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Aplikace rozhodovacich modelii ve spole¢nosti SKODA
AUTO a.s.

Abstrakt

Tato diplomova prace se zabyva rozhodovacim problémem, ktery spociva ve vybéru
vozu urcené¢ho ke kontrolnimu pfeméfeni emisi. Cilem prace bylo vybrat a doporucit
nejvhodnéjsi prodejnu automobilti, kterd disponuje pozadovanym automobilem.
Pro vysvétleni feSeného problému byla sepsdna teoreticka Cast, ktera obsahuje zasadni
pojmy potiebné k pochopeni praktické casti. Praktickd ¢ast se pak zabyva uz samotnym
rozhodovacim problémem. K vyfeSeni rozhodovaciho problému bylo potieba vytvorit
kritéria a najit vhodné varianty feSeni. Vyhodnoceni jednotlivych variant feSeni problému
probihalo na zékladé pouziti dvou metod vicekriteridlni analyzy variant. Prvni pouZzitou
metodou Vv praktické Casti byla metoda AHP, pomoci niz se stanovilo pofadi jednotlivych
variant. Toto pofadi bylo nasledné potvrzeno metodou Bazické varianty. Nasledné byla
Vv praci provedena analyza citlivosti jednotlivych kritérii. Tyto vysledky prace byly nasledné

sepsany v zaveéru prace.

Kli¢ova slova: vicekriterialni rozhodovani, Skoda auto, kritérium, varianta, vaha



Application of decision-making models in SKODA
AUTO a.s.

Abstract

This thesis deals with the decision problem of selecting a car for emission testing.
The thesis aimed to select and recommend the most suitable car dealership that has the
required car. The theoretical part has been written to explain the overall problem. It contains
the essential concepts needed to understand the practical part. The practical part then deals
with the decision problem itself. It was necessary to develop criteria and find suitable
alternatives to solve the problem. The evaluation of the different options for solving the
problem was based on the usage of two methods of multi-criteria analysis of variance. The
first method used in the practical part was the AHP method and it was used to determine the
ranking of each option. This ranking was subsequently confirmed by the base variant
method. Furthermore, a sensitivity analysis of individual criteria was performed in the work

The results have been summarized in the conclusion of the thesis.

Keywords: multicriteria decision making, Skoda auto, criterion, variant, weight
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1 Uvod

Kazdy ¢lovek vykonava béhem svého zivota rizné aktivity. Neékteti lidé sportuji, jini
radé&ji relaxuji. Jsou tu i lidé, ktefi si rano ptivstanou, aby vidéli vychod Slunce, a pak jsou
tu ti, kteti si radéji piispi. Vzdy zalezi na konkrétnim ¢lov€éku na jeho preferencich
a moznostech. Na zaklad¢ téchto a dalSich atributti se potom ¢loveék rozhodne, co bude délat.
Pravé rozhodovani predstavuje aktivitu, kterou ¢lovek kond kazdy den a pfitom si to nemusi
ani uvédomovat. Rozhodovaci proces ¢lovék vykonava tehdy, pokud ma k dispozici alespon

dvé moznosti feSeni konkrétni situace nebo problému.

Clovék se ve svém zivoté nerozhoduje jen v banalnich situacich, které pro jeho
budouci zivot nemaji vétsi vyznam, ale také v situacich, které jsou pro jeho Zivot stézejni
atedy znacné ovlivni jeho budoucnost. Obecné lze konstatovat, ze ¢im vaznéjsi situaci
Clovék tesi, tim je rozhodovaci proces del§i a komplikovangj§i. Lidé, ktefi rozhoduji
v dilezitych situacich kazdy den, jsou bezpochyby fidici pracovnici neboli manazefi. Na
manazerech lezi obrovska tiha v podobé spravného rozhodovani, které se promitd do
celkového fungovani firmy. Manazer by pii rozhodovani mél vzit v potaz vice thla pohledu,
aby bylo jeho vysledné rozhodnuti, co nejobjektivnéj$i a nejoptimalngjsi. K tomu, aby
manazer doSel knejlepSimu moznému rozhodnuti, miZze pouzit rizné metody

vicekriterialniho rozhodovani. Spravné pouziti vicekriterialnich modeld minimalizuje nebo

dokonce uplné eliminuje miru subjektivity u hodnotitele.

Pravé vyuzitim rozhodovacich modelti ve spoleénosti SKODA AUTO a.s. se vénuje
tato diplomova prace. SKODA AUTO a.s., stejné jako ostatni vyrobci automobilii, musi
kvali legislativnim pozadavklim testovat spotfebu paliva a emise motorovych vozidel.
SKODA AUTO a.s. provadi méfeni emisi v souladu s normami a emisnimi piedpisy a diky
tomu vyhovuje vymezenym pozadavkim stanovenym K umoznéni vstupu na globalni trh.
Mg¢fit emise a testovat spotfebu musi vyrobci automobild I kvili uplnosti dokumentace
0 shodnosti vyroby (CoP). V ptipadé CoP jsou emise méteny u novych vozi. Dalsi uroven
kontroly legislativnich pozadavkl probihd u vozi, které uz jsou v redlném provozu urcity
¢as. Problémova situace, ktera je feSena V této praci, souvisi s Nafizenim Evropské Komise
2017/1151 ohledné ovéfeni shodnosti emisi u automobild S uréitym najezdem kilometrii.
V tomto nafizeni je vyrobciim automobilll ptikazano provést kontrolni emisni testy na

vozidlech, které jsou jiZ v provozu. Nafizeni shodnosti v provozu funguje jako kontrolni
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opatfeni, aby auta Iépe dostala emisnich limitd i po urCitém Case provozu na silnicich.
V ramci tohoto nafizeni jsou specifikované konkrétni pozadavky na typy vozi, u kterych je
potieba provést preméteni emisi. V tomto nafizeni je také urceno, jakému typu zkousky maji
byt vozy podrobeny. Konkrétnim problémem feSenym V praktické Casti prace, je vybér

vhodného vozu, ktery bude pfivezen do emisni laboratote v Mlad¢é Boleslavi.
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2 Cil prace a metodika
2.1 Cil prace

Cilem této diplomové prace je za pomoci metod vicekriterialni analyzy variant vybrat
nejvhodné&jsiho prodejce automobilt, ktery disponuje vozy, u kterych musi firma SKODA

AUTO a.s. provést kontrolni pfeméfeni meznich hodnot vyfukovych emisi.

2.2 Metodika

Tato diplomova prace je rozdé€lena na dvé casti. Teoretickd Cast diplomové prace je
sestavena na zaklad¢ studia odborné literatury a dokument zabyvajicich se odbornou
tématikou. V teoretické casti jsou uvedeny zakladni pojmy, které souvisi s rozhodovanim.
Dale jsou v této Casti popsany emisni normy a Nafizeni 0 shodnosti v provozu (ISC).
Posledni cast teoretické casti se vénuje vymezeni metod, které jsou potom pouzity
v praktické ¢asti prace. Teoreticka ¢ast je tedy nezbytnou soucasti diplomové prace a slouzi

k pochopeni fesené problematiky.

V praktické ¢asti je nejprve predstavena spoleénost SKODA AUTO a.s. Nasledné je
vymezen rozhodujici problém, ktery byl popsan Vv cili prace. Piipustné varianty feseného
problému byly stanoveny pomoci prizkumu provedeného na internetovych strankach
srovnavanych prodejcti automobild. Vzdalenosti jednotlivych prodejen od Mladé Boleslavi
byly stanoveny pomoci internetové mapove aplikace Mapy Google. K vyfeSeni stanoveného
problému, kterym se diplomova prace zabyva, byla pouzita metoda AHP. K ovéfeni
spravnosti vysledkl této metody je provedena kontrola pomoci metody Bazické varianty.

V zavére¢né Casti prace jsou zhodnocené vysledky doporuceny k praktickému vyuziti.
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3 Teoreticka ¢ast

Teoreticka Cast prace slouzi k seznameni ¢tenafe se zakladnimi pojmy, jejichz znalost
je nezbytna pro pochopeni praktické casti prace. Nejprve jsou v této Casti popsany emisni
normy Euro a také zpusoby, kterymi se emise méfi. Nasledn¢ jsou Vv teoretické ¢asti popsany
zavazné pozadavky, které musi vyrobci automobild plnit v souvislosti s méfenim emisi.
Druhd cést teoretické prace charakterizuje rozhodovaci proces a metody vicekriteridlni

analyzy variant.

3.1 Emisni normy Euro

Automobily pohdnéné benzinovymi a naftovymi motory vypousti do ovzdusi pies
vyfukové exhalace velké davky skodlivych latek. Cim vice aut je na silnicich pohanéno
benzinovym nebo naftovym motorem, tim se v ovzdusi objevuje vice skodlivych latek. Auta
jsou kazdodennimi spole¢niky skoro kazdého ¢lovéka, proto je tézké si predstavit jejich
uplné omezeni. Co se ale omezit da, je mnozstvi skodlivin, které auta vypousti. Praveé kvuli
regulaci mnozstvi Skodlivych latek do ovzdus$i vznikly emisni normy EURO. Tyto emisni

normy jsou zavazné a povinné pro vsechny staty Evropské unie (Srovnator, 2018).

Evropska unie pouziva pro ¢islovani emisnich norem, v ptipadé osobnich a lehkych
uzitkovych automobildi, arabské Cislice. V pfipad¢ emisnich norem pro autobusy a tézké
nakladni automobily vyuziva fimské ¢islice. Prvni emisni norma pro osobni a lehké uZitkové
automobily vysla v roce 1992 a nesla oznaceni Euro 1. Je obecné znamé, Ze s kazdou novou

emisni normou prichazeji ptisnéjsi limity. V souc¢asné dobé plati norma Euro 6 (Portal fidice,

2021).

Velmi vyznamnym rokem, z hlediska technologie méfeni emisi, se stal rok 2017.
V natizeni EU 2017/1151 byl zménén regulacni zkuSebni postup pro méfeni emisi
automobilll. Stary regulacni zkuSebni postup NEDC (New European Driving Cycle) byl
zménén na WLTP (Worldwide Harmonized Light Vehicle). Informace, ziskané pomoci
meéteni v souladu s NEDC neodrazely skute¢né emise a proto byla tato metodika nahrazena
novou. Stary NEDC test stanovoval své hodnoty na zakladé teoretického jizdniho profilu,
zatimco WLTP test byl vyvinuty na zaklad¢ jizdnich udaji shroméazdénych z celého svéta

(Natizeni Komise EU 2017/1151).
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Tabulka ¢. 1 - Rozdil mezi NEDC a WLTP

NEDC WLTP
Jizdni cyklus Jednotny Dynamicky
Cas cyklu 20 minut 30 minut
Délka cyklu 11 kilometri 23,25 kilometri
Faze jizdy 2 faze 4 faze
Primérna rychlost 34 km/h 46,5 km/h
Maximalni rychlost 120 km/h 131 km/h
Volitelna vybava auta Neni brana v potaz Je brana v potaz
Razeni pFevodovych stupiii Pevné dano predpisem Dle typu vozu
Teplota 20-30 °C 23 °C

Zdroj: vlastni zpracovani, WLTPfacts.eu (2017)

V tabulce ¢islo 1, 1ze vidét porovnani metodikou NEDC a WLTP. Jak Ize vidét, tak
metodika WLTP oproti NEDC, zahrnuje vice jizdnich fazi a také kazda faze cyklu trva déle.
Mimo jiné metodika WLTP rozd€luje jizdni cyklus do ¢tyt fazi s riznymi primérnymi
rychlostmi. Kazda z téchto Ctyt fazi také obsahuje rozdilné faze jizdy, jako je zastaveni,
zrychleni a brzdéni. V ramci WLTP metodiky jsou navyseny limity primérné i maximalni
rychlosti. Vyznamnym rozdilem je také skutecnost, ze WLTP bere v tvahu volitelnou

vybavu auta. Pravé v zavislosti na vybavé vozu se méni hmotnost vozu, odpor vzduchu

vvvvvv

v

NEDC a proto poskytuje realnéjsi informace.
3.1.1 Mgéteni emisi ve SKODA AUTO a.s.

Pfi méteni emisi se sbiraji idaje do analytického systému. Tento systém sbird udaje o:
e oxidu uhelnatém (CO)
e oxidu uhli¢itém (CO>)
e uhlovodiku (HC)
e oxidu dusiku (NOx)
e metanu (CHs)
e poctu pevnych castic (PN)

e hmotnosti pevnych ¢astic (PM)
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Mgéieni emisi probiha ve firmé SKODA AUTO a.s. uz pres Sedesat let. Roéné se
v emisnich centrech provede okolo Sesti tisic WLTP testi. Diky tomu, ze automobilka
vlastni své vlastni emisni laboratote v Ceské republice, miize vyvijet nové motory splitujici
legislativni pozadavky. Emise se ve SKODA AUTO a.s. méii v centru JIH a Sever. Emisni
centra disponuji boxy, ve kterych probiha méfeni emisi u aut. Toto méfeni probiha tak, ze
auto jede po valcovém dynamometru. Tento pfistroj simuluje jizdu vozidla po skutecné
vozovce. Méteni probiha pti riznych teplotach a také pii rizné rychlosti vozidla. Vysledky

jsou nasledné vyhodnoceny pomoci slozitych matematickych vypoétt (Automotolife, 2019).

Automobilky jsou povinné od roku 2018 prokazovat dodrzovani emisnich limitd nejen
na vozech méfenych na valcovém dynamometru, ale také na vozech jedoucich v redlném
provozu. Tento zptisob méfeni emisi nese oznaceni RDE (Real Driving Emissions).
K tomuto méfeni je potifeba upevnit na viiz pfenosné zatizeni, které zaznamenava emise za
realného provozu. Toto zafizeni se nazyva PEMS (Portable Emissions Measurement

Systém) a upeviiuje se na zadni ¢ast vozu (Autoweb, 2019).

Obrizek &. 1 -Pristroj PEMS upevnény na vozidle znalky SKODA AUTO a.s.

Zdroj: Autoweb (2019)
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3.1.2 Shodnost vezii v provozu (ISC)

Motorova vozidla jsou uzptisobena K provozu na pozemnich komunikacich Evropské
unie az po splnéni homologac¢nich zkousek. Vyrobci automobilli jsou povinni méfit emise
motorovych vozidel a testovat spotfebu paliva. Tyto tkony musi splnit kvali uplnosti
dokumentace o shodnosti vyroby (CoP). Shodnost vyroby ptedstavuje nepostradatelny prvek
kazdého typu schvéleni. Vyrobci musi mit sviij systém jakosti. Tento systém zaruci, ze
vyrobek, ktery vyrobce vyrabi, je shodny s jeho specifikaci, vykonem a oznaCenim na

certifikatu o schvaleni typu (TURCERT, 2019).

Komise Evropské unie zavedla metodiku pro ovéteni shodnosti vozidel v provozu,
podle které natizuje pfeméfeni meznich hodnot vyfukovych emisi a také emisi, které jsou
zpisobené vypafovanim, a to po dobu obvyklé Zivotnosti vozidla. Béznou zivotnosti vozidla
se bere doba péti let provozu vozidla nebo ujeti 100 000 km, zalezi na tom jaka skutec¢nost

nastane prvni. Tato nova metodika plati pro:

e vozidla kategorie M1 a N1 tiidy I, jejichZ typy byly schvalené a zaregistrované
nejdiive 2. ledna 2019

e vozidla kategorie M1 a N1, ktera byla zaregistrovana nejdtive 2. zafi 2019

e vozidla kategorie N1 tfidy II a III a vozidla kategorie N2, jejichZ typy byly
schvélené nejdiive 2. zatfi 2019 a byly zaregistrované nediive 2. zafi 2020

(Ministerstvo dopravy, 2021).

Jednotlivé tiidy vozidel jsou popsany v tabulce ¢islo dva.
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Tabulka €. 2 — Rozdéleni M a N kategorii vozidel

Kategorie vozidel M | motorova vozidla slouzici pro dopravu osob

Podkategorie M1 motorova vozidla s nejvySe osmi misty k sezeni kromé mista fidice

] motorova vozidla s vice nez osmi misty k sezeni krom¢ mista fidice,
Podkategorie M2 . o
hmotnost vozidla nepievysuje 5 tun

] motorova vozidla s vice nez osmi misty k sezeni krom¢ mista fidice,
Podkategorie M3 o
hmotnost vozidla pfevysuje 5 tun

Kategorie vozidel N motorova vozidla slouZici pro dopravu nakladt

Podkategorie N1 motorova nakladni vozidla s maximalni hmotnosti 3,5 tuny

) motorova nakladni vozidla s hmotnosti nepfevySujici 12 tun, ale
Podkategorie N2 )
prevysujici 3,5 tuny

Podkategorie N3 motorova nakladni vozidla s hmotnosti ptevysujici 12 tun

Zdroj: vlastni zpracovani, (Zakon ¢. 56/2001 Sb., 2022)

U téchto vozii jsou vyrobci automobilll povinni provést opakované emisni testy. Prave
automobilky musi vyfesit problém, kde sehnat pozadované vozy na kontrolni pfeméieni

emisi. Pravé timto problémem se konktrétnéji zabyva prakticka ¢ast této prace.

