé.
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Prilohy

Piiloha 1 Rozhovor Roman Svidrnoch

1. Otazka:

Co fikate na to, ze 64,3 % lidi by si naftovy viz urcité ¢i spise ano koupilo po aféte Dieselgate?
Odpoved:

Znamena to jediné — Ze lidé uvazuji hlavné o ekonomice provozu, dopady na zivotni prostiedi
je tolik nezajimaji, zvlast’ kdyz podle nich nejsou az tak prokazatelné. S tim se d& do znac¢neé
miry souhlasit, protoZze nové zverejnéné udaje ukazuji, Zze emisni zatéz NoOx se ani pfi
obrovském omezeni dopravy kvuli koronavirové pandemii vyrazné nesnizila. To znamena, Ze

osobni doprava neni hlavnim vinikem znecisténi. Koneckonch, ta evropska produkuje pouha 2
% celosvétovych emisi CO2, hlavni je pramysl a vytapéni.

2. Otézka:

A jak na Vas pisobi to, ze 55 % lidi by si urcité ¢i spise ano koupili naftovy viz ptimo od
Volkswagenu?

Odpoved:

Méli s nim dobrou zkuSenost, co se tyce spolehlivosti i ndklada na provoz, a aféru berou jako
selh&ni vedeni VW, ne kvality samotnych automobili.

3. Otazka:

Co tikate na to, ze 90 % majitela dieselovych aut z aféry Dieselgate by si naftovy vtz koupilo
urcite ¢i spise znovu?

Viz odpovéd na otdzku 1.
4. Otazka:

Aféra Dieselgate méla pozitivni vliv na to, jak moc lidi hledi na emise svého souc¢asného ¢i
budouciho vozu. Pted Dieselgate bralo vazné emise jen 10,6 % lidi a po aféte je to jiz 31,8 %.
Prekvapuje véas tento narast? Myslite si, ze na vyprodukované emise vetejnost nyni kouka jiz
dostatec¢n¢, nebo by se to mélo jesté zlepsit?

Odpoved:

Porad si myslim, ze téch 32 % je do zna¢né zptsobeno ,,politickou korektnosti“- tj. Kdyz se
nékoho zeptas, jestli bere vazné emise po Dieselgate, musel by to byt docela ignorant, aby ek,
Ze je mu to Gplné jedno. Realné ¢islo bude tak kolem max. 20 procent, coz jsou lidé ekologicky
citlivi, treba i ekologicky citlivé firmy atd. Bézny ob¢an v tom stale hodnotu nevidi, zvlast kdyz
¢te, ze moderni diesely spise ¢isti vzduch, nez by ho $pinily.

5. Otézka:

Vozy z aféry Dieselgate nemusi v Ceské republice na Gpravu motoru. Podle 62,3 % respondenti
je to zcela ¢i spise v poradku. Jaky je na to vas odborny nazor?

Odpoved:

Tyhle tpravy byly viceméné kosmetické, na strané nasavaného vzduchu, konstrukci motoru a
jeho emisni charakteristiku nelze lehce piedélat, takze se nedivim, ze lidé usoudili, ze je to k
nicemu. Navic po provedené Upravé klesl vykon a zvysila se spotieba, takze je jasné, Ze to
nikoho dobrovolné neprilakalo.



6. Otazka:

Respondenti z 92,1 % nesouhlasi zcela ¢i ¢astecné s tim, ze v Evropé nedoslo na vykup vozi z
kauzy Dieselgate a odSkodnéni jako v USA. Jaky na to mate nazor vy?

Odpoved:

To povazuji za chybu — kdyz uz se VW ptiznal, ze falsoval métreni, mél také na férovku rict, ze
kdo je s autem nespokojen, at’ ho vrati, samoziejmé za ceny odpovidajici stari a opotiebeni.

7. Otazka:

Jak na vé&s ptisobi to, Ze Volkswagen tvrdil zejména v USA, Ze jsou dieselové vozy ekologické?
94,7 % respondentam toto chovani Volkswagenu vadi zcela ¢i ¢astecné.

Odpoved::
No, ona ta auta celkem ekologick byla, ve srovnani s témi kiizniky, které tam vesmés v té dobé
jezdily. Otazkou je, jestli vedeni VW US védélo o manipulacich, ov§em pokud ano, neméli

stavét reklamu na ekologii, ale na nizke spotiebé treba. Sazka na ekologii byla v tomto piipadé
nefér.