3.2 Rozhodovani

Rozhodovani patfi do kazdodennich ¢innosti manaZerti a je soucasti skoro vsech
ostatnich fidicich aktivit. ManaZerské funkce jsou, dle n€kterych koncepci fizeni, rozdéleny
na dvé skupiny. Prvni skupinu tvofi planovaci, organizacni, vybérové, rozmistovaci,
vedouci a kontrolni funkce, které se uskutecnuji postupné v case. Tyto manaZerské funkce
se oznacuji jako sekven¢ni. Na druhé strané jsou funkce pribézné uskutecniované, jako je
analyzovani ¢innosti, komunikace a hlavné€ rozhodovani. PfestoZe je rozhodovani nedilnou
soucasti veSkeré manazerské prace, tak nejvétsi vyznam je piikladan rozhodovani ve fazi
planovani, protoze jadro planovacich procest je tvoreno rozhodovacimi procesy. Kvalita
provedenych rozhodovacich procesii manaZzera a hlavné strategickych rozhodovacich
procest manaZzera hraje vyznamnou roli pii fungovani firmy. ManaZer se musi rozhodovat
kvalitn€, aby firma mohla do budoucna prosperovat a riist. Takové rozhodovani je kombinaci
védeckych pfistupli s intuici manazera. V opaéném piipad€, tedy pii nekvalitnim

rozhodovani, miize dojit a ¢asto dochazi k podnikatelskym netspéchim (Fotr, 2016).
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Obecné plati, ze rozhodovani piedstavuje volbu mezi dvéma ¢i vice variantami
jednani. Jedna se o zamérnou volbu takové moznosti jednani ¢i nejednani, kterd ma piinést

nejvice chtény vysledek (Schautova, 2016).

Brechta a Grasseova (2013) uvadi ve své knize, Ze pii rozhodovani musime brat
V potaz meritorni a formalné-logickou stranku rozhodovani. Tato dvé hlediska zminuje i Fotr
a Svecova (2016). Podle nich meritorni hledisko poukazuje na odli$nosti jednotlivych
rozhodovacich procest, a tedy vSechny rozhodovaci procesy maji své specifické rysy.
Formalné-logicka stranka rozhodovani naopak spociva v podobnosti vlastnosti a ryst
u jednotlivych rozhodovacich procesi. Formalné-logicka stranka rozhodovani je zalozena
na tom, Ze mezi riznymi procesy existuje urcité pojitko ve forme ramcového postupu fesSeni

(Fotr, 2016).

Je tedy Vv nejlep$im zajmu rozhodce naudit se pouZzivat racionalni postup pfi feSeni
rozhodovacich problému. Tyto spole¢né rysy rozhodovani jsou zkoumany prostiednictvim

teorie rozhodovani (Brechta, Grasseova, 2013).

Rozhodovani je dennodenni aktivita, kterou vykonavé kazdy cloveék. Nejvétsi vyznam
v rozhodovani je ptikladan pfi praci fidicich pracovniki, protoze ti svym rozhodovanim
rozhoduji o budoucim osudu firmy a jejich zaméstnancii. Aby ctenat spravné pochopil
rozhodovani jako manaZerskou funkci, je nutné specifikovat vlastni pojem rozhodovani.
K tomu je potieba znat a charakterizovat tfi pojmy:
e proces volby
e rozhodovaci problém

e rozhodovaci proces (Brechta, Grasseova, 2013).

Proces volby

Proces volby je podstatnym znakem rozhodovani a jeho zakladni uloha spociva

V posouzeni a vybéru rozhodnuti (Brechta, Grasseova, 2013).

3.3 Rozhodovaci problém

Informace o rozhodovacim problému jsou rozsahlé, a proto predstavuji samostatnou

kapitolu. Pokud je nalezeno nebo existuje jen jedno feSeni, tak se nejedna o rozhodovaci
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problém. O rozhodovacim problému Ize hovofit jen tehdy, pokud existuje odchylka mezi
skuteCnym a zadoucim stavem. Obecné plati, Ze tato odchylka je nezadouci a tedy, Ze
skutecny stav je horsi nez stav pozadovany. Pozadovany stav mtize byt podniku znam kviili
zkuSenostem z minulosti. Podnik sviij pozadovany stav mitiZze mit stanoven v planu, ktery se
opira o kvantitativni ukazatele. Dale mtze podnik zjistit, Ze se odchyluje od pozadovaného
stavu diky kritickym ohlastim od zakaznik, naptiklad v pfipadé hodnoceni nového produktu
(Fotr, 2016; Brechta, Grasseova, 2013).

Veber (2021) dale ptidava legislativni pozadavky, které Casto predstavuji minimalni
hranici zadouciho stavu, pod kterou se podnik nesmi dostat. Veber (2021) také zminuje, ze
odchylka od zadouciho stavu mlze byt zptisobena neadekvatné planovanymi hodnotami.
Vyse zminéné problémy jsou vétSinou skutecné a jiz existujici, 1i$i se pouze svou velikosti,
vaznosti. Reseni téchto problému ma nasledné pozitivni nebo negativni dopad na podnik

(Veber, 2021).

Rozhodovaci problémy se nemuseji tykat jen realného soucasného stavu, ale mize se
jednat i o problémy potencidlni. Potenciondlni problémy jsou budouci problémy, které
vétSinou souvisi s vyvojem vnitiniho a vnéjSiho prostiedi podniku a mohou firmu ohrozovat
nebo ji naopak prinést prilezitost. Pokud podnik vezme tyto potencialni hrozby, poptipadé
prilezitosti, V potaz a reaguje na n¢, tak dojde k zamezeni pozd&j$im problémim, které

mohly ohrozovat i existenci samotného podniku (Fotr, 2016).
3.3.1 Clenéni rozhodovacich problémii

Veber (2021) rozhodovaci problémy déle déli podle riznych hledisek. Podle aspektu
zavaznosti a algoritmizace rozliSuje dobife a Spatné strukturované problémy. Pro dobte
strukturované problémy plati, Ze jsou jednoduché, programované a algoritmizované. Jelikoz
jsou tyto problémy velmi Casté a jsou Casto feSeny na niz§ich Urovnich fizeni tak pro né
existuji rutinni postupy feSeni. Na druhé strané jsou Spatné strukturované problémy, které
jsounové a jedinecné. K témto problémiim neni znamo jejich feSeni, protoZe s nimi manaZzer
nema zku$enost z minulosti. Spatné strukturované problémy jsou vét§inou feseny na vysich
urovnich fizeni. K jejich feSeni vyuziva fidici pracovnik své znalosti a zkusenosti. Nedilnou
soucasti je také pouziti intuice fidiciho pracovnika. Fotr (2016) dale dodava, ze pro Spatné

strukturované problémy je dale charakteristicka existence rozsahlého poctu faktort, které
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ovliviyji feSeni daného problému. Mezi faktory, ovliviiujici feSeni daného problému, patii
zmény prvkl v okoli podniku, které se objevuji nahodné€ a naro¢na interpretace potiebnych

informaci k u¢inéni rozhodnuti (Fotr, 2016).

Tabulka €. 3 — Charakteristiky dobte a Spatné strukturovanych problému

. Dobre strukturované Spatné strukturované

Charakteristika
problémy problémy

Frekvence reSeni opakovan¢ jednorazové
Urovei Fizeni nizsi (operativni) vy$si (vrcholova)
Postupy FeSeni rutinni inovativni, tviiréi
Vyuzivané proménné kvantifikovatelné obtizn¢ kvantifikovatelné
Faktory ovliviiujici FeSeni malo faktori velky pocet, nékteré neznamé
Vazby mezi faktory jednoduché zavislosti slozité a proménlivé vazby
Kritéria hodnoceni jedno, kvantitativni vice vétSinou kvantitativnich
Charakter prostredi stabilni proménlivé, ndhodné zmény
Pristup k informacim dobry Spatny a obtiznd interpretace

Zdroj: vlastni zpracovani, Veber (2021)

Fotr (2016) dale dodava, ze dobife a Spatné strukturované problémy jsou spiSe
abstraktni predstavou a v bézné praxi je jen maly pocet problémi, které patii bud’ do jedné,
nebo druhé skupiny. V bézné praxi se setkavame spise s kombinaci téchto dvou problémd,

u kterych pievlada jedna nebo druhd struktura.

3.4 Rozhodovaci proces

Rozhodovaci proces predstavuje pribéh na sebe navazujicich subprocest
probihajicich v ur¢itém cCasovém sledu za vyuZzivani zdroji, které vedou k dosazeni
stanového cile. Je to proces, ktery vede K feSeni rozhodovacich problému (Brechta,

Grasseova, 2013).

Na rozhodovaci proces ma vliv fada faktort a to zejména:
e zavaznost a charakter rozhodovacich problému

e okolnosti rozhodovani (dostupny cas, mira rizika a nejistoty a dalsi)
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e osobnost ¢loveéka konajiciho rozhodnuti (manazer), jeho pfistup rozhodovani,

zivotni zkuSenosti, styl rozhodovani (Fotr, 2016).
3.4.1 Kroky rozhodovaciho procesu

Cinnosti, které tvoii rozhodovaci proces, se daji rozlozit do nékolika etap. Autofi
pouzivani v této praci, se ve vykladu téchto etap lisi. Fotr (2016) uvadi pristup Herberta A.
Simona, podle kterého ma rozhodovaci proces Ctyfi etapy. Prvni etapa spociva v analyze
okoli. Pomoci analyzy okoli se zjistuji podminky pro rozhodovani, identifikuje se samotny
rozhodovaci problém a jaké jsou jeho ptic¢iny. Druhou etapou je navrh feseni. Jak uz nazev
etapy napovida, tak zde dochéazi k navrzeni nékolika feSeni. Navrh feSeni se provadi
hledanim, tvorbou a rozvijenim moznych moznosti feSeni. Tteti etapa spocivad uz v samotné
volb¢ jednoho ¢i vice feSeni, pomoci hodnoceni jednotlivych feSeni. Posledni etapa souzi
jako kontrola. Tato etapa se vyhodnocuje az po zavedeni vybraného feseni a kontroluje, zda
feseni funguje, tak jak se deklarovalo v prvotnich cilech. Na zakladé vysledkt z posledni

etapy je mozné vyvolat novy rozhodovaci proces (Fotr, 2016).

Obrazek €. 2 - Etapy rozhodovaciho procesu dle Simona

p—

Kontrola vysledki Analyza okoli

Volba feSeni Navrh reSeni

—

Zdroj: vlastni zpracovani, Fotr (2016)

Rozhodovaci proces se modifikuje v zavislosti na tom, jak Spatné je strukturovany
rozhodovaci problém. Pokud se jednd o jednodussi problém, mohou jednotlivé etapy splyvat.

2%

Pokud se jedna o t€Z8i problém, je vhodné vyuzit vice fazi rozhodovaciho procesu, protoze
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tedy mtize prochazet n¢kolika kroky.
Veber (2021) zminuje celkem sedm krokt rozhodovaciho procesu:

e identifikace problému,
e analyza informaci,

e stanoveni variant,

e dusledky variant,

e Vybér varianty,

e realizace rozhodnuti,

e zpétna vazba (Veber, 2021).

Identifikovani problému je nejzakladnéjSim krokem rozhodovaciho procesu. V tomto
kroku dochazi k pochopeni a odhaleni jednoho ¢i vice problému. Problémy rozsahlejsiho
charakteru by se mély fesit prednostné stejné jako problémy s negativnim disledkem.
Nedostatky spatfené v této fazi souvisi s osobou rozhodovatele, ktery miize byt nedtisledny
a pasivni pfi identifikaci novych problémt. S tim souvisi i pozdni identifikace problému
a neucinéni v€asné reakce. Poslednim nedostatkem této fdze miZe byt feSeni problému na
zaklad¢ preferenci rozhodovatele a ne na zaklad¢ urgentnosti (Veber, 2021). Fotr a dalsi

(2016) dodavayi, Ze tato faze slouZzi jako vyvolava¢ rozhodovaciho procesu.

Analyza informaci souvisi se sbérem dat a diagnostikou informaci. Tato faze
neodmyslitelné patii k feSeni slozit&ji strukturovanych problému. Nejprve se v této fazi
shromazd’uji data, kterd se nasledné roztfidi. Nasleduje analyza roztfidénych dat pomoci
které dojde k odkryti poznatkli a pochopeni problému. Diagnostika pak ur¢i hlavni pti¢iny
problému. Chybou v této fazi je feSeni ptiznakl problému a ne problému samotného (Veber,

2021). Tento krok slouzi k formulaci rozhodovaciho problému (Fotr, 2019).

V nésledujicim kroku dochazi ke stanoveni variant, kterymi se dany problém miize
tesit. Uz v pfedchazejicim kroku (analyza variant) dochazi k objeveni moznych cest k feSeni
problému. Tento krok slouzi ke spravnému urceni variant, které slouzi k dosazeni cila

feSen¢ho problému (Veber, 2021; Fotr, 2019).
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Nasledné¢ dochazi k vyhodnoceni disledkit jednotlivpch variant. \eber (2021)
vV ramci tohoto kroku zminuje vytvoreni hodnoticich kritérii variant feSeni. Naproti tomu
Fotr a dalsi (2016), tento krok neuvadi v ramci vyhodnoceni dusledkii variant, ale uvadi
stanoveni kritérii jako samostatny krok rozhodovaciho procesu. U nékterych rozhodovacich
problémi muze existovat jen jediné kritérium, podle kterého se rozhodovatel rozhoduje.

V piipad¢, Ze se rozhodovatel rozhoduje na zaklad¢ vice kritérii, vznika soubor kritérii.

Vybrani varianty urCené k vyieSeni problému. V ramci tohoto kroku dochazi k vybéru
jedné ¢i vice variant urCenych k vyfeSeni cile problému. Pokud bylo vybrano vice variant
jsou setazeny podle vyhodnosti od nejlepsi k nejhors$i. Zprvu dochazi k vylouceni
nevyhovujicich variant, tedy variant, které nespliuji cil feSeni rozhodovaciho problému. Po
vylouceni nevyhovujicich rozhodnuti zaleZi na hodnoticich kritériich. V piipadé, ze je vice
kritérii hodnoceni, je dualezité spravné zvolit vahy jednotlivych kritérii (Veber, 2021).
Stanoveni vah se zabyva nasledujici kapitola. Fotr (2016) a dalsi autofi pfidruzuji vybrani

konkrétni varianty k hodnoceni disledkt jednotlivych variant.

Realizovani vybrané varianty navazuje na urceni varianty k vyfeSeni problému. Jedna
se nejt7si fazi rozhodovaciho procesu (Stédroii, 2015). Tento krok slouzi k implementovani
vybrané varianty do praxe (Fotr, 2016). Také realizace musi byt provedena kvalitné
a spravng, jelikoz by ostatni kroky ptiSly vnivec. Samoziejmosti je 1 fakt, Ze 1 velmi kvalitni
realizace nezamezi chybam, které mohly byt provedeny v piedchozich krocich. Dilezitym
faktorem je, aby se osoby, kterych se disledky této varianty budou tykat, ztotoznily

s vybranou variantou (Veber, 2021).

Béhem zdvérecné kontroly vysledkit realizované varianty dochazi ke zjisténi
odchylky mezi skutecnym a Zadoucim (cilenym) stavem. Dale dochazi ke korekci
ptipadnych odchylek pomoci novych napravnych opatteni. V tomto kroku by mél podnik
sledovat okoli, jak reaguje na dopady zmén zplisobené vybranou variantou, a také

monitorovat mozné zdroje novych problémii (Veber, 2021; Stédrot, 2015).

Tento sedmistupiiovy model neni zdaleka nejrozséhlejSim modelem rozhodovaciho
procesu. Grasseova a Brechta (2013), uvadi rozhodovaci proces, ktery ma dokonce jedenact
fazi. Tento model nebude pouzit v praktické ¢asti prace, a proto budou pouze vyjmenovany

jednotlivé kroky tohoto procesu. Tyto kroky je mozné vidét na obrazku ¢islo tfi.
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Obrazek €. 3 - Faze rozhodovaciho procesu dle Grasseové a Brechty

Identifikace problému
2

Vymezeni problému
N
Ziskavani informaci
ANy

| |
| |
| |
| Stanoveni cilt feSeni a hodnoticich kritérii |
| Tvorba V;rfant feSeni |
| Stanoveni df?siedkﬁ variant |
| |
| |
| |
| |
| |

S
Analyza variant feSeni s vyuZzitim limitnich kritérii
S

Hodnoceni variant feSeni a vybér varianty
SN2

Stanoveni postupu feseni problému
Ny

Implementace zvolené varianty
NS
Monitorovani a kontrola postupu implementace

Zdroj: vlastni zpracovani, Brechta a Grasseova (2013)
3.4.2 Slozky rozhodovaciho procesu
Fotr a dalsi (2016), zminuji, Ze se rozhodovaci proces sklada z nékolika slozek:

e fakta a teorie rozhodovani,

e subjekt a objet rozhodovani,

e cil rozhodovani,

e kritéria hodnoceni,

e alternativa feSeni a disledky rozhodovani,

e stavy svéta (Prukner, 2019).