8. Otazka:

68,9 % lidi neduveéiuje zcela ¢i casteéné Volkswagenu po aféie Dieselgate. Co byste
Volkswagenu doporucil, aby se jeho reputace zlepsila?

Odpoved:

Volkswagen udélal v té dobé, co mohl, az se spousta analytiki domnivala, Ze je to chyba, Ze
méli zatloukat, stejné jako jiné automobilky (Opel, Fiat, Renault), které byly tehdy nebo pozdgji
ob¢as obvinény z podobnych praktik, v§echno poptely a medidlni pozornost se upiela jinam.
Jediné, co pomuze, je, ze ¢as vSechny rany zhoji, takze méli jen pockat, az lidi zapomenou a
vyréabét skvéla auta — coz délaji, napt. novy golf. Problémem je jejich az fanaticka sazka na
bateriovou elektromobilitu, ktera je 1) slepou cestou, vhodnou jen pro kratkometrazni
dojizdeni, 2) oni ty elektromobily vyrobit neumi, viz problémy se softwarem. Takze situace
VW je na povazenou, ¢as ukdze. Toyota zvolila mnohem chytiej$i hybridni strategii a do
budoucna sazi na vodik, elektromobily nevyrabi.

9. Otazka:

Budoucnost v podobé hybridni a elektrickych vozu se spise zamlouva 37,7 % lidem, ale
stejnému procentu se tato budoucnost spise nezamlouva. Jaky nazor mate vy?

Odpoved:

Hybridy se mi zamlouvaji, jsou pouzitelné, stejné jako pluginy... Elektromobilita je nesmysl,
jak jsem popsal vySe, prestavba celé infrastruktury za vynaloZeni ohromnych miliard je
nesmyslnd, vodik by to zvladl za mnohem niz8i néklady, modifikovat infrastrukturu je nutné
jen ¢aste¢né (Cerpacky atd.).



10. Otazka:

Co tikate na prisnéjsi emisni limity? Respondenti jsou rozdéleni témér presné na dva stejné
velke tabory ptiznivcu a odparci.

Odpoved:

Ano, ale pozvolna, ne tak dry&cnicky pod vlivem zelenych lobby v europarlamentu, jak jsme
toho byli svédky. Z dlouhodobého pohledu vidime, jak se motory vylepsily z emisniho hlediska,

ale nyni jsme se dostali na konstrukeni hranici spalovacich motort, a pokud budeme tlacit dale,
budeme se muset smifit s vyraznym omezenim osobni mobility.

11. Otazka:
Co si myslite o zékazu vjezdu starsich dieselovych aut do center nékterych evropskych mést?
Odpoved:

Velmi diskutabilni, i vzhledem k nejnovéjsim vysledkim méteni v dobé koronavirové krize,
kdy se ukazalo, Ze emise Nox jsou v centru Stuttgartu (a také tieba v Brné) stejné nebo vyssi
nez loni za plného provozu. Doprava neni hlavnim vinikem Nox, které diesely produkuji v
omezené mite, hlavné je to pramysl, vytapéni a sluneéni zareni, které vytvari piizemni ozén.

12. Otazka:

Pokud by se prestaly prodavat naftové vozy, tak podle dotaznikového Setieni zvoli 76,8 % jako
ndhradni feSeni benzinové auto. Je tedy vidét, ze nové alternativni pohony vefejnost moc
nelakaji. Pro¢ tomu tak podle vas je a co by automobilky m¢ly délat jinak?

Odpoved:

Lidé jsou prakti¢ti, vidi, ze na elektroauta nemaji penize (bez statnich subvenci, jaké byly tieba
v Norsku). Ale i kdyby méli, vidi, Ze technologie ma slabiny v praktickém vyuziti. Automobilky
asi nic délat jinak nemutizou, vysoké ceny vstupt, zejména baterii, které tvoii polovinu ceny
elektromobilu, jim to neumoziuji. Tieba piestoze $kodovka dotovala Citigo iV, stejn¢ stalo
dvojnasobek spalovaciho modelu. Pokud staty budou trvat na nesmyslném protezovani
bateriové elektromobility, museji najit zdroje na vybudovani infrastruktury a na dotace, aby je
lidé zacali vyuzivat. Kvuli souc¢asné krizi myslim, ze na to hned tak penize nebudou. Jesté
poznamka — lidé misto dieselt presedaji do benzinovych aut, ktere maji pramérné vyssi
spotiebu, a celosvétove tak vzrasta objem emisi sklenikového plynu CO2. I to je jednim z
neblahych efekti Dieselgate.