Fakta a teorie jsou jednou ze slozek rozhodovaciho procesu. Rozhodovatel se musi

rozhodovat na zaklad€ faktd, s nimiZ pracuje. OvSem ne vSechna fakta musi byt pravdiva

nebo aktualni (Prukner, 2019).

Subjektem rozhodovani je myslena osoba nebo vétsi pocet osob, které provadi ukon
rozhodnuti. V piipadé jednoho rozhodovatele hovotfime o individudlnim subjektu
rozhodovéni. V druhém ptipad¢ se rozhoduje vice osob a jedna se o kolektivni rozhodovani.

Toto rozhodovani je typické pro organizace a organy. U kolektivniho rozhodovani je potieba
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rozliSovat osobnost statutarniho rozhodovatele a skute¢ného rozhodovatele. Statutarni
rozhodovatel je ten, kdo ma pravomoc zvolit variantu uréenou k realizaci a nese

odpovédnost za jeji dopady. Skutecny rozhodovatel pouze rozhoduje (Fotr, 2016).

Oblast organizacni jednotky, které¢ se problém tyka a doslo v ni ke zformulovani

problému a stanoveni cile, se oznacuje objektem rozhodovani (Zlamal, 2020).

Cilem rozhodovani rozumime zadouci stav, kterého chee podnik dosahnout vyfesenim
rozhodovaciho problému (Blazek, 2014). Re$eni rozhodovaciho procesu je komplexni
operaci, ktera se sklada z vice dil¢ich cilii. Mezi témito dil¢imi cili existuji vazby. Cile mezi
sebou mohou mit komplementarni nebo konfliktni vazby. V piipadé komplementarni vazby
se cile dopliuji a podporuji. V opaéném piipadé¢ je maximalni uspokojeni jednoho cile

spojeno s neuspokojenim nebo minimalnim uspokojenim druhého cile (Fotr, 2016).

Kritéria hodnoceni ptedstavuji hlediska, které rozhodovatel vybral, aby na jejich
zaklad¢€ mohl porovnat vyhodnost jednotlivych moznych variant z hlediska stupné dosazeni
dil¢ich cilt (Prukner, 2019). Hodnotici kritéria se vymezuji na zaklad¢ cilti feSeni. Nejcastéji
je zaddoucim cilem maximalizace, minimalizace nebo dosazeni urcité hodnoty (Fotr, 2016).

Pro splnéni cile je mnohdy potieba posouzeni vice kritérii.

Alternativy FeSeni a dusledky rozhodovani jsou velmi uzce spjaty s objektem
rozhodovani. V praxi se lze setkat s rozhodovacimi problémy u kterych jsou varianty feseni
znam¢ a dané. Vytvofeni variant je vysledkem Casoveé narocného a obtizného procesu, kdy
se berou vuvahu i jeji dasledky. Varianty jsou vlastné postupy S odlisSnou mirou
podrobnosti. Nasledky jednotlivych variant rozhodnuti se vzdy vyjadiuji k jednotlivym
hodnoticim kritériim (Fotr, 2016; Prukner 2019).

Stavy svéta predstavuji posledni slozku rozhodovaciho procesu. Jde o vzajemné se
vylucujici budouci scénéie, které po aplikovani konkrétni varianty do praxe mohou nastat
aovlivni tak nasledky této varianty. Stavy svéta predstavuji situace, kdy rozhodovatel
rozhoduje za rizika nebo nejistoty (Fotr, 2016). Prave rozhodovani za rizika a nejistoty je

rozebrano v dalsi kapitole.
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3.4.3 Clenéni rozhodovacich procesi

Roz¢lenéni rozhodovacich problémi se provadi v zavislosti na informacich, které se
vztahuji ke staviim svéta a nésledktim variant. Podle rozsahu informaci se pak rozhodovaci

procesy déli na rozhodovaci procesy za jistoty, rizika a nejistoty (Fotr, 2016).

Tabulka &. 4 — Clenéni rozhodovacich procesii

Typ rozhodovaciho .

Varianty Pravdépodobnost
procesu
za jistoty A 1
za rizika A B pl 1-pl
za nejistoty A B nelze urdit

Zdroj: vlastni zpracovani, Fotr (2016)

Rozhodovaci procesy za jistoty probihaji tehdy, pokud mé rozhodovatel tplné
informace. Rozhodovatel vi, jaké nastanou nasledky variant a jaky stav svéta bude panovat
(Veber, 2021). Rozhodovateli nebo konkrétné manazerovi je budoucnost znama a vi, jak se
v ni zachovat. Proto rozhodovatel pracuje pouze s jednou variantou, ktera firmé pfinese
pottebné zisky (Blazek, 2014). Rozhodovani za jistoty je spiSe zaleZitosti probihajici na

operativni Grovni fizeni (Fotr, 2016).

Rozhodovaci procesy za rizika a nejistoty jsou nedilnou soucasti vétSiny slozitéji
strukturovanych rozhodovacich procest (Veber, 2021). O rozhodovaci proces za rizika se
jedné tehdy, pokud rozhodovatel zna pravdépodobnosti stavii svéta a disledki variant, které
mohou nastat (Fotr, 2016). U rozhodovaciho procesu za nejistoty nejsou znamy
pravdépodobnosti, ale pouze intervaly rozhodnuti (DluhoSova, 2021). Nekteti autofi
nepouzivaji pojem rozhodovani za nejistoty, ale nahrazuji ho pojmem rozhodovéni za
neurcitosti. Rozhodovani za rizika a nejistoty je akt, ktery ptevazuje ve vrcholovém fizeni,
ale miizeme se s nim setkat i na operativnim fizeni v kombinaci s rozhodovanim za jistoty.
Vétsina rozhodovacich procest v sob¢€ nese prvky jistoty, rizika a nejistoty, zalezi pouze na

poméru jejich zastoupeni (Fotr, 2016).

Veber (2021) zminuje, Ze riziko nelze chapat pouze v negativnim smyslu, ale naopak

muze byt zdrojem moznych zadoucich odchylek. Pfi rozhodovani za rizika a nejistoty je
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velmi dilezity postoj, ktery voli rozhodovatel (zv1asté u hodnoceni variant feseni). Na jedné
stran¢ stoji rozhodovatelé, kteti se vétSinou vyhybaji rizikovym variantdm, protoze jim
neveri a radéji voli varianty malo rizikové. Na druhém biehu jsou odvazni rozhodovatelé,
ktery se rizika neboji a voli velmi rizikové varianty za vidinou nebyvalého tspéchu. Ovsem
u téchto rozhodnuti neni pravidlem, Ze dopadnou ve prospéch rozhodovatele. Poslednim
typem je neutrdlni rozhodovatel, ktery kombinuje jak opatrnost tak urcité riziko pfi
rozhodovani. V dnesni spole¢nosti je dilezité, aby manazeti uméli s rizikem kalkulovat

a takové varianty feSeni nevytazovali (Veber, 2021).

3.5 Vicekriterialni rozhodovani

r

V predeslych kapitolach se o vicekriteridlnim rozhodovéani Casteéné psalo, ale ne
dostatecné pro potieby této prace. Proto bude v této ¢asti prace tato problematika a pojmy
S ni souvisejici popsany detailnéji. Nékteti autoti uvadeji pojem vicekriteridlni rozhodovani

a nékteii hovoii o multikriteridlnim rozhodovani (Stédroii, 2015).

V této praci se bude pouzivat pojem vicekriteridlniho rozhodovani. Vicekriteridlni
rozhodovani je oznaceni discipliny, se kterou se lidé bézné setkdvaji ve svém zivoté kazdy
den. Jedna o se o komplexni rozhodovaci proces. Komplexni, protoze pfi rozhodnuti bere
v uvahu vice hledisek (kritérii). Vysledkem vicekriteridlniho procesu je doporuceni varianty

uréené k realizaci (Stédron, 2015).

124

Préave zohlednéni vice variant feSeni vnasi do feSeni problému potize, které plynou ze
zédkladni protichtidnosti kritérii. Podle typu mnozZiny variant nebo ptipustnych feSeni se na
vicekriteridlni rozhodovani da nahlizet ze dvou pohledi. V ptipade, Ze je znam konecny
seznam variant (diskrétni mnozina) a je ohodnocen podle jednotlivych kritérii, mluvime
0 modelu vicekriteridlniho hodnoceni variant. Druhy pohled pifedstavuje modely
vicekriterialniho programovani. V tomto ptipad€ neni zndm konecny pocet prvkii mnoZiny
variant a proto jsou tyto prvky vyjadfeny pomoci omezujicich podminek. Splnéni

omezujicich podminek je nutné k vybéru nejlepsi varianty. (BroZova a dalsi, 2014).
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3.6 Vicekriterialni analyza variant

Pfi feseni modelu vicekriterialni analyzy variant je nejprve uréena omezena mnozina
m variant a tyto varianty jsou nasledn¢ klasifikovany podle n kritérii. Vysledem tohoto
procesu je nalezeni kompromisni ¢i optimalni varianty. Varianty rozhodnuti, kritéria,
kriteridlni hodnoty a preference kritérii tvoii zdkladni prvky modelu vicekriterialni analyzy

variant (Brozova a dalsi, 2014).
3.6.1 Kiritérium

Kritéria hodnoceni variant ptedstavuji ohledy, na jejichz zakladé¢ rozhodovatel
provede hodnoceni vyhodnosti veSkerych variant feSeni problému. Proces stanoveni kritérii
probihd pfed samotnym stanovenim variant feSeni, jelikoz az na zaklad¢ kritérii mtizeme

jednotlivé varianty hodnotit (Brechta, Grasseova, 2013).

Kritéria hodnoceni vlastné predstavuji jednotlivé dil¢i cile, které rozhodovatel musi
spravné stanovit, aby splnil hlavni cil a tedy vybral spravnou variantu feSeni problému. Pii
vybéru hodnoticich kritérii musi rozhodovatel dbat na to, aby vybrana kritéria byla uplna,
pln¢ srozumitelnd a nezavisla. Dal§im pozadavkem na kritéria je jejich neredundance jinak
feCeno neptekryvani. To znamend, Ze kazdé kritérium by mélo do hodnoceni variant
vstupovat pouze jednou. Poslednim pozadavkem na stanoveni kritérii je minimalizace
samotného rozsahu souboru kritérii. Tento pozadavek je kladen z diivodu zjednoduSeni

finalniho rozhodovani pravé diky mensimu poctu kritérii (Fotr, 2016).
Kriterialni matice

Matice kritérii Y umoznuje rozhodovateli podle kritérii uspofadat hodnocené varianty,
pficemZ prvek y;; oznaCuje hodnoceni i-té¢ varianty podle j-tého kritéria. Prvky matice Y

nemuseji tvorit jen Cisla, ale i slovné vyjadiené hodnoty (Brozova a dalsi, 2014).

i 2 -

a, Yii. Y1z - YVin

_ Y21 Y12 - Vin
Y=,
am yml sz ymn
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Pismena a, az a,, predstavuji jednotlivé varianty. Sloupce a tedy pismena f; az f,

pfedstavuji jednotliva hodnotici kritéria.

Jelikoz vSechna kritéria nejsou, co se tyce vlastnosti stejnd, je dulezita jejich nasledna
klasifikace. Dé€leni kritérii probiha podle povahy a kvantifikovatelnosti daného kritéria
(Brozova a dalsi, 2014).

Déleni kritérii dle povahy:

e Maximaliza¢ni

e Minimaliza¢ni

Pokud rozhodovatel hodnoti variantu dle maximaliza¢niho kritéria, plati fakt, Ze ¢im
vétsi hodnotu ma toto kritérium, tim je dana varianta z hlediska tohoto kritéria lepsi. Naopak
je to v pripadé minimaliza¢niho kritéria, ¢im je hodnota kritéria dané varianty mensi, tim

lepsi je dand varianta z hlediska zkoumaného kritéria (Brozova a dalsi, 2014).

Déleni kritérii dle kvantifikovatelnosti:

e Kwvantitativni

e Kwvalitativni

Hodnoty kvantitativnich kritérii jsou objektivné méfitelné a jsou vyjadieny ¢iselnym
udajem. Naproti kvantitativnim kritériim stoji kritéria kvalitativni, ktera jsou neméfitelna.
Tato kritéria jsou vyjadiena bud’ verbalné nebo jsou subjektivné odhadnuta. Pro odhadnuti

hodnot muze rozhodovatel pouzit napfiklad bodovaci stupnici (Brozova a dalsi, 2014).

Grasseova a Brechta (2013) dale ptidavaji, ze kritéria mohou byt hodnocena jako

celek podle:

e poctu kritérii

e typu kritérii

e povahy kritérii

e sourodosti kritérii

e Vvyznamu pro rozhodovatele
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V piipad¢ povahy kritérii Grasseova a Brechta (2013) neuvadi maximaliza¢ni
a minimalizacni kritéria, ale komplementarni a konfliktni kritéria. Komplementarni jsou

kritéria, kterd se doplituji a naopak konfliktni piisobi proti sob¢.

Diulezitym krokem je stanoveni preferenci u jednotlivych kritérii. V ramci tohoto

kroku jsou mezi sebou jednotliva kritéria porovnavana.

Porovnani mezi jednotlivymi kritérii 1ze posuzovat dle Brozové a dalsich (2014)

pomoci:

e aspiraéni urovné Kritérii (neudava dulezitost kritéria, ale pouze hodnotu,
kterou ma kritérium dosahnout)

e poradi kritérii (vyjadiuje postup jak hodnotit kritéria od nejméné dulezitého

e vahy Kritérii (pouZivaji se krelativnimu vyjadfeni dulezitosti mezi
jednotlivymi kritérii)

e zplsobu kompenzace kriterialnich hodnot (slouzi K vyrovnani S$patné

hodnoty kritéria dané alternativy dobrou hodnotou jiného kritéria)
3.6.2 Varianta

Varianty feSeni problému piedstavuji vychozi bazi uréenou ke kvalitnimu rozhodovani
problému. Prave proto piedstavuje proces tvorby variant velmi dilezity krok. Tvorba variant
predstavuje hledani novych mysSlenek, které jsou transformované do variant feSeného

problému (Brechta, Grasseova, 2013).

Kvalita variant odpovida za kvalitu celého feSeni rozhodovaciho problému. Jestlize
rozhodovatel mize vybirat z mnoha variant, existuje pravdépodobnost, Ze se mezi témito
variantami nachazi optimalni varianta. Takze ¢im vice variant ma rozhodovatel k dispozici

tim 1épe (Fotr, 2016).

Varianty nebo alternativy piedstavuji skutecné rozhodovaci moznosti. Ptipustna
varianta je oznacenim pro variantu, jejiz pouziti je logicky mozné a realizovatelné. Zde je

mozné vidét varianty se specidlnimi vlastnostmi:
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e Dominovana varianta
e Paretovska varianta

e Idealni varianta

e Bazalni varianta

e Kompromisni varianta

Dominovand varianta je oznaCeni pro variantu, ktera je podle vSech kritérii

hodnocena hiife nez dominujici varianta.

Paretovskda varianta je varianta, kterd neni dominovédna ani jednou z ostatnich

pfipustnych variant.

Idedlni varianta ptedstavuje variantu, ktera je hypoteticka nebo realna a dosahuje

u vSech kritérii souc¢asné nejlepsiho mozného ohodnoceni.

Bazalni varianta mé opacné vlastnosti nez varianta idedlni a je to tedy varianta, ktera

ma u vSech kritérii nejhor§i mozné vysledky.

Kompromisni varianta je varianta, ktera je doporucena k feSeni problému. K jejimu

vyhodnoceni dochazi podle vicera zptisobti (Brozova a dalsi, 2014).

3.7 Metody stanoveni vah kritérii

Viaha kritéria je Cislo, které vyjadiuje dulezitost jednotlivych kritérii. Vyznamnéjsi
kritérium oproti jinému pozname prave podle velikosti vahy. Aby se mezi sebou mohly vahy
jednotlivych kritérii porovnavat tak se normuji, aby jejich soucet tvofil vysledek jedna.
Normovéni se provadi, protoze jednotliva kritéria feSené varianty mohou byt stanovena

riznymi zpasoby (Fotr, 2016).

Rozhodovatel problému mize vyuzit obsdhlou fadu riznych metod ke stanoveni vah
kritérii. Kazd4 metoda pouziva jiné postupy a algoritmy a proto vahy jednotlivych kritérii

nabyvaji riznych hodnot (Brechta, Grasseova, 2013).
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3.7.1 Metody, které nevyZaduji informace o preferencich

Jestlize rozhodovatel nema zaddné informace o preferencich mezi kritérii, pfifadi vSem
kritériim stejnou vahu. Tato vaha je vypoctena podle nasledujici rovnice:

1.
V=)= 1,1..,n,

kde symbol n symbolizuje pocet kritérii (Brozova a dalsi, 2014).
3.7.2 Metody primého stanoveni vah

V ptipadé metod ptimého stanoveni vah dochézi k posouzeni vah jednotlivych kritérii

piimym zptisobem. K pfimému stanoveni vah lze pouzit tyto varianty:

e Bodovaci stupnice

e Srovnani kritérii pomoci jejich preferencniho poradi

Princip bodovaci stupnice spociva v pfifazeni bodi kazdému kritériu ze zvolené
stupnice. Pokud bude mit dana stupnice 100 bodt, jedna se o metodu Metfesselovy alokace.
Ukol rozhodovatele spoéiva vrozdéleni sta bodi mezi vSechna kritéria podle jeho
preferenci, pfiCemz nejvice bodi ptidéli nejvice preferovanému kritériu (Brechta,

Grasseova, 2013).

Proces srovnani vyznamu kritérii pomoci jejich preferen¢nich potadi 1ze rozdélit do tii
krokli. Prvni krok pfedstavuje ur¢eni pofadi vyznamnosti jednotlivych kritérii. Dale
rozhodovatel ur¢i vahy kritérii tak, ze porovna vyznam jednotlivych kritérii s nejméné

vyznamnym kritériem. Poslednim krokem je opét normovani vah (Fotr, 2016).
3.7.3 Metody, které pozaduji ordinalni informace

Tyto metody jsou zavislé na osobé€ rozhodovatele. Rozhodovatel musi mit schopnost

stanovit preference kritérii. Tyto preference stanovuje pomoci piitfazeni potradovych cisel

vvvvv

nejzndméjsi metody vyZadujici ordinalni informace patii metoda pofadi a metoda parového

porovnani (Fotr, 2016).
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Metoda poradi

Metodu potadi je vhodné pouzit pro stanoveni vah kritérii v pfipadé¢ hodnoceni
dalezitosti kritérii vice experty. Nejméné dulezit¢ kritérium obdrzi 1 bod. Kazdé
vyznamné&j§i kritérium obdrzi o bod vice. Nejvyznamnéjsi kritérium je obodovano n body,
kde n predstavuje pocet kritérii daného rozhodovaciho problému. Vypocet vah formou
metody potadi Ize charakterizovat vzorcem:

b; ]
v = j=1,..,n

n )
j=1bj

kde j pfedstavuje kritérium a b; predstavuje pocet bodii daného kritéria (BroZova

a dalsi, 2014).
Metoda parového porovnani

Metoda parového porovndni nebo téZ metoda Fullerova trojihelniku spociva ve
zjisténi poctu preferenci kritéria vzhledem ke vSem ostatnim kritériim daného
rozhodovaciho problému. Tyto preference jsou zapsany do schématu Fullerova trojuhelniku,
kde rozhodovatel ur¢i zda preferuje kritérium zapsané v fadku ¢i sloupci (Fotr, 2016). Toto

schéma je zobrazeno pod timto odstavcem.

Tabulka €. 5 - Schéma Fullerova trojihelniku

Kritérium K, K, K; K, Pocet preferenci
K4 1 0 1
K, 0 0
K3 0
K, 1 1
K,

Zdroj: vlastni zpracovani, Fotr (2016)
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Nasledné se spocitaji poCty preferenci f; daného kritéria. Nasledné se podle poctu
preferenci provede vypocet normovanych vah v; jednotlivych kritérii na zaklad¢ tohoto

vztahu:

__fi
i=1 fi

Ui

V rovnici vySe piedstavuje jmenovatel zlomku pocet uskutecnénych srovnani. Tento

Zfi:n*(rzl—l)

i=1

pocet se vypocte podle vztahu:

Ve vzorci vyse predstavuje pismeno n celkovy pocet kritérii (Brozova a dalsi, 2014).
3.7.4 Metody stanoveni vah, které vyZaduji kardinalni informace

Mezi nejznaméjs$i metody stanoveni vah, vyzadujici kardinalni informace, patii metoda
bodovaci a Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani. U téchto metod musi
rozhodovatel ohodnotit potadi dulezitosti kritérii a nasledné stanovit pomér dilezitosti

u vSech dvojic kritérii (Brozova a dalsi, 2014).
Bodovaci metoda

Smyslem této metody je vyjadrit dilezitost kritéria ur¢itym poc¢tem bodi. Tato bodova
stupnice je pfedem stanovena napiiklad od 1 do 100. Cim vice bodt kritérium dostane tim
dulezitjsi je. Tuto metodu je vhodné pouzit pokud kritéria hodnoti vicero expertli. Vysledné
vahy kritérii jsou vypocteny podle nasledujiciho vzorce:

b; ]
v = ,Jj=12,..,n

] n .
j=1b]

Prvek b; piedstavuje soucet vSech bodi, které piifadili kritériu j hodnotici experti

(Brozova a dalsi, 2014).
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Saatyho metoda

Saatyho metodu je mozné vyuzit v ptipadé, ze kritéria hodnoti pouze jeden clovek. Jeji
pouziti Ize rozdélit do dvou krokii. Prvni krok spociva ve zjisténi preferenc¢nich vztahti mezi
dvéma kritérii. Jednotliva kritéria jsou zapsana v tabulce ve stejném potadi ve sloupcich
I fadkach. Druhym krokem je vyjadfeni velikosti preference daného kritéria pied kritériem
jinym (Fotr, 2016). Ktomuto vyjadieni preferenci jsou pouzity hodnoty, které jsou

specifikované v nasledujici tabulce.

Tabulka ¢. 6 - Bodova stupnice s deskriptory

Pocet bodu Deskriptor

1 Kritéria jsou stejné¢ dulezita.

3 Prvni kritérium je slabé preferované pred druhym.

5 Prvni kritérium je preferované pted druhym kritériem.
7 Prvni kritérium je silné preferované pted druhym.

9 Prvni kritérium je absolutné dulezitéjsi nez druhé.

Zdroj: vlastni zpracovani, Fotr (2016)

Pomoci této stupnice se zanesou Udaje o preferencich do Saatyho matice S. Mohou
byt pouzity i mezistupné v podobé sudych ¢isel. Jednd se o spojitou velic¢inu, tudiZ mohou
byt pouzity 1 desetinna Cisla. V piipad¢, Ze rozhodovatel kritérium v fadku preferuje pred
kritériem ve sloupci, ohodnoti ho ze stupnice odpovidajici hodnotou s;;. V piipad€, ze
preferuje kritérium ve sloupci pred kritériem v fadku, ziska hodnotu vydélenim ¢isla 1 vyse

pouzitou hodnotou s;; (Brozova a dalsi, 2014).

1 S12 - Sin
o[ 1
1/51k 1/512 1

V piipadé, ze ma rozhodovatel hotovou Saatyho matici, néasleduje vypocteni vah
jednotlivych kritérii. Pro vypocteni vah se pouzivaji hodnoty b;. Tyto hodnoty se vypoctou
pomoci geometrického priméru za kazdy fadek Saatyho matice, dle nasledujiciho vztahu

(Brozova a dalsi, 2014):
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Tyto hodnoty b; se nasledné normuji k ziskani vyslednych vah v; jednotlivych kritérii
dle vztahu:
b;
n

i=1

VU =

3.8 Metody urcené k vybéru kompromisni varianty

Existuje mnoho metod, pomoci kterych miZze rozhodovatel vybrat kompromisni
variantu. Pfi vybéru metody musi brat rozhodovatel v potaz fakt, ze kazda metoda vyzaduje
jin¢ informace o preferencich mezi kritérii. Dand metoda muize vyzadovat ordindlni
informace o kritériich a jina zase nevyzaduje Zadné informace o preferencich. Zde je seznam

metod s informaci o jejich preferencich s ptiklady metod:

e Metody, které nepotiebuji informace o diileZitosti kritérii — Bodovaci
metoda a metoda poradi,

e Metody, které potirebuji informace o aspira¢nich urovnich kritérii —
Metoda PRIAM a Konjunktivni a disjunktivni metoda,

e Metody, které potiebuji ordinalni informace o kritériich — Lexikograficka
metoda a ORESTE,

e Metody, které potiebuji kardinalni informace o kritériich — Metoda AHP
a metoda bazické varianty (Subrt, 2015).

V praktické casti se pouzivaji pouze metody vyzadujici kardinalni informace

0 kritériich. Proto jsou v nasledujicich fadcich tyto metody popsany detailnéji.
3.8.1 Metody, které potfebuji kardinalni informace o kritériich

Metody, které vyzaduji kardialni informace o kritériich se mohou délit podle
maximalizace uZzitku, minimalizace vzdalenosti od idealni varianty a dle vyhodnoceni
preferencni relace. Metody zalozené na maximalizaci uzitku spoc¢ivaji ve vypoctu uzitku

kazdé varianty v intervalu od nuly do jedné, pficemz vétsi uzitek znamena vyhodnéjsi
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variantu. Mezi tyto metody patii metoda AHP a metoda Bazické varianty (Brozova a dalsi,

2014).

Metoda bazické varianty

V piipad¢ této metody se stanovi bazickd varianta. Tato varianta je fiktivni a dosahuje
nejlepsi hodnoty ve vSech kritériich podle hodnot nejlepsi alternativy. Metoda bazické
varianty spociva v porovnani jednotlivych variant s bazickou. Porovnanim se ziskaji dilci
uzitky kazdé varianty. Pro maximalizacni kritéria se uzitky vypoctou timto vztahem:

i
i

Uu:(x;:) = —
(%) P

U minimaliza¢nich kritérii je vztah nasledujici:

b

J
W) =3
]

=

Pro oba tyto vzorce plati, Ze u; predstavuji dil¢i uZitky, j pfedstavuje dané kritérium,
i pfedstavuje konkrétni variantu a znak b pfedstavuje oznagené pro bazickou variantu (Subrt,

2015).

Dale je potieba vypocist celkové uzitky jednotlivych variant. Tento vypocet se provede
nejprve soucinem dil¢iho uzitku dané varianty s piisluSnou vahou v;. Nasledné dojde

k souétu jednotlivych souéinti v ramci alternativ dle nasledujiciho vzorce:

)=y )y

Jj=1

V nékterych piipadech je vhodné na zacatku stanoveni bazické varianty, pievést

v§echna kritéria na maximaliza¢ni (Subrt, 2011).
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Metoda AHP — Analytickv hierarchicky proces

Princip metody AHP spocivd v hierarchickém uspofddani jednotlivych prvki
rozhodovaciho problému. Prvni iroven piedstavuje cil analyzy, druha Groven patii kritériim
a posledni uroven tvoii jednotlivé varianty. V ramci jednotlivych trovni jsou mezi sebou
jednotlivé prvky vzijemné porovnavany stejné jako pii urCovani vah kritérii Saatyho
metodu. Celkova dulezitost pfifazena prvni Grovni se nasledné déli na dalsi urovné. Druhou

Urovedl pfedstavuji kritéria a ty jsou ohodnocena vahami v;. Vahy v; se dale déli na dalsi

véhy w;;, kde i predstavuje variantu a j konkrétni kritérium (Jablonsky, 2015).

Vypocet uzitku u(4;)se dle Jablonského (2015) provede nasledovngé:

n n n
Z v = 1, z Wi = 7j, u(Ai) = z Wij.,
j=1 i=1 j=1

V ptipadé AHP metody se rozliSuji jednoduché a slozité tillohy. V piipade jednoduché
ulohy fesi tuto ulohu pouze jeden expert. V tomto ptipadé ma hierarchie tii urovné a lze ji

pozorovat na obrazku €. 4.

Obrazek ¢. 4 - Schéma AHP metody pro hodnoceni jednim expertem

Cil analyzy Uroven 1

l |
Kritérium 1 Kritérium 2 Kritérium n Uroveti 2
Varianta 1 Varianta 2 Varianta m Uroveti 3

Zdroj: vlastni zpracovani, Subrt (2015)

V ptipadé hodnoceni vice experty se vlozi dal$i rovent mezi prvni Uroven a Groven,

kde jsou zanesené kritéria. Toto schéma je zobrazeno na obrazku ¢.5. V tomto piipadé

vvvvvv
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Obrazek €. 5 - Schéma AHP metody pro hodnoceni vice experty

Cil analyzy Uroven 1

| |
Expert 1 Expert 2 Expert h Uroveti 2
Kritérium 1 Kritérium 2 ... | Kritériumn Urovet 3
Varianta 1 Varianta 2 Varianta m Uroveii 4

Zdroj: vlastni zpracovani, Subrt (2015)
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4 Prakticka ¢ast prace

Prakticka ¢ast diplomové prace navazuje na teoretické poznatky, které byly popsany
V teoretické Casti prace. Pravé teoreticka ¢ast poskytla informace o metodach vicekriterialni
analyzy variant a tyto metody budou v praktické ¢asti aplikovany do praxe. V této kapitole
je konkrétnim praktickym problémem vybér automobilu, ktery bude piivezen do emisni
laboratofe a bude na ném proveden opakovany emisni test. Pro lepsi pochopeni daného
problému bude v této kapitole predstavena spole¢nost SKODA AUTO a.s. a konkrétnd
i oddéleni GQM, které se zabyva pravé zkouSkami a Kontrolou plnéni legislativnich
pozadavki znagéky SKODA AUTO a.s. Nésledn& budou v této kapitole charakterizovany
mozné varianty feSeni problému, a bude vybrana jedna z nich, ktera bude doporucena

spole¢nosti.
4.1 Profil spolecnosti

Obrazek €. 6 - Logo spolecnosti

SKODA

Zdroj: SKODA Storyboard (2018)

Spolegnost SKODA AUTO a.s. je jednou z nejstarich spole¢nosti na svété, ktera
vyrabi a prodava automobily. SKODA AUTO a.s. figuruje na trhu jako akciova spoleénost
s jedinym akcionafem a to VOLKSWAGEN FINANCE LUXEMBURG. Pravé proto, ze
spolecnost ma jen jediného akcionéafe, se nekond valna hromada a jeji pusobnost je
vykonavana jedinym akcionafem. Spole¢nost vzdy méla a ma silnou pozici na trhu

s automobily nejen v Ceské republice, ale i ve svété. Pravé diky tomu patii SKODA AUTO
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a.s. stabilné k zdkladnim kamentim, na kterych stavi ¢eskad ekonomika. Spole¢nost zajistuje

5 % ceského HDP a podili se z 10 % na exportu do zahrani¢i (Aktualné.cz, 2021).

V soucasné dob¢ ve své modelové paleté nabizi spole¢nost svym zakaznikiim celkem
deset modelt aut. Spole¢nost ma sidlo v Mladé Boleslavi a zde je také umistén jeden z jejich
vyrobnich zavodi. Dalsi dva zdvody se nachédzi ve Vrchlabi a v Kvasinach. Podnikatelska
¢innost spole¢nosti spociva predevSim ve vyvoji a prodeji automobill a komponent,
origindlnich dild a provozovani servisnich sluzeb. Konkrétnim trendem, na ktery
se spolecnost v soucasnosti zaméiuje, je stat se Simply Clever spolecnosti a nabizet nejlepsi

mozné feSeni problému v oblasti mobility (Vyroéni zprava, 2021).

Tabulka ¢&. 7 - Udaje o spole¢nosti

Obchodni firma: SKODA AUTO a.s.
Trida Vaclava Klementa 869, Mlada
Sidlo: Boleslav 11, 293 01 Mlada Boleslav
Identifikaéni ¢islo: 00177041
Pravni forma: akciova spolecnost
Datum zapisu: 20.11. 1990
Statutarni organ: pfedstavenstvo
Ziakladni kapital: 16 708 850 000 K¢
AKkcionari: VOLKSWAGEN FINANCE LUXEMBURG

Zdroj: vlastni zpracovani, Penize.cz (2021)
4.1.1 Historie

Historie spole¢nosti SKODA AUTO a.s. zapocala roku 1895, kdy se pan Vaclav
Klement spojil s cyklistickym mechanikem panem Vaclavem Laurinem. Plivodni nazev
spoleénosti neznél, Skoda auto, ale spole¢nost nesla nazev pravé po jejich zakladatelich a to
,Laurin & Klement (L&K). Spole¢nost se zpocatku zaméfovala na vyrobu jizdnich kol.