13. Otézka:
Je podle Vas udrzitelny tlak na elektroauta a snizovani emisi?

Viz vySe — neni. Nejsou na to zdroje, ani materidlové, ani financni.



Dodatecné otazky:

14. Otézka:

Jakym zplisobem byste v budoucnu reguloval emise u osobnich vozidel vy?
Odpoved:

To je nesmirn¢ slozitd otazka, ale v kazdém piipadé¢ bych do nastavovani pravidel zapojil
mnohem vic subjektil, ne je ekology, od nichz bych chtél naprosto nepristielna fakta. Doptéaval
bych sluchu i kritikiim, skeptikim, nechal si ptfedkladat jejich c¢isla. K tomu naslouchal
vyrobcim, byt ne nutné jako hlavnimu hlasu, protoze pfece jen automobilky stoji o co
nejjednodussi a nejlevnéjSi vyrobu. Teprve z takové debaty mohou vzejit redlna disla,
vychazejici ze skute€nych moznosti, a ne nesmyslnd hausnumera, stanovena ekologickymi
fanatiky, jako je tomu pro brzkou budoucnost. Myslim, ze koronavirova krize pfinese
ptehodnoceni téchto piehnan¢ ambicidznich plani.

15. Otazka:

Myslite si, ze nastane ukonceni vyroby naftovych a benzinovych vozidel a budeme odkazani
predevsim na elektromobily, které vy povazujete za slepou cestu, nebo se podaii tento trend
zvratit?

Odpoved:

Casem ur¢ité konec vyroby nastane, koneckoncti také dojdou fosilni paliva, ale jsem
presvédcen, ze v pristich tficeti letech to urcité nebude. A myslim, Ze nebudeme odkazani na
slepou bateriovou cestu, protoze v t¢ dobé se uz bude bézn¢ jezdit s vozy na vodikové palivové
¢lanky, tankovaci infrastruktura neni pfili$ odlisna od té€ benzino/naftové, a také cestovatelské
navyky budou moci zistat v podstaté stejné. Tezko fict, jestli se bude jezdit vic nebo min, urcité
se zpocatku vice roz§ifi carsharing a jiné fenomény, ale jakmile mladé generace zaloZi rodiny,
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doma ve virtualni realité. Ale to uz jsme odbocili.

Piiloha 2 Rozhovor s managerem Volkswagenu

1. Otézka:

Co tikate na to, ze 64,3 % lidi by si naftovy viz urcité ¢i spiSe ano koupilo po afére Dieselgate?
Odpoved:

Na to, abychom lidi nau¢ili na elektromobily, potfebujeme vice Casu. Je to radikalni zména,
ktera bude trvat jesté fadu let. Cesti zakaznici jsou navic pomérné konzervativni, takze stale

kupuji diesel i z tohoto dtivodu. Svou roly hraje také to, ze ¢ast klientd se svym dieselovym
vozem byla spokojena, i kdyz mél tfeba problémy s emisemi.

2. Otazka:

A jak na Vas pusobi to, Ze 55 % lidi by si urcité ¢i spiSe ano koupili naftovy viiz piimo od
Volkswagenu?

Odpoved:

Lidé prosté a jednoduSe byli s t¢émi vozy spokojeni, takZze by si je koupili znovu. To, Ze
nespliovali emise, bézného klienta tolik nezajima.



3. Otazka:
Co tikate na to, ze 90 % majitelt dieselovych aut z aféry Dieselgate by si naftovy viiz koupilo
urcité €i spiSe znovu?

Odpoved:
Na to uz jsem odpovédél ve dvou predchozich otazkach.

4. Otazka:

Aféra Dieselgate méla pozitivni vliv na to, jak moc lidi hledi na emise svého soucasného i
budouciho vozu. Pied Dieselgate bralo vazné emise jen 10,6 % lidi a po aféfe je to jiz 31,8 %.
Ptekvapuje vas tento nartst? Myslite si, ze na vyprodukované emise vetfejnost nyni kouka jiz
dostatecné, nebo by se to mélo jesté zlepsit?