Jako prvni historicky milnik znacky, 1ze oznacit vyrobu jizdnich kol ,,Slavia“. V roce 1899
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spole¢nost L&K predstavila prvni Motocyklety, tedy bicykly s pomocnym mottirkem. Timto
krokem se staly prikopniky v celém Rakousko-Uhersku. Laurin a Klement byli natolik
povzbuzeni z piedchoziho tspéchu, ze se rozhodli rozsifit své portfolio o prvni automobil,
ktery nesl nazev ,,Voiturette A“. Postupné se portfolium spole¢nosti rozsitilo 0 dal$i osobni
automobily, nékladni vozidla a také letecké motory. V roce 1924 propukl v tovarné velky
pozar, ktery ji ¢astecné znicil. Proto se v roce 1925 spolecnost Laurin & Klement spojila
se spolecnosti Skoda Plzef, strojirenskym gigantem té doby. Postupné se ptivodni zavod
Vv Mladé Boleslavi modernizoval a rostl. V roce 1930 se automobilka op€t osamostatnila
a figurovala pod ndzvem Akciova spole¢nost pro automobilovy prumysl (ASAP), ale stale
patfila koncernu Skoda. Nasledkem krize ve tficatych letech dvacatého stoleti byl zpomalen
vyvoj automobilky. Dalsi t¢Zkou udalosti, ktera ottdsla automobilkou, bylo vybombardovani
zavodu v Mladé Boleslavi béhem druhé svétové valky. Po druhé svétové valce byla
spoleCnost zestatnéna a fungovala pod novym ndzvem Automobilové zdvody, narodni
podnik (AZNP). Postupné piibyly k zavodu v Mladé Boleslavi i zavod Kvasiny a Vrchlabi.
Po celé obdobi komunistického rezimu v Ceské republice spole¢nost fungovala pod timto
nazvem. Praveé kvili komunistickému reZimu a omezenou konfrontaci se zahrani¢im nebyla
SKODA dostateéné zb&hla v modernich technologiich a nebyla konkurenceschopni na
zapadnich trzich. Kviili tomu, Ze by spole¢nost nebyla schopna sama existence, ji byl vladou
vybran zahrani¢ni partner. V bieznu roku 1991 zacalo partnerstvi s koncernem Volkswagen
a zapocala tak Uspé$nd éra spoletnosti SKODA AUTO as. Spoluprace s koncernem
Volkswagen pomohla dohnat technologicky skluz a vylepsila a zefektivnila vyrobu

(SKODA, 2021).
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4.1.2 Organizacni struktura spolecnosti

Clenové piedstavenstva spole¢nosti jsou voleni a odvolavani valnou hromadou, tedy
jedinym akcionafem. Pedstavenstvo spole¢nosti SKODA AUTO a.s. je tvofeno sedmi ¢leny
a kazdy z nich je odpovédny za jednu odbornou oblast. VSechny oblasti jsou oznaceny podle

hladiny pismeny a to:

e (G — Predseda predstavenstva
e F-—FinancealT

e V —Prodej a marketing

e P — Vyroba a logistika

e E — Technicky vyvoj

e S —Rizeni lidskych zdrojt

e B —Nakup

Oblasti prvni hladiny jsou tvofeny minimalné druhou hladinou. Podle toho jaké ¢islo
hladiny ma oblast, tak je ji pfifazen takovy pocet pismen a ¢islic. Oblast kvality GQ patti
pod oblast G. Napiiklad oddéleni Rizeni kvality a techniky celého vozu je oblasti tieti
hladiny a ma ozna¢eni GQM. Dozoréi rada SKODA AUTO je tvofena deviti ¢leny, z nichz
je Sest ¢lend voleno valnou hromadou, tedy jedinym akciondiem. Zbylé tfi Cleny si voli

samotni zaméstnanci spolecnosti v fadnych volbach (Vyro¢ni zprava, 2021).
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Obrizek ¢&. 7 — Cast organiza¢ni struktury SKODA AUTO

Piedstavenstvo

G - Pfedseda
predstavenstva

F- Financea IT

V - Prodej a
marketing

P - Vyroba a
logistika

—E - Technicky vyvoj

— S - Lidé a kultura

~ GS - Podnikova a
produktova strategie

G1- Produktova
fada Small

G2 - Produktova
fada Compact,
Midsize

G3 - Produktova
fada EV

GX - Produktova
fada Konektivita

GL - PL zvlastni
projekty SA

GR - Regionalni
rozvoj a strategie
regionll

. GO - Governence,
Risk & Compliance

— GK - Komunikace

— GA - Interni audit

B - Nakup

— GQ - Rizeni kvality —

GQ/2 - Audit vozu

GQ1 - PL Rizeni
kvality Small

| GQ2 - PL Rizeni

kvality Compact

GQ3 - PL Rizeni
kvality
Midsize/MEB

GQZ - Management
systému kvality

GQH - QS
Komponenty

__ GQF -Rizeni kvality
vyroba vozii MB

GQK - Rizeni
— kvality vyroba vozl
KV

GQD - QS Technika
—produktu/nakupovan
¢ dily

GQM - Rizeni
kvality technika
celého vozu

GQS - Smart
Quallity

Zdroj: vlastni zpracovani, Zaméstnanecky portal SKODA AUTO
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Zde je uveden detailngjsi popis oddéleni GQM-3. Oddéleni Rizeni kvality znatky —
centrum analyz (GQM-3) zodpovida za funk¢ni zkousky pro piedsériové a sériové vozy
vcetné kontroly konformity a emisi. To neni jedinou funkci oddéleni. Oddéleni také zajistuje
uvoliiovani mimotadnych vybav pfisluSenstvi vozii a provadéni analyz zévad z funkénich
zkousek a dlouhodobych jizdnich zkousek. Dale skladovani vozi a transportni ochrana
predstavuji Cinnosti, které jsou V kompetenci tohoto oddéleni. Oddéleni GQM-3 je
zastfesujicim oddé€lenim pro dalSich pét oddélent, které se specializuji na dalsi ¢innosti. Tyto

jednotlivé oddéleni jsou Kk vidéni na obrazku ¢islo 8.

Obrazek ¢. 8 — Organizaéni struktura oddéleni GQM

GQM/1- Analyzy dat

kvality
. GQM-1 - Rizeni kvality | | GQM-3/1 - Funéni zk.
celého vozu, tizeni FAP pwt.,elektrika, elektronika
GQM - Rizeni kvality
technika celého vozu
| GQM-2 - Materidlova . GQM-3/2 - Funkeéni zk.
tech. a specialni méfeni akustiky a jizdnich hlukt
| GQM-3 - Rizeni kvality | | = GQM-3/3 - Funkéni
znacky - centrum analyz zkousky karoserie vybav

. GQM-3/4 - Zkousky
konformity a méteni emisi

. GQM-3/5 - Méteni emisi
predsérie, RDE

Zdroj: vlastni zpracovani, Zaméstnanecky portal SKODA AUTO
4.2 Vymezeni FeSeného problému

V této cCasti prace je nejprve popsan proces ovefeni shodnosti v provozu, kvuli

spravnému pochopeni feSeného problému.
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Proces ovéfeni shodnosti v provozu (ISC) se fidi nasledujicim zpisobem. Prvni krok
pti ovéfeni shodnosti vozidel v provozu je na vyrobci vozu. Vyrobcee vozu je povinen kazdy
rok do 31. ledna, poslat Ministerstvu dopravy udaje o poctu registrovanych vozidel

V minulém roce.

Po zaslani Gdaji o poctu registrovanych vozidel, musi zaroven automobilovy vyrobce
ptifadit poéty vozu Kk jednotlivym vozidlovym rodinam dle ISC. Oznacenim vozidlova
rodina je myslena skupina typu vozidel stanovenych vyrobcem. Vozidlova rodina je
napfiklad skupina jednoho typu vozidel se stejnym motorem, pfedovkou a dalSimi

vlastnostmi. (Nafizeni Komise EU 2017/1151).

Po zaslani potfebnych informaci, které¢ jsou popsané v predchazejicim odstavci, je
potieba naplanovat ISC zkouSky. Automobilovy vyrobce musi oznamit Ministerstvu
dopravy do posledniho ledna plan ISC zkouSek. Tento krok musi automobilovy vyrobce
udélat kazdy rok, pricemz plan vychazi z poctu registrovanych vozl V predchozim roce.
V ramci tohoto pldnu jsou samoziejmé obsazeny informace o soupisu rodin k ovéfeni
shodnosti v provozu, soupis typt vozidel, které jsou zahrnuty do ptislusné ISC rodiny a dalsi

(Ministerstvo dopravy, 2021).

Dal$im krokem je schvaleni nebo zamitnuti planu Ministerstvem dopravy.
Ministerstvo dopravy musi usoudit, zda plan spliiuje stanovené pozadavky dle EU
2017/1151 (dale upravené v Natizeni EU 2018/1832). V kompetenci Ministerstva dopravy
je také moznost pfidat dal§i vozy dané ISC rodiny, u které je vétSi pravdépodobnost
nesplnéni stanovenych pozadavki. Ministerstvo dopravy miiZze do planu ptidat i jiné rodiny
ISC vozl. Nasledné MDCR vytvoii plan, ve kterém je urceno, jaké ISC rodiny se budou
méfit v povétenych laboratofich. Vyrobci jsou pozadované pocty vozidel uréenych ke
zkouskam a dalsi informace pfedany Ministerstvem dopravy (respektive od technické

zkuSebny) vzdy do posledniho biezna daného roku (Ministerstvo dopravy, 2021).

Po obdrzeni planu od Ministerstva dopravy muze vyrobce zacit se zkouSkami
vyfukovych emisi pro zjisténi shodnosti v provozu. Jedna se o zkouSky Typu 1. Vyrobce je
pfed zahdjenim procesu povinen zpravit Ministerstvo dopravy o tom, Ze bude provadét
zkousku ISC u konkrétni rodiny vozidel. Vyrobce je povinen informovat MDCR o kazdé

zkouSce maximalné deset pracovnich dni od jejiho provedeni. K prokdzani uskute¢néné
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zkousky slouzi protokol o zkousce. Kdyz je vyrobce vozi hotov se vSemi zkouSkami vozil
dané ISC rodiny, tak zasle Ministerstvu dopravy zpravu o ukonc¢eni méteni dané ISC rodiny.
Soucasti této zpravy jsou vysledky o tom, zda konkrétni ISC rodina plni ¢i neplni pozadavky
dané nafizenim EU. Tuto zpravu musi vyrobce zavazné zhotovit do 28. tinora kazdého roku.
Soucésti této souhrnné zpravy jsou i informace o zkouskach, které byly provedeny
v akreditovanych laboratofich ¢i za ucasti technické zkusebny. Tato souhrnnd zprava ma své
vyuziti 1 pii provadéni auditu, ktery Ministerstvo dopravy nebo technicka kontrola provadi
kazdy rok v misté sidla vyrobce. Néklady na provedeni vySe zminénych zkousek a auditu

plati vyrobce vozidel (Ministerstvo dopravy, 2021).
4.2.1 Predstaveni FeSeného problému

Reseny problém, ktery zvolil autor prace, predstavuje vybér dodavatele, ktery
disponuje typem vozu, u kterého je potieba provést kontrolni pfemétfeni emisi. Jak uz bylo
zminéno vyse, vyrobce automobilli musi toto kontrolni pfeméteni provést u vSech typi vozii,
které jsou v planu schvaleném od Ministerstva dopravy. Jelikoz se jedna o Sirokou Skalu
typil vozidel, tak byl pro Ucely této prace vybran jeden konkrétni typ vozu. Timto typem je
viiz SKODA Karog s manualni pfevodovkou a motorem 1,5 TSI o vykonu 110 kW. Vybrany
vliz nachazejici se v konkrétni prodejné bude doporucen k privezeni do Mladé Boleslavi

k provedeni emisni zkousky.
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4.2.2 Vymezeni poZadavku

Pozadovana kritéria pro vybér vozi k ovéteni shodnosti v provozu jsou specifikovana
v Natizenich Komise Evropské unie 2018/1832, kdy toto natizeni dopliiuje Natizeni Komise
Evropské unie 2017/1151. V téchto Natizeni Evropské unie jsou specifikovany typy vozu,

u kterych nutné provést kontrolni provedeni emisnich testi.

Aby na vozidlu mohlo byt provedeno kontrolni méfeni emisi, musi spliiovat tyto

pozadavky:

e vozidlo musi mit dolozitelnou servisni historii

¢ vozidlo nesmi byt bourané a nesmi byt nelegdln¢ upravené

e musi byt zaregistrované v Evropské unii a v ni jezdit, alespoii 90 % svého ¢asu
na silnici

e vozidlo musi mit najeto minimalné 15 000 km a zarovefi maximalné 100 000 km

e stafi vozidla musi byt mezi 6 mésici a 5 lety (Natizeni komise EU 2018/1832)

4.3 Stanoveni Kritérii

Vhodné stanoveni hodnoticich kritérii umoznuje vyhodnotit jednotlivé varianty feseni.
V ptipadé absence kritérii by spolecnost vybirala vozidla na zaklad€ ndhodného vybéru a to
by bylo neefektivni. V praxi ovS§em miiZe nastat ptipad, Ze nebude mozné vybrat z vice vozi,
protoze nebudou dostupné. Proto autor v této praci vybral viiz Skoda Karoq 1,5 TSI,
u kterého je mozné vybrat z vice variant a navrhnul kritéria vybéru vhodného vozu, ktera by
méla byt dilezitd, jak z cenového tak i casového hlediska. Na zaklad¢ nize popsanych kritérii
bude nasledné¢ pomoci rozhodovacich modelti proveden vybér nejvhodnéjsiho vozu. Pro

vybér nejoptimalnéjsiho vozu byla autorem prace zvolena tato kritéria:

e Naklady na pfevoz vozu

e Bodové ohodnoceni vozu

e Stav poskozeni karoserie vozu
o Casové naroénost prepravy

e Pocet yjetych kilometr vozu
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1. Kritérium — Naklady na prevoz vozu

Jako prvni kritérium byly zvoleny naklady na pfevoz vozu z prodejny automobild, ve
které se nachazi dany viz, k 8. brané SKODA AUTO a.s. v Mladé Boleslavi. Témito
naklady jsou mysleny nédklady na pievoz vozu nakladnim vozidlem tedy, ndklady na
pohonné hmoty. Tuto dopravu provadi povéteny fidi¢ ndkladnim vozem. V ramci tohoto
kritéria nejsou zapocitany jeho mzdové naklady. Primérna spotieba nafty na 100 km tohoto
nakladniho vozu je 13,6 litri. Hodnoty tohoto kritéria jsou uvedeny v korunach (K¢).

Vyznam tohoto kritéria je nejvyssi a mé minimalizacni povahu.

V tabulce €. 8 1ze vidét vyvoj ceny nafty od 1. dubna 2021 do 1. biezna 2022. Jak Ize
pozorovat tak cena nafty od dubna 2021 do prosince 2021 kazdy mésic rostla. Jediny pokles
ceny nafty oproti predchazejicimu mésici byl zaznamenan v lednu 2022. Dal$i mésice cena
nafty opét rostla. Na zéklad¢ t€chto cen nafty byla vypoctena primérna cena nafty, ktera je

dale pouzita k vypoctu nékladii na ptevoz vozu jednotlivych variant.

Tabulka €. 8 - Vyvoj ceny nafty

Datum Cena nafty (Ké/l)
1. dubna 2021 29,55
1. kvétna 2021 29,47
1. Cervna 2021 29,92
1. Cervence 2021 30,92
1. srpna 2021 31,62
1. zari 2021 31,58
1. fijna 2021 32,23
1. listopadu 2021 35,71
1. prosince 2021 35,79
1. ledna 2022 34,95
1. Gnora 2022 35,22
1. biezna 2022 38,19
Primér za obdobi 32,93

Zdroj: vlastni zpracovani, Kurzy.cz (2022)
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2. Kritérium — SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu

Druhym kritériem, které autor prace navrhl, je snizeni pracnosti dle vlastnosti daného
vozu. Dané automobily totiz mohou mit nékteré vlastnosti, které mohou usetfit €as pfi praci
s timto vozem. V ptipad¢ tohoto kritéria autor uvazoval o tfech vlastnostech vozu, které

automobil mize mit.
Stanovené vlastnosti:

e Viz mél zatim jen jednoho majitele
e K vozu je dostupny certifikat CEBIA

e Jedna o viz z kategorie ro¢nich vozii

Hledani vhodného automobilu trva urcity ¢asovy usek. Za kazdou z vyse uvedenych
vlastnosti se usetii odpovidajici ¢asovy usek pii hledani vozu. Tento ¢asovy usek stanovil
autor diplomové prace. V ptipade, ze viiz mél pouze jednoho majitele, neni nutné dalsi
hledani v systému a uSetii se deset minut casu. V piipad¢, Ze je k vozu dostupny certifikat
CEBIA, tak pracovnik usetii dal$ich tficet minut. Jestlize se jedna o viiz z kategorie ro¢nich
vozi, pracovnik uSetfi pét minut. Takze v pfipadé vozu, ktery spliuje vSechny tfi vlastnosti,
muiize pracovnik uspofit étyficet pét minut ¢asu. Udaje o t&chto vlastnostech vozu musi mit
prodejce automobild uveden na svych internetovych strankach. Vyznam tohoto kritéria

zvolil autor prace jako druhy nejvyssi a ma povahu maximaliza¢niho kritéria.

3. Kritérium — Stav vozu z hlediska poskozeni karoserie

Legislativni nafizeni pfipousti pouze dva stavy vozu. Viz miZe vyhovovat ¢i
nevyhovovat legislativnim pozadavkam. V ptipadé tohoto kritéria se jedna o stav vozu
z hlediska poskozeni karoserie. V prodejnach automobili mizeme narazit na vozy
s perfektnim, velmi dobrym a dobrym stavem karoserie. Na internetovych strankach, kde
jsou automobily inzerovany, jsou automobily pfimo takto hodnoceny. Viz s perfektnim
stavem karoserie je zanovni viiz, ktery je bez skrabanci a vypada jako novy. Viz ve velmi
dobrém stavu ma umérné poskozeni karoserie bez velkych skrabancti nebo promacklin.
V piipadé vozidla v dobrém stavu se jedna o vozy s nadmérnym opotiebenim karoserie
a interiéru. V pfipadé, Ze je viiz v hor§im stavu nez perfektnim, je kladena v¢EtSi ndrocnost

na prevzeti Vozu. Ridi¢, ktery viiz pfebird, musi vz dikladnéji prohlédnout kviili horSimu
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stavu. Viiz mize mit vySe zminéné odérky a dalsi vady, které musi fidi¢ vyfotit. V piipade
vozu V horsi kondici, muze hrozit piechlédnuti nékteré z vad piebirajicim fidicem. Proto
v piipadé tohoto kritéria je lepsi provést zkousku na vozu s perfektnim stavem karoserie.
Protoze je toto kritérium jako jediné kvalitativni povahy, bude pfevedené na kvantitativni
kritérium nasledujicim zptisobem. V piipade, ze stav karoserie vozu je perfektni, dostane
viz 5 bodd, v ptipadé velmi dobrého stavu dostane viz 3 body a v ptipadé dobrého stavu

obdrzi viiz 1 bod. Vyznam tohoto faktoru je tfeti nejvyssi a povaha kritéria je maximalizacni.

4, Kritérium — Casova niroénost pfepravy vozu

V poradi ¢tvrtym kritériem je ¢asova naroc¢nost prevozu vozu od dodavatele do Mladé
Boleslavi k 8. brané SKODA AUTO a.s. V tomto kritériu je uvedena ¢asova naroénost cesty
vyjadiena v minutach. Je to tedy Casovy udaj, ktery udava, jakou dobu stravi fidi¢ na cesté.
Toto kritérium je zohlednéno z toho ditvodu, Ze pracovni néapln fidie nespociva pouze
V prepravé vozi. Ridi¢ v praci dale vykonava dalsi ukony, a proto jeho absence predstavuje
vEtsi pracovni zatizeni pro ostatni pracovniky. V ptipad¢ tohoto kritéria se nesmi opomenout
fakt, Ze fidi¢i mohou tidit maximalné po dobu dvé st¢ sedmdesati minut (4,5 hodiny) a poté
musi mit alesponl Ctyficeti péti minutovou pauzu. V piipadé delsi cesty mohou jet tedy dva
fidi¢i a stiidat se. Ale to predstavuje absenci dalsiho pracovnika na pracovisti. Vyznam
tohoto kritéria je ¢tvrty v pofadi a ma povahu minimaliza¢niho kritéria. Tyto daje o Casové
naro¢nosti cesty jsou z doby, kdy autor vypracovaval praci, a tudiz nemusi byt aktualni,

vzhledem k soucasnym uzavirkam silnic.

5. Kritérium — Pocet najetvch kilometru

V tomto kritériu je hodnocen ndjezd kilometri na konkrétnim voze. Jak uz bylo
zminéno v pozadavcich, tak vybran mize byt pouze viz s najezdem od 15000 km do
100 000 km. Tento pozadavek je zavazny. Toto kritérium bylo autorem prace pridano, kvili
tomu, aby pocCty o najetych kilometrech hrali v rozhodovani procesu urcitou roli. Autor prace
bral v potaz fakt, Ze vozy s nizSim najezdem mohu byt v lepsSim stavu. Tomuto kritériu
pfifadil autor prace nejmensi duleZitost, pfi€emZz povahu kritéria stanovil jako

minimaliza¢ni.
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4.4 Prtidéleni vah jednotlivym Kritériim

Vsechna vytyCena kritéria samoziejmeé nemaji stejnou vahu, a proto je nutné jejich
sefazeni podle vyznamnosti. V této praci jsou stanovené vahy jednotlivych kritérii podle
Saatyho metody kvantitativniho parového srovnani. Tuto metodu je vhodné vyuzit, protoze

vahy danych kritérii jsou hodnoceny jednim expertem a tedy autorem prace.

V nésledujici tabulce 1ze vidét oznaceni jednotlivych kritérii. Jednotliva kritéria byla
oznacena pomoci pismena K a ptislusné ¢islovky od 1 do 5. Tato tabulka slouzi jako legenda

k nasledujicim tabulkam, které budou v praci zpracovany.

Tabulka €. 9 - Oznacéeni kritérii

Kritérium Oznaceni Povaha kritéria
Nadklady na pievoz vozu K1 minimaliza¢ni
SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu K2 maximalizacni
Stav vozu K3 maximalizacni
Casovd ndrocnost pievozu K4 minimaliza¢ni
Pocet najetych km vozu K5 minimaliza¢ni

Zdroj: vlastni zpracovani

Saatyho metoda kvantitativniho porovnani, tak jak byla popsana v teoretické ¢asti, ma
devitibodovou stupnici. V piipad€ stanoveni vah jednotlivych kritérii byla v této praci
pouzita pouze sedmibodova stupnice. Devitibodova stupnice nebyla pouzita, protoze Zadné
kritérium nebylo absolutné preferované pted jinym kritériem. V piipad¢ této prace byly

pouzity 1 mezistupn€ bodové stupnice tedy stupné 2,4 a 6.

Tabulka €. 10 - Stanoveni vah kritérii dle Saatyho metody

K1 K2 K3 K4 K5 Geometricky Vahy
K1 1 3 5 6 7 3,6297 0,4903
K2 0,33 1 4 5 6 2,0913 0,2825
K3 0,2 0,25 1 3 4 0,9029 0,1220
K4 0,17 0,20 0,33 1 2 0,4670 0,0631
K5 0,14 0,17 0,25 0,5 1 0,3124 0,0422
Y 7,4033 1,0000

Zdroj: vlastni zpracovani
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V tabulce ¢. 10 jsou zaneseny jednotliva kritéria a jejich vypoctené vahy. Kritéria jsou
oznacena pismenem K a piislusnou cislovkou. Vyznam téchto oznaceni je vysvétlen
Vv tabulce nad timto odstavcem. Z tabulky €. 10 lze zjistit, Ze prvnim a nejvice preferovanym
kritériem jsou naklady na pfevoz vozu s vahou 49,03 %. V pofadi druhym nejvice
preferovanym kritériem je casova naroc¢nost na pifevoz vozu s vahou 28,25 %. Stav vozu
Z hlediska opotiebeni karoserie je S vahou 12,20 % tfetim nejvice preferovanym kritériem.
Ptedposlednim preferovanym kritériem je pocet najetych kilometri vozu s vypoctenou
vahou 6,31 %. Na poslednim misté, z hlediska dualezitosti kritérii, se umistilo bodové

ohodnoceni vozu s vahou 4,22 %.

4.5 Popis variant

Pro nalezeni jednotlivych variant byl proveden prizkum trhu. Bylo nalezeno celkem
osm prodejci automobill, ktefi maji momentalné¢ vozy s odpovidajicimi vlastnostmi

a pozadavky.
Témito prodejci automobild jsou:

e Auto Elsos.r.o.

e Tukas a.s. Stérboholy

e OLFIN Cars.r.o.

e Louda Auto a.s. Pardubice
e Pierost a Svorc auto

e DRUPOL autodruzstvo

e Louda Auto a.s. Chot'anky

e |vacar 2000, a.s.
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Varianta Auto Elso s.r.o.

Tabulka ¢. 11 - Varianta ¢. 1

Nazev prodejny AUTO ELSO s.r.o.
Vzddlenost prodejny 56,9 km
Nadklady na prevoz vozu 510 K¢
SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu 45 minut

Stav vozu z hlediska poSkozeni karoserie 3)

Casovd ndrocnost pievozu 42

Pocet najetych kilometrii na voze 24 820

Zdroj: vlastni zpracovani, Skoda Plus (2022)

V tabulce €. 11 je ptfedstavena prvni varianta k vyfeSeni dané¢ho problému. Viz se
Vv tomto piipadé nachazi v prodejn¢ Auto Elso s.r.o., ktera se nachazi necelych 57 km od
Mladé Boleslavi. Naklady na pievoz vozu byly vypoCteny za cestu tam i zpét. Primérna
cena nafty byla stanovena v kapitole ¢islo 4.3 u popisu prvniho kritéria. Pro primérnou cenu
nafty byla vypodtena cena 32,93 K¢&. Udaj 13,6 piedstavuje primérnou spotfebu nafty
nakladniho vozu, kterym je vybrany viiz pievezen do emisni laboratofe. Vypocet nakladi na

prevoz je nasledujici:

(56,9 * 2

100 * 13,6) * 32,93 = 509,65 = 510 K¢

Varianta Tukas a.s. Stérboholy

Tabulka ¢. 12 - Varianta ¢. 2

Nazev prodejny Tukas a.s. Stérboholy
Vzddlenost prodejny 55,3 km
Naklady na prevoz vozu 495 K¢
SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu 45 minut

Stav vozu z hlediska poSkozeni karoserie 5

Casovd ndroénost pievozu 38

Pocet najetych kilometrii na voze 20 292

Zdroj: vlastni zpracovani, Skoda Plus (2022)

V tabulce nad timto odstavcem je specifikovana druhd pfipustna varianta feseni

problému. Viiz se v piipadé této varianty nachazi ve Stérboholech. Vzdalenost této prodejny
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je 55,3 kilometri od Mladé Boleslavi. V piipadé této varianty se jedna o viz, ktery je
v perfektnim stavu. Podle nasledujiciho postupu byly vypocteny ndklady na jeho piepravu:

(55,3 * 2

T 13,6) * 32,93 = 495,32 = 495 K¢

Varianta OLFIN Car s.r.o.

Tabulka ¢. 13 - Varianta ¢. 3

101 km
905 K¢
10 minut
5
70
17 960

Zdroj: vlastni zpracovani, Skoda Plus (2022)

Udaje o tfeti variant& feSeni jsou zobrazena v tabulce ¢. 13. V piipadé této varianty
se vuz nachazi v prodejné OLFIN Car s.r.0. ktera je vzdalena lehce pies 100 kilometrd od

Mladé Boleslavi. Vypocet nakladt na pievoz vozil je opét obdobny a je uveden zde:

(101 * 2

To0 " 13,6) * 32,93 = 904,65 = 905 K¢

Varianta Louda Auto a.s. Pardubice

Tabulka ¢. 14 - Varianta ¢. 4

103 km
923 K¢
15 minut
3
74
15 480

Zdroj: vlastni zpracovani, Skoda Plus (2022)
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V tabulce ¢. 14 jsou zaneseny udaje ¢tvrté mozné varianty. Tato prodejna ma své sidlo
v Pardubicich. Tato prodejna disponuje vozem, ktery ma najeto nejméné kilometri ze vSech

variant. Vypocet naklada na pfevoz vozi je opét obdobny a je uveden zde:

(103 * 2

100 " 13,6) * 32,93 = 922,57 = 923 K¢

Varianta Prerost a Svorc auto

Tabulka ¢. 15 - Varianta ¢. 5

Nazev prodejny Pierost a Svorc auto
Vzddlenost prodejny 68,3 km
Naklady na prevoz vozu 612 K¢
SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu 45 minut

Stav vozu z hlediska poSkozeni karoserie 5

Casovd ndrocnost pievozu 51

Pocet najetych kilometrii na voze 19 423

Zdroj: vlastni zpracovani, Skoda Plus (2022)

Nad timto odstavcem je tabulka €. 15. Soucasti této tabulky jsou hodnoty kritérii paté
varianty. V piipadé této varianty se viiz nachazi v prodejné Pferost a Svorc auto. Stav vozu
je nejvyssi mozny a ziskal tedy 5 bodli. Vypocet nakladii na pfevoz vozu byl vypocten

obdobné jako v ptedchozich variantach:

(68,3 * 2

100 " 13,6) * 32,93 = 611,76 = 612 K¢

Varianta DRUPOL autodruZstvo

Tabulka ¢. 16 - Varianta ¢. 6

Nazev prodejny DRUPOL autodruZstvo
Vzddlenost prodejny 124 km
Naklady na prevoz vozu 1111 K¢
SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu 15 minut

Stav vozu z hlediska poSkozeni karoserie 5

Casovd ndroénost pievozu 82

Pocet najetych kilometrii na voze 27032

Zdroj: vlastni zpracovani, Skoda Plus (2022)
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Prodejna Drupol autodruzstvo piedstavuje Sestou pfipustnou variantu. Tato prodejna
automobilil se nachazi 124 km od Mladé Boleslavi. V piipadé této prodejny ma viz Karoq
najeto nejvice kilometra, piesto je viiz v perfektnim stavu. Naklady na ptevoz ¢ini 1111,- K¢

a jsou vypocteny z tohoto vztahu:

(124 * 2

100 * 13,6) * 32,93 = 1110,66 = 1111 K¢

Louda Auto a.s. Chotanky

Tabulka ¢. 17 - Varianta ¢. 7

Nazev prodejny Louda Auto a.s. Chot’anky
Vzddlenost prodejny 45,8 km

Naklady na prevoz vozu 410 K¢

SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu 10 minut

Stav vozu z hlediska poSkozeni karoserie 1

Casovd ndrocnost pievozu 43

Pocet najetych kilometrii na voze 22075

Zdroj: vlastni zpracovani, Skoda Plus (2022)

Viz Karoq se v ptipad¢ sedmé varianty nachazi v Chot’ankach. Naklady ptevozu vozu
z této prodejny jsou vypocteny ve vysi 410,- K¢ a jsou ze vSech variant nejnizsi. Stav vozu
je dobry, a proto obdrzel jeden bod. Tento viiz neni vybaven certifikitem a ani se nejedna

0 ro¢ni viliz. Proto je snizeni pracnosti v ramci této varianty pouze deset minut.
(45,8 * 2
100

* 13,6) * 32,93 = 410,23 = 410 K¢

IVACAR 2000, a.s.

Tabulka ¢. 18 - Varianta ¢. 8

Nazev prodejny IVACAR 2000, a.s.
Vzddlenost prodejny 257 km
Naklady na prevoz vozu 2 302K¢
SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu 45 minut

Stav vozu z hlediska poskozeni karoserie 3

Casovd ndrocnost pievozu 159

Pocet najetych kilometrii na voze 20 600

Zdroj: vlastni zpracovéni, Skoda Plus (2022)
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Posledni ptipustnou variantou ptedstavuje prodejna automobila Ivacar 2000, a.s. Tato
prodejna se nachazi nejdale od Mladé Boleslavi. Naklady na pfevoz vozu byly vypocteny

podle nasledujiciho vzorce:

(257 * 2

To0 " 13,6) * 32,93 = 2301,94 = 2302 K¢

Kwvuli lepsi orientaci byla sestavena tabulka ¢. 19, ve které jsou uvedeny hodnoty
jednotlivych kritérii u vSech osmi variant feSeni. U vSech kritérii je uvedeno, zda se svou
povahou jednd o kritérium minimaliza¢ni nebo maximaliza¢ni. Hodnoty v této tabulce jsou

nasledné pouzity pii vypoctech metody AHP a metody Bazické varianty.

Tabulka ¢&. 19 - Kriterialni matice

W | 01 O Wl o1 o1 o1

Max Min Min

Zdroj: vlastni zpracovani
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4.6 Metoda AHP

Metoda AHP je vtéto praci vytyCena jako hlavni metoda uréena k hledani
kompromisni varianty. K pouziti metody AHP je potieba stanovit vahy jednotlivych kritérii.
Pro ucely této prace budou pouzity vahy, které byly stanovené Saatyho metodou v tabulce

¢. 10. U vSech vyty€enych kritérii dojde k vzajemné komparaci v rdmci nabizenych variant.

Na obrazku pod timto odstavcem je mozné vidét schéma metody AHP, které je
uzpusobené dle feSeného problému této prace. Prvni uroven symbolizuje vybér varianty.