Odpoved:

Jsme radi, Ze se toto Cislo zveda. VéEfime, ze se nam ho pomoci nasi propagaci elektromobill
podaii jesté zvysit. Jako Volkswagen k tomu mame obzvlasté velkou odpovédnost, vzhledem
k naSemu problému z minulosti. Zatim mame v nabidce jen n€kolik elektromobill a plug-in
hybrida. Az to bude vétSina, tak si myslim, Ze bude situace dost odliSna.

5. Otazka:

Vozy z aféry Dieselgate nemusi v Ceské republice na ipravu motoru. Podle 62,3 % respondentii
je to zcela ¢i spise v poradku. Jaky je na to vas odborny nazor?

Odpoved:

Osobné si myslim, Ze to mélo byt povinné, aby nadale nejezdila po silnicich vozy, které
prekracuji emise. Ale Volkswagen védél, Ze kdyz by to bylo povinné, tak by si nastval spoustu
zakaznikt, takze pro znacku je dobfe, Ze to tak neni.

6. Otazka:
Respondenti z 92,1 % nesouhlasi zcela ¢i ¢astecné s tim, ze v Evropé nedoslo na vykup vozi z
kauzy Dieselgate a odSkodnéni jako v USA. Jaky na to mate nazor vy?

Odpoved:

Pokud by Volkswagen musel po celém svété vykupovat zpét vozy jako v USA, tak by to dost
mozna nepiezil. Volkswagen v tomto sméru musel myslet ekonomicky, 1 kdyz to nevypadalo
Volkswagen naptiklad nenabidl alesponi né&jaké cenové zvyhodnéni pro majitele vozi
z Dieselgate na novy automobil.

7. Otazka:
Jak na vas ptisobi to, ze Volkswagen tvrdil zejména v USA, Ze jsou dieselové vozy ekologické?
94,7 % respondentiim toto chovani Volkswagenu vadi zcela ¢i ¢astecné.

Odpoved:

Tohle se prosté¢ nemélo stat. Volkswagen udélal podvod a stavél na tom marketing. Na druhou
stranu se Volkswagen jako jediny koncern oteviené k podvodim s emisemi pfiznal a sjednal
napravu. Ostatni automobilky a koncerny se snazi vSe popirat. A my jsme rozhodné nebyli
jedini, kdo si hral s emisemi.



8. Otazka:
68,9 % lidi nedivéetuje zcela ¢i ¢astené Volkswagenu po afére Dieselgate. Co byste
Volkswagenu doporucil, aby se jeho reputace zlepSila?

Odpoved:

Pomlze jednak cas a pak uvedeni kvalitnich elektromobilt, u kterych bude jasné, Ze
Volkswagen je emisné Cisty.

9. Otazka:
Budoucnost v podobé hybridni a elektrickych vozi se spiSe zamlouva 37,7 % lidem, ale
stejnému procentu se tato budoucnost spiSe nezamlouva. Jaky nazor mate vy?

Odpoved

My elektromobilité vétime, ale do nabidky bychom radi alespoil prozatim zatadili vice plug-
iny hybridnich vozidel. Vodik pro nas aktualn¢ neni cesta a tteba Mercedes nedavno vyvoj
vodikovych aut ukoncil.

10. Otézka:
Co tikate na ptisn€jSi emisni limity? Respondenti jsou rozdéleni téméf presné na dva stejné
velké tabory ptiznivel a odpirct.

Odpoved:

Myslim si, ze bez prisnéjSich emisnich limith by automobilky nebyly ochotny vyrabét tak Setrné
vozy k zivotnimu prostiedi, protoZe je to na vyrobu drazsi. Emisni limity maji své chybky, ale
z celkového hlediska jsou dilezité. Vitame také to, Ze jsou emisni limity nové zaloZeny vice na
realném provozu. Na druhou stranu je tieba fict, ze limity se zpftistiuji tak rychle, ze to mize
nekteré automobilky dostat do probléml.

11. Otazka:
Co si myslite o zdkazu vjezdu starSich dieselovych aut do center nékterych evropskych mést?

Odpoved:

Mozné bych to nemél jako zaméstnanec Volkswagenu fikat, jelikoZ i my jsme dieselova auta,
ktera ted’ do center nékterych mést nesmi, ale myslim si, Ze je to dobfe. Starsi dieselova auta
V dopravnich zacpach produkuji opravdu hodné Skodlivych latek a chodci a cyklisté jsou od
nich jen kousek.