Dalsi urovei je tvotfena péti kritérii a posledni uroven predstavuji jednotlivé alternativy.

Obrazek €. 9 - Schéma metody AHP

Vybér varianty

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda ke schématu AHP:

K1 — Néklady na ptevoz vozu V1 - Auto Elso s.r.o.

K2 — Snizeni pracnosti dle vlastnosti vozu V2 — Tukas a.s. Stérboholy

K3 — Stav karoserie vozu V3 - OLFIN Car s.r.o.

K4 — Casova naro¢nost piepravy V4 — Louda Auto a.s. Pardubice
K5 — Pocet yjetych kilometri vozu V5 — Perost a Svorc auto

V6 — Drupol autodruzstvo
V7 — Louda Auto a.s. Chotanky
V8 — lvacar 2000, a.s.
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Pomoci Saatyho matic jsou v tabulkach ¢. 20 az 24 porovnany jednotlivé varianty
v ramci daného kritéria. Ve vSech téchto maticich je uvedena vaha daného kritéria, ktera je
pievzata z kriterialni matice z tabulky ¢. 10. Soucasti kazdé z t€chto matic je vypoctena
hodnota geometrického priméru G;, kterou je potfeba znat k vypocteni vahy v;. Vypocet
dil¢ich uzitkd Uy; kazdé varianty se provede vynasobenim vahy kritéria s piisluSnou vahou
v; pro danou variantu. Pofadi variant v matici je sestaveno tak, Ze nejlepSi varianta

S nejvyssim uzitkem se nachdzi v fadku nejvyse a naopak.

Tabulka €. 20 - Porovnani kritéria K1 — Naklady na pievoz vozu

Niklady na pievoz vozu
Vaha kritéria: 0,4903

V7 | V2 | V1 |V5|V3|V4]| V6 | V8 Gj v; Uj
V7 1,00(1,811,87(2,24(3,31(3,38(4,06 8,42 2,71 0,27 | 0,1305
V2 0,55|1,00(1,55(1,85|2,74|2,80|3,37 | 698 | 2,03 0,20 | 0,0977
V1 0,5410,65(1,00(1,80|2,66|2,71| 3,27 | 6,77 1,78 0,17 | 0,0857
V5 0,4510,54 (0,56 (1,00]2,22(2,26| 2,72 | 564 | 1,34 0,13 | 0,0645
V3 0,3010,36 (0,38 (0,45|1,00(1,53| 1,84 |382| 0,82 0,08 | 0,0394
V4 0,3010,36 (0,37 (0,44]0,65(1,00| 1,81 |3,74| 0,72 0,07 10,0349
V6 0,25|0,30(0,31(0,37|0,54(0,55| 1,00 | 3,11 | 0,54 0,05 | 0,0262
V8 0,12 (0,24 (0,15|0,18|0,26|0,27( 0,32 | 1,00 | 0,24 0,02 | 0,0114
) 10,18 | 1,00

Zdroj: vlastni zpracovani

Tabulka nad timto odstavcem zobrazuje Saatyho matici stanovenou pro kritérium
Naklady na prevoz vozu. Podle tohoto kritéria se nejlépe umistila varianta ¢islo sedm. Tato
varianta vyhrala pied variantou ¢islo dvé o vice nez tii procenta. Tieti v pofadi v ramci
tohoto kritéria skon¢ila varianta &islo jedna. Ctvrta skonéila varianta &islo pét se ztratou
2,12 % procent na bronzovou pozici. Dalsi v pofadi skoncily postupné varianty tfi, Ctyfi
a Sest. Posledni misto v rdmci prvniho kritéria obsadila varianta osm. Mezi prvni a posledni

variantou byl rozdil v uZitku témé&f 12 %.
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Tabulka ¢. 21 - Porovnani kritéria K2 — SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu

SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu
Vaha kritéria: 0,2825
V1 | V2 |[V5|V8|V4 (V6| V3| V7 G| v; U

V1 1,00 {1,00{1,00|1,00(3,00(3,00|4,50(4,50| 1,92 0,20 | 0,0553
V2 1,00 {1,00{1,00|1,00(3,00(3,00|4,50(4,50| 1,92 0,20 | 0,0553
V5 1,00 {1,00{1,00|1,00(3,00(3,00|4,50(4,50| 1,92 0,20 | 0,0553
V8 1,00 {1,00{1,00|1,00(3,00(3,00|4,50(4,50| 1,92 0,20 | 0,0553
V4 0,33 10,33]0,33(0,33|1,00|1,00(1,50|1,50| 0,64 0,07 | 0,0184
V6 0,33 10,33]/0,33(0,33|1,00/1,00(1,50|1,50| 0,64 0,07 | 0,0184
V3 0,22 10,2210,22(0,22]0,67|0,67(1,00|1,00| 0,43 0,04 | 0,0123
V7 0,22 10,2210,22(0,22]0,67|0,67(1,00|1,00| 0,43 0,04 | 0,0123
> 9,80 1,00

Zdroj: vlastni zpracovani

V tabulce ¢islo 21 je porovnano druhé kritérium v ramci vSech variant feSeni. Toto
kritérium porovnava varianty v zavislosti na tom, kolik prace je potfeba vykonat na daném
voze. V piipadé tohoto kritéria byly stejné ohodnoceny celkem Ctyfi varianty. Prvni misto
tedy obsadily varianty jedna, dva, pét a osm. VSechny tyto alternativy mély hodnotu uzitku
5,53 %. Dale byly stejné uzitky, v rdmci druhého kritéria, vypocteny u varianty ¢tyfi a osm.

Nejnizsi uzitek v ramci kritéria méla varianta sedm.

Tabulka €. 22 — Porovnani kritéria K3 — Stav vozu z hlediska poSkozeni karoserie

Stav vozu z hlediska poskozeni karoserie
Vaha kritéria: 0,1220
Vi|V2| V3 | V5 |V6|V4 | V8| V7 Gj v; U

V1 1,00 (1,00 1,00 {1,00|1,00|1,67|1,67|500| 1,39 | 0,16 | 0,0191
V2 1,00 (1,00 1,00 {1,00|1,00|1,67|1,67|500| 1,39 | 0,16 | 0,0191
V3 1,00 (1,00| 1,00 {1,00|1,00|1,67|1,67|500| 1,39 | 0,16 | 0,0191
V5 1,00 (1,00 1,00 {1,00|1,00|1,67|1,67|500| 1,39 | 0,16 | 0,0191
V6 1,00 (1,00 1,00 {1,00|1,00|1,67|1,67|500| 1,39 | 0,16 | 0,0191
V4 0,60 (0,60 0,60 |0,60|0,60(1,00|1,00(3,00( 0,83 | 0,09 | 0,0114
V8 0,60|0,60( 0,60 |0,60|0,60(1,00|1,00(3,00( 0,83 | 0,09 | 0,0114
V7 0,20|0,20( 0,20 |0,20|0,20(0,33|0,33|1,00( 0,28 | 0,03 | 0,0038
> 8,89 | 1,00

Zdroj: vlastni zpracovani
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V tabulce ¢islo 22 je porovnano treti kritérium a tedy stav vozu z hlediska poskozeni
karoserie. Vozy vramci jednotlivych alternativ mohou byt v dobrém, velmi dobrém
a perfektnim stavu. V ramci tohoto kritéria, ma perfektni stav karoserie, pét variant. Vozy
s perfektnim stavem karoserie maji varianty jedna, dvé¢, tfi, pét a Sest. Varianty Ctyfi a osm
maji viiz s velmi dobrym stavem karoserie. POuze varianta sedm ma viz pouze s dobrym
stavem karoserie. Varianty, které maji viz s perfektnim stavem karoserie, maji hodnoty
uzitkd 1,91 %. Varianty, které maji viiz s velmi dobrym stavem karoserie, maji uZzitky

1,14 %. Pouze uzitek varianty sedm nedosahuje ani jednoho procenta.

Tabulka €. 23 - Porovnani kritéria K4 — Casova naro¢nost prevozu vozu

Casova naro¢nost pfevozu vozu
Vaha kritéria: 0,0631

V2 V1 [ V7 | V5 |V3|[V4|V6|V8 G v; U;
V2 1,00 | 1,66 | 1,70 |2,01(2,76]2,92|3,24]6,28| 2,35 0,24 |0,0153
V1 0,60 | 1,00 | 1,54 (1,82]2,50(2,64|2,93(5,68| 1,92 0,20 |0,0125
V7 0,59 | 0,65 | 1,00 (1,78]2,44(2,58|2,86|5,55| 1,70 0,17 10,0110
V5 0,50 | 0,55 | 0,56 (1,0012,06(2,18|2,41(4,68| 1,29 0,13 |0,0084
V3 0,36 | 0,40 | 0,41 (0,49]|1,00(1,59|1,76(3,41| 0,85 0,09 |0,0055
V4 0,34 | 0,38 | 0,39 (0,46]0,63(1,00|1,66(3,22| 0,73 0,07 |0,0047
V6 0,31 0,34 |0,35|0,41|0,57]0,60|1,00{2,91| 0,59 0,06 |0,0039
V8 0,16 | 0,18 | 0,18 |0,21|0,29]0,31|0,34|1,00| 0,28 0,03 {0,0018
> 9,70 1,00

Zdroj: vlastni zpracovani

Ctvrtou Saatyho matici tvoii kritérium Casové naro¢nosti pievozu vozu. Nejlépe
vV ramci tohoto kritéria dopadla varianta dvé s hodnotou uzitku 1,53 %. Tésn¢ za ni skoncila
varianta jedna s uzitkem 1,25 %. Tieti misto patii varianté sedm, ktera zaznamenala uZitek
1,10 %. Dale se umistila varianta pét, jeji uZitek nedosahuje ani jednoho procenta.
Za variantou pét dale skoncily varianty tii, Ctyfi, Sest a osm. Pravé varianta osm se umistila

na poslednim mist€ s uzitkem 0,18 %. Rozdil mezi prvni a posledni variantou ¢ini 1,35 %.

Nasledné jsou Vv tabulce ¢islo 24 uvedeny dil¢i uzitky jednotlivych variant posledniho

hodnoticiho kritéria. Prvni misto v tomto kritériu podle uZitku obsadila varianta ¢tyfi. Tato

cvwr

Jak l1ze vidét, tak uzitky tohoto kritéria jsou nejmensi. Je to kviili tomu, Ze tomuto kritériu je

pfifazena nejmensi vaha ze vSech hodnoticich kritérii.
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Tabulka €. 24 - Porovnani kritéria K5 — Pocet najetych km vozu

Pocet najetych km vozu
Vaha kritéria: 0,0422
V4 | V3 | V5 | V2 [ V8 | V7 | V1 [ V6 G| v; Uj
V4 1,00 [ 1,74 | 1,88 | 1,97 (2,00 (2,14 2,41 (2,62 1,90 0,23 |0,0099
V3 0,57 | 1,00 | 1,62 |1,69|1,72|1,84|2,07|2,26| 1,40 0,17 |0,0073
V5 0,53 0,62 (1,00 |1,57159|1,70(1,92(2,09| 1,15 0,14 |0,0060
V2 0511059 (064 |100|152(163|1,83|2,00] 0,98 0,12 |0,0051
V8 0,50 | 0,58 | 0,63 |0,66|1,00|1,61(1,81(1,97| 0,86 0,11 |0,0045
V7 0,47 | 0,54 [ 0,59 |0,61]0,62(1,00{1,69|184| 0,72 0,09 |0,0037
V1 0,42 |1 0,48 | 0,52 |10,55|0,55]0,59(1,00(1,63| 0,57 0,07 |0,0029
V6 0,38 | 0,44 | 0,48 |0,50|0,51|054|0,61{1,00] 0,54 0,07 |0,0028
> 8,11 1,00

Zdroj: vlastni zpracovani

Jelikoz jsou sestaveny vSechny potiebné matice, provede se soucet v§ech dil¢ich uzitk
a dojde ke stanoveni celkového uzitku U; dané varianty. Sectené uzitky slouzi k sestaveni

potadi variant.

Tabulka ¢. 25 - Poradi variant dle metody AHP

Kritérium Uzitek
Varianta Poradi

K1 K2 K3 K4 K5 wy
Auto Elso s.r.o. 0,0857 |{0,0553 |0,0191 |0,0125|0,0029 |0,1754 |2.
Tukas a.s. S’té’rboholy 0,0977 10,0553 {0,0191 (0,0153(0,0051(0,1924 |1.
OLFIN Car s.r.o. 0,0394 {0,0123 |0,0191 |0,0055|0,0073|0,0836 |6.
Louda Auto a.s. Pardubice | 0,0349 |0,0184 (0,0114 |0,0047|0,0099 |0,0794 |7.
Pierost a Svorc auto 0,0645 10,0553 {0,0191 [0,0084(0,0060(0,1532 |4.
Drupol autodruZstvo 0,0262 |{0,0184 |0,0191 |0,0039|0,0028 |0,0703 |8.
Louda Aute a.s. Chot’anky |0,1305 |0,0123 {0,0038 (0,0110(0,0037|0,1613 |3.
lvacar 2000, a.s. 0,0114 |0,0553 |0,0114 |0,0018|0,0045|0,0844 |5.

Zdroj: vlastni zpracovani

Z vysledku vyhodnoceni nabizenych variant pomoci metody AHP vychézi vitézné
varianta Tukas a.s. Stdrboholy, kterd dosahla nejvy$§iho uZitku. Na druhém misté

se s lehkym odstupem umistila varianta Auto Elso s.r.o. Trojici nejlepSich uzavird prodejna
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Louda Auto a.s. Chot'anky. Na ¢tvrtém misté se umistil viz, ktery se nachazi v prodejné
Pierost a Svorc auto. Déle se umistila varianta Ivacar 2000 a.s. Sesta skonéila prodejna
OLFIN Car s.r.o. Piedposledni misto patii prodejné Louda Auto z Pardubic. Nejhtuie
se podle AHP metody umistila prodejna Drupol autodruzstvo. Kvuli omezeni rizika
zkresleni vysledkil je potieba provést vybér optimalniho feseni dal$si metodou. Touto

metodou je metoda Bazické varianty.

4.7 Metoda Bazické varianty

Metoda Bazické varianty je pouzita kvuli zjisténi potadi jednotlivych variant. Tuto
metodu je vhodné pouzit, protoze stejné jako v piipadé AHP metody se jedna o metodu
zalozenou na maximalizaci uzitku. Prvnim krokem je vytvoteni tabulky, ktera bude slouzit
pro vypocet této metody. V tabulce jsou uvedeny hodnoty jednotlivych kritérii danych
variant. Baze jednotlivych kritérii jsou vypoéteny jako nejlepsi mozné hodnoty daného
kritéria. V pfipadé minimaliza¢niho kritéria se jednd o nejmensi hodnotu. Pokud jde
0 kritérium maximaliza¢ni, bere se nejvétsi hodnota daného kritéria. Podstatou této metody

je srovnani jednotlivych variant s variantou bazickou.

Tabulka €. 26 - Vychozi matice pro metodu bazické varianty

Vet Kritérium

K1 K2 K3 K4 K5
V1 510 45 5 42 24820
V2 495 45 5 38 20292
V3 905 10 5 70 17960
V4 923 15 3 74 15480
V5 612 45 5 51 19423
V6 1111 15 5 82 27032
V7 410 10 1 43 22075
V8 2302 45 3 159 20600
vdahy 0,4903 0,2825 0,1220 0,0631 0,0422
povaha Min Max Max Min Min
b (baze) 410 45 5 38 15480

Zdroj: vlastni zpracovani
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V ptipadé, ze mame hotovou tabulku €. 26, je potieba provést vypocet jednotlivych
dil¢ich uzitkl. V tomto ptipadé je diilezita povaha jednotlivych kritérii. Je to z toho divodu,

ze vypocet dil¢ich uzitkl se provadi rizné u minimaliza¢nich a maximaliza¢ni kritérii.
U minimaliza¢ni kritérii se jednotlivé uZitky u;(x;) vypocetly pomoci tohoto vzorce:

x)
U; (x;) = -
X

V ptipad¢ maximalizacnich kritérii byly dil¢i uzitky vypocteny pomoci tohoto vzorce:
i
j A b’
X:
j
kde hodnota u;(x;) predstavuje dil¢i uZitky, x}’ predstavuje hodnotu bazické varianty

daného kritéria a x} predstavuje hodnotu kritéria j podle dané varianty i.

Ke stanoveni poradi je potieba provést vypocet celkového uzitku u vSech variant podle

nasledujiciho vzorce:

u(x;) = 211 w; (x;)v;.