12. Otézka:

Pokud by se piestaly prodavat naftové vozy, tak podle dotaznikového Setieni zvoli 76,8 % jako
néhradni feSeni benzinové auto. Je tedy vidét, Ze nové alternativni pohony vefejnost moc
neldkaji. Pro¢ tomu tak podle vés je a co by automobilky mély délat jinak?

Odpoved:

Ptechod na elektfinu je v automobilovém primyslu ta vibec nejvétsi revoluce, takze je
pochopitelné, Ze lidi jsou zatim nedivéfivy. Chee to as a samoziejmée spravny marketing z nasi
strany. Libi se mi, jak to udélalo Porsche z naSeho koncernu. To prosté diesely ukoncilo ve
vSech svych modelech a aktualné ma jen benzinové, nejvykonnéjsi verze jsou vétsSinou plug-in
hybridy a prodava i elektromobil. Porsche si to mohlo dovolit, jelikoz movitéjsi klientela tak
nekouka na spottebu auta, ktera je u dieselti zajimava. I kdyz i Porsche prodalo dost dieselt.
Myslim si, Zze podobnym smérem by se méli vydat i ostatni automobilky koncernu VVolkswagen.
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13. Otazka:
Je podle Vas udrzitelny tlak na elektroauta a snizovani emisi?

Odpoved:
V soucasné dobé jsme v takové podivné mezidobé, ale vétim, Ze s podporou stati a EU je

pfechod na elektromobily realny. Jako ptiklad ndm muize poslouzit Norsko, kde se v roce 2019
uz prodavalo vice elektromobild neZ vozl se spalovacim motorem.

Dodatkova otazka na problém s vyrobou elektromobilil a slepou ulicku:

Kazda technologie na zacatku prochéazi porodnimi bolestmi a vyvoj jde opravdu rychle doptedu.
Uz ted’ jsou pro velkou ¢ast populace elektromobily zcela pouzitelné a zanedlouho si myslim,
ze to tak bude pro vSechny.

Dodatkova otazka na vodikové vozy:

Nic nenaznacuje za nas tomu, ze by vodikova auta byla feSeni, které nahradi elektromobily.
Staci se podivat na to, kolik automobilek pracuje na vyvoji vodikovych aut a kolik automobilek
pracuje na vyvoji elektromobili. A Ze je u elektiiny problém s instrastrukturou? Vzdyt' je
doslova vSude kolem nas.

Priloha 3 Dotaznikové Setieni
Tabulka 1 Otazka ¢. 1

Jste vlastnikem automobilu?

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

Ano 151 99 %
Ne 2 1%
CELKEM 153 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 2 Otazka ¢. 2

Jaké je VaSe pohlavi?

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

Mu 124 82 %
Zena 27 18 %
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)




Tabulka 3 Otazka ¢. 3

Jaky je Vas vék? Absolutni ¢etnost | Relativni ¢etnost
18 - 25 let 15 10 %

26 - 36 let 71 47 %

36 - 45 let 35 23 %

46 - 55 let 23 15 %

56 - 65 let 3 2%

66 a vice let 4 3%

CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 4 Otazka ¢. 4

Byl/Byla jste majitel vozu, kterého se tykala kauza
Dieselgate?

Absolutni ¢etnost

Relativni éetnost

Ano 40 26 %
Ne 111 74 %
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 5 Otazka ¢. 5

Iéioel;glié/;ig,;l pila byste si dieselovy viz po aféfe Absolutni ¢etnost | Relativni ¢etnost
Ano 25 17%

Ne 19 13 %

Spise ano 72 48 %

SpisSe ne 35 23 %

CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)
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Tabulka 6 Otazka ¢. 6

Koupil/koupila byste si dieselovy viiz od koncernu
Volkswagen po aféi‘e Dieselgate?

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

Ano 19 13 %
Ne 34 23 %
Spise ano 65 43 %
SpiSe ne 33 22%
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 7 Otazka ¢&. 7

vvvvvv

neZ jeho Setrnost k Zivotnimu prostiredi? (1 je
nejméné a 5 je nejvice)

Absolutni ¢etnost

Relativni éetnost

1 2 1%

2 38 25 %
3 58 38 %
4 43 28 %
5 10 7%
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 8 Otazka ¢. 8

Resil/Resila jste emise svého/budouciho vozu pied
kauzou Dieselgate? (1 je nejméné a S je nejvice)

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

1 37 25 %
2 64 42 %
3 34 23 %
4 15 10 %
5 1 1%
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)




Tabulka 9 Otdzka ¢. 9

Koukate nyni pfi vybéru nového vozu na to, kolik
vz vyprodukuje emisi? (1 je nejméné a 5 je nejvice)

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

1 21 14 %
2 35 23 %
3 47 31 %
4 32 21 %
5 16 11%
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 10 Otazka ¢. 10

Souhlasite s tim, Ze vozy, kterych se tyka Dieselgate,
mohou jezdit v CR dale bez jakékoliv upravy?

Absolutni ¢etnost

Relativni éetnost

Ano 19 13 %
Ne 43

Spise ano 38 25%
Spise ne 51 34 %
CELKEM 151 72 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 11 Otazka ¢. 11

Prijde Vam v poradku, Ze Volkswagen v Evropé
nevykupoval vozy, kterych se tyka kauza Dieselgate,
zpét jako v USA a nevyplicel dosud Zadné
kompenzace?

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

Ano 6 4%
Ne 98 65 %
Spise ano 6

Spise ne 41 27 %
CELKEM 151 96 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)




Tabulka 12 Otazka ¢. 12

Jak jste byl/byla spokojen/spokojena s reakci

Volkswagenu po propuknuti aféry Dieselgate? (1 je | Absolutni etnost | Relativni Eetnost
nejméné a 5 je nejvice)

1 27 18 %

2 71 47 %

3 39

4 11 7%

5 3 2%

CELKEM 151 74 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 13 Otazka ¢. 13

g:::‘; (eile; Zig::ggcféglggifﬁévl? gi‘s::dgg‘:l tvrdil, Ze jsou Absolutni ¢etnost | Relativni ¢etnost
Ano 4 3%

Ne 100

Spise ano 4 3%

Spise ne 43 28 %

CELKEM 151 34 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 14 Otazka ¢. 14

Diivétujete po kauze Dieselgate znacce Volkswagen?

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

Ano 11 7%
Ne 53 35%
Spise ano 36 24 %
SpisSe ne 51 34 %
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)
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Tabulka 15 Otazka ¢. 15

Libi se Vam smér, kterym se nyni znacka
Volkswagen vydala (hybridni vozy, -elektrické
vozy,)?

Absolutni ¢etnost

Relativni éetnost

Ano 12 8 %
Ne 25

Spise ano 57 38 %
SpiSe ne 57 38 %
CELKEM 151 83 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 16 Otazka ¢. 16

Souhlasite s tim, Ze soudy v Némecku i v USA
nestihaji pouze spolecnost Volkswagen, ale také
pracovniky, ktef'i rozhodovali o pouziti zivadného
softwaru v motorech?

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

Ano 66 44 %
Ne 25 17%
SpiSe ano 47 31%
Spise ne 13 9%
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 17 Otazka ¢. 17

Je podle Vas v poiradku, Ze néktera evropska mésta
zakazuji do svych center vjezd starSim dieselovym
vozum?

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

Ano 29 19%
Ne 21 14 %
Spise ano 59 39 %
SpiSe ne 42 28 %
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)
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Tabulka 18 Otazka ¢. 18

Souhlasite s novymi a prisnéjSimi emisnimi limity?

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

Ano 19 13 %
Ne 17 11%
SpiSe ano 55 36 %
Spise ne 60 40 %
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 19 Otazka ¢. 19

Zaznamenal/Zaznamenala jste, Ze problém s
emisemi nemél pouze koncern Volkswagen?

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

Ano 106 70 %
Ne 45 30 %
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 20 Otazka ¢. 20

th t€l/Chtéla ,byste, aby Se vozy s naftovymi motory Absolutni ¢etnost | Relativni ¢etnost
pi‘estaly do par let prodavat?

Ano 14 9%

Ne 43 28 %

Spise ano 30 20 %

Spise ne 64 42 %

CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)

Tabulka 21 Otdzka ¢. 21

V pripadé, Ze by doSlo na ukonceni/zikaz prodeji
dieselovych vozii, na jaké palivo by byl Vas dalsi
vuz?

Absolutni ¢etnost

Relativni ¢etnost

Benzin 116 77 %
Hybrid 22 15%
Elektiina 10 7%
Vodik 3 2%
CELKEM 151 100 %

Zdroj: vlastni zpracovani (2020)
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