Tabulka ¢. 27 — Matice bazické varianty s vyslednym poradim

Kritérium
Varianta
K1 K2 K3 K4 K5 u | poradi

Auto Elso s.r.o. 0,804 | 1,000 | 1,000 | 0,905 | 0,624 | 0,8821| 2.
Tukas a.s. Stérboholy 0,828 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 0,763 |0,9059 | 1.
OLFIN Car s.r.o. 0,453 | 0,222 | 1,000 | 0,543 | 0,862 | 0,4775| 6.
Louda Auto a.s. Pardubice | 0,444 | 0,333 | 0,600 | 0,514 | 1,000 | 0,4598 | 7.
Pierost a Svorc auto 0,670 | 1,000 | 1,000 | 0,745 | 0,797 | 0,8136 3.
Drupol autodruzstvo 0,369 | 0,333 | 1,000 | 0,463 | 0,573 | 0,4505 8.
Louda Auto a.s. Chot’anky | 1,000 | 0,222 | 0,200 | 0,884 | 0,701 | 0,6628 | 4.
lvacar 2000, a.s. 0,178 | 1,000 | 0,600 | 0,239 | 0,751 | 0,4898 | 5.

Zdroj: vlastni zpracovani
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V tabulce ¢. 27 jsou uvedeny dil¢i uzitky jednotlivych variant feSeni. Na zaklad¢ téchto
uzitkll byly vypocteny celkové uzitky, pomoci kterych bylo stanoveno konecné potadi.
Na prvnim misté¢ skoncila, stejné jako v piipadé metody AHP, prodejna Tukas a.s.
Stérboholy. Na druhém misté skonéila prodejna Auto Elso s.r.o. Tieti misto obsadila

prodejna Pierost a Svorc. Viechna potadi variant jsou vidét v tabulce vyse.

4.8 Analyza citlivosti

Nezbytnou soucasti této prace je vytvoreni citlivostni analyzy. V ramci této analyzy
je mozné zhodnotit, jak se zméni vysledné potadi variant v zavislosti na zméné vstupnich
dat. U této citlivostni analyzy jsou ménéna vstupni data u vitézné varianty Tukas a.s.
Stérboholy. Pro v§echna kritéria této varianty je zjiténa hodnota, jejiz zadani do vstupnich
udaji alternativy, vyvold zménu konecného poradi variant. Tuto citlivostni analyzu je
vhodné udélat, protoze mohou nastat nepredvidatelné situace, které by uspotadani variant
zménily. Touto neptedvidatelnou situaci mize byt napiiklad uzavirka na silnici nebo jina

zmeéna.

Nejprve je citlivostni analyza vytvoiena pro kritérium naklady na pfevoz vozu. Tyto
naklady byly aktualizovany podle aktudlni ceny nafty. Naklady na pfevoz byly prepocteny
dle ceny 49,57 K¢ za litr nafty, ktera platila 13. 3. 2022. Nové a pivodni hodnoty jsou

zaneseny V tabulce €. 28.

Tabulka €. 28 - Naklady na dopravu prepoctené podle aktualni ceny nafty

: Pivodni naklady na Naklady na cestu
Varianta
cestu podle aktualni ceny

Auto Elso s.r.o. 510 K¢ 767 K¢
Tukas a.s. Stérboholy 495 K¢ 746 K¢
OLFIN Car s.r.o. 905 K¢ 1362 K¢
Louda Auto a.s. Pardubice 923 K¢ 1389 K¢
Prerost a Svorc auto 612 K¢ 921 K¢
Drupol autodruzstvo 1111 K¢ 1672 K¢
Louda Auto a.s. Chot’anky 410 K¢ 618 K¢
lvacar 2000, a.s. 2302 K¢ 3465 K¢

Zdroj: vlastni zpracovani
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Na zaklad€ novych cen nafty byla provedena analyza citlivosti pro kritérium Ndklady
na prevoz vozu. Tato citlivostni analyza byla provedena v ramci metody AHP. Po zadani
novych vstupnich udajii na naklady na cestu, nebylo zménéno potadi, které bylo piivodné
stanoveno pomoci metody AHP. Je tedy potfeba nalézt hodnotu, kterou je potieba zanést do
naklad?l na pfepravu vozu u prodejny Tukas a.s. Stérboholy, aby doslo ke zméné pofadi.
Vstupni udaje byly ménény do té doby, dokud nedoslo ke zméné potadi. Vstupni udaje jsou
méndny pouze u varianty Tukas a.s. Stdrboholy, pfi¢emz ostatni varianty zistavaji
nezménény. Ke zméné poradi doslo pii zadani ceny 899 K¢&. Zménu vyvolanou zadanim
tohoto udaje lze vidét v tabulce ¢islo 29. V piipadé, ze by se naklady zvedly na 899 K¢, a to
pouze u prodejny Tukas a.s. Stérboholy, zvitézila by prodejna Auto Elso s.r.0. Saatyho
matice, kterd porovnava jednotlivé varianty v rdmci daného kritéria je soucésti ptilohy

¢islo 1.

Tabulka €. 29 - Nové poradi podle metody AHP pii zméné u nakladi

Kritérium Uzitek

Varianta K1 K2 K3 K4 K5 (U;) |Poradi
Auto Elso s.r.o. 0,089 |0,055( 0,019 | 0,012 | 0,003 | 0,1785 | 1.-2.
Tukas a.s. §té’rboholy 0,084 |0,055| 0,019 | 0,015 | 0,005 | 0,2785 | 1.-2.
OLFIN Car s.r.o. 0,041 |0,012( 0,019 | 0,006 | 0,007 | 0,0849 5.
Louda Auto a.s. Pardubice | 0,036 (0,018 0,011 | 0,005 | 0,010 | 0,0806 7.
Pi‘erost a Svorc auto 0,067 10,0551 0,019 | 0,008 | 0,006 | 0,1555 4,
Drupol autodruZstvo 0,027 10,018 0,019 | 0,004 | 0,003 | 0,0712 8.
Louda Auto a.s. Chet’anky | 0,135 (0,012 0,004 | 0,011 | 0,004 | 0,1657 3.
lvacar 2000, a.s. 0,012 |0,055( 0,011 | 0,002 | 0,004 | 0,0848 6.

Zdroj: vlastni zpracovani

Dale je provedena citlivostni analyza pro kritérium SniZeni pracnosti dle viastnosti
vozu. Saatyho matice, ktera porovnava jednotlivé varianty v rdmci daného kritéria je soucasti
piilohy cislo 2. Zde se jedna o hodnotu 32 minut. Pokud by pfisluSenstvi k vozu uspofilo
pracovnikovi ¢as pouze 32 minut a méné¢, a u ostatnich variant by se hodnoty nemeénily, tak

by nové hodnoty uzitku a vysledné potadi vypadalo tak, jak je uvedeno v tabulce ¢islo 30.
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Tabulka €. 30 - Nové poradi podle metody AHP pii zméné pracnosti na voze

Kritérium Uzitek

Varianta K1l K2 K3 K4 K5 (U;) |Poradi
Auto Elso s.r.o. 0,086 |0,059| 0,019 | 0,012 | 0,003 | 0,178 | 1.-2.
Tukas a.s. S"térboholy 0,098 (0,042( 0,019 | 0,015 | 0,005 [ 0,178 1.-2.
OLFIN Car s.r.o. 0,039 |0,013| 0,019 | 0,006 | 0,007 | 0,084 6.
Louda Auto a.s. Pardubice | 0,035 (0,020| 0,011 | 0,005 | 0,010 | 0,080 7.
Pi‘erost a Svorc auto 0,065 (0,059( 0,019 | 0,008 | 0,006 [ 0,156 4,
Drupol autodruZstvo 0,026 |0,020| 0,019 | 0,004 | 0,003 | 0,071 8
Louda Auto a.s. Chot’anky | 0,130 (0,013| 0,004 | 0,011 | 0,004 [ 0,161 3
lvacar 2000, a.s. 0,011 |0,059| 0,011 | 0,002 | 0,004 | 0,087 5

Zdroj: vlastni zpracovani

Dals§im v potadi je provedeni citlivostni analyzy pro kritérium Stav vozu z hlediska
poskozeni karoserie. Pti zadani hodnoty 1, ktera odpovida dobrému stavu karoserie vozu,
dojde ke zmén¢ poradi variant. Saatyho matice, ktera porovnava jednotlivé varianty v ramci
daného kritéria, je soucasti treti pfilohy. Nové potadi Ize po zméné stavu vozu pozorovat

V tabulce ¢islo 31.

Tabulka €. 31 - Nové poradi podle metody AHP po zméné stavu poskozeni karoserie

Kritérium Uzitek

Varianta K1 K2 K3 K4 K5 (U;) |Poradi
Auto Elso s.r.o. 0,086 | 0,055 | 0,022 | 0,012 | 0,003 | 0,177 1.-2.
Tukas a.s. S’té’rboholy 0,098 | 0,055 | 0,004 | 0,015 | 0,005 | 0,177 1.-2.
OLFIN Car s.r.o. 0,039 | 0,012 | 0,022 | 0,006 | 0,007 | 0,086 5.
Louda Auto a.s. Pardubice | 0,035 | 0,018 | 0,013 | 0,005 | 0,010 | 0,081 7.
Pferost a Svorc auto 0,065 | 0,055 | 0,022 | 0,008 | 0,006 | 0,155 4,
Drupol autodruZstvo 0,026 | 0,018 | 0,022 | 0,004 | 0,003 | 0,073 8.
Louda Auto a.s. Chot’anky | 0,130 | 0,012 | 0,004 | 0,011 | 0,004 | 0,161 3.
lvacar 2000, a.s. 0,011 | 0,055 | 0,013 | 0,002 | 0,004 | 0,086 6.

Zdroj: vlastni zpracovani
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Pro kritérium Pocet najetych kilometrii na voze nebyla citlivostni analyza zhotovena
kvuli nevyznamnym uzitkim u tohoto kritéria. Posledni citlivostni analyza byla provedena
pro kritérium Casovd ndrocnost na prevoz vozu. Pfi hledani této hodnoty byla stanovena
hodnota 374 minut, jako hodnota, ktera vyvola zménu potadi. V nasledujici tabulce jsou
uvedena nova poradi variant v pfipad¢€, ze hodnota ¢tvrtého kritéria bude u prodejny Tukas
rovna hodnoté 374 minut. Saatyho matice, kterd porovnava alternativy v ramci kritéria je

Vv ptiloze c¢islo Ctyfi.

Tabulka ¢. 32 - Poiadi dle metody AHP pii zméné ¢asové narocnosti pirevozu vozu

Kritérium Uzitek
Varianta KL | K2 | K3 | K4 | K5 (U;) |Poradi
Auto Elso s.r.o. 0,086 [0,055( 0,019 | 0,016 | 0,003 | 0,17901 [ 1.
Tukas a.s. Stérboholy 0,098 10,055| 0,019 | 0,002 | 0,005 | 0,17901 2.
OLFIN Car s.r.o. 0,039 |10,012| 0,019 | 0,007 | 0,007 | 0,08512 5.
Louda Auto a.s. Pardubice | 0,035 |0,018( 0,011 | 0,006 | 0,010 | 0,08075 7.
Pierost a Svorc auto 0,065 [ 0,055| 0,019 | 0,011 | 0,006 | 0,15559 4,
Drupol autodruZstvo 0,026 (0,018 0,019 | 0,005 | 0,003 | 0,07143 | 8.
Louda Aute a.s. Chot’anky | 0,130 (0,012 | 0,004 | 0,014 | 0,004 | 0,16427 3.
Ivacar 2000, a.s. 0,011 {0,055 0,011 | 0,002 | 0,004 | 0,08492 | 6.

Zdroj: vlastni zpracovani
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5 Zhodnoceni a doporuceni

Tabulka €. 33 - Poradi variant dle jednotlivych metod hodnoceni

Varianta Metoda AHP Metoda bazické varianty

Auto Elso s.r.o. 2. 2.

Tukas a.s. Stérboholy
OLFIN Car s.r.o.

Louda Auto a.s. Pardubice

Pierost a Svorc auto

Drupol autodruZstvo

Louda Auto a.s. Chot’anky

ol w| o M N of -
g &M © W N o P

lvacar 2000, a.s.

Zdroj: vlastni zpracovani

Pti vybéru prodejny automobilti, ze které bude pfivezen viz Karoq do emisni
laboratote nachazejici se v Mladé Boleslavi, bylo uvazovano 0 osmi piipustnych variantach,
které byly posuzovany z hlediska péti kritérii. Kazdému kritériu byla ptifazena véha podle
Pokud by se rozhodovatel rozhodoval pouze podle tohoto kritéria, vyhrala by prodejna
Louda Auto a.s. Chotanky. OvSem rozhodovatel fesil tento rozhodovaci problém podle péti

kritérii a k feSeni pouzil metody AHP a metodu Bazické varianty.

Potadi variant vySlo u obou metod témét totozné. Prvni misto je v ptipadé obou metod
tvofeno stejnou prodejnou automobili. To znamena, Ze prodejna Tukas a.s. Stérboholy je
nejvhodngjsi prodejnou z hlediska obou hodnoticich metod. Na druhém misté se v pfipade
obou metod umistila prodejna Auto EIso s.r.o. Jediné rozdily, které byly v ramci téchto dvou
metod zaznamenany, se tykaji tfetiho a ¢tvrtého mista. V rdmci AHP metody se na tfetim
misté umistila prodejna Louda Auto a.s. Chot'anky a na ¢tvrté pozici prodejna Pierost
a Svorc. Podle metody Bazické varianty si tyto prodejny potadi prohodily. Od paté pozice
vyslo opét poradi obou metod stejné. TakZe pata pticka patii prodejné Ivacar 2000, a.s. Dalsi
v pofadi skoncila prodejna OLFIN Car s.r.0. Predposledni misto patii prodejné sidlici

Vv Pardubicich. Nejhors$i umisténi, podle obou metod, ziskalo Drupol autodruzstvo. Autor

70



této prace tedy doporuduje vybrat vz z prodejny Tukas Auto a.s. Stérboholy, jelikoz tato

varianta ma nejvetsi uzitek.

Tabulka & 34 - Analyza stability pro Tukas a.s. Stérboholy

Kritérium Soucasné hodnoty Mezni hodnoty
Naklady na pievoz vozu 746 899
SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu 45 32

Stav vozu 5 1
Casovd ndroénost pievozu vozu 38 374

Zdroj: vlastni zpracovani

V praci byly déale provedeny analyzy citlivosti u jednotlivych hodnoticich kritérii. Tyto
analyzy citlivosti byly provedeny proto, aby byly zjistény hodnoty kritérii u prodejny Tukas
a.s. Stérboholy, které by zménily vysledné pofadi variant. Tyto hodnoty, 1ze vidét v tabulce
gislo 34. V piipadg, Zze by naklady na pfevoz vozu byly u varianty Tukas a.s. Stérboholy
rovny 899 K¢ a u dalSich variant by zGstaly nezménéné, tak by se vysledné potadi zménilo
a vyhrala by prodejna Auto Elso s.r.0. Dale byla analyza citlivosti provedena pro kritérium
Snizeni pracnosti dle viastnosti vozu. Pokud by viiz disponoval pouze vlastnostmi, které by
pracovnikovi uspofily pouze 32 minut ¢asu, tak by se pofadi variant opét zménilo a opét by
vyhrala prodejna Auto Elso s.r.o. Tteti analyza citlivosti byla provedena pro kritérium, které
se tyka Stavu poskozeni karoserie vozu. Z hlediska této analyzy bylo zjisténo, ze pokud
by viiz v prodejné Tukas a.s. Stérboholy byl pouze v dobrém stavu a ostatni hodnoty kritérii
u zbylych variant byly nezménéné, tak by se opét vysledné potadi zménilo a vyhral by viz
nachdzejici se v prodejné Auto Elso s.r.o. Posledni analyza citlivosti byla provedena
u kritéria, které se tyka casové narocnosti na prevoz vozu z automobilové prodejny do emisni
laboratofe v Mladé Boleslavi. Hodnota tohoto kritéria by musela byt v ptipadé prodejny
Tukas a.s. Stérboholy rovna hodnoté 374 minut, aby se pofadi variant zménilo, pfi¢emz
U ostatnich variant by byla hodnota kritérii nezménéna. Pro kritérium Pocet najetych
kilometru na voze nebyla citlivostni analyza zhotovena kvili nizkym uZzitkim u tohoto
kritéria. Pfi hledani hodnoty by byla pfekro¢ena hodnota 100 000 kilometri najetych na

voze, a tudiz by viiz nevyhovoval poZzadavkiim, které musi spliiovat.
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6 Zavér

Cilem diplomové prace bylo vybrat nejvyhodnéjsi prodejnu automobilii, ve které
se nachazi pozadovany viz Karoq, na kterém se provedou opakované emisni testy.
Stanoveny cil diplomové prace se podafrilo splnit pomoci metod vicekriteridlniho hodnoceni

variant.

Aby bylo mozné naplnit hlavni cil prace, bylo nejdiive nutné sestavit teoretickou ¢ast,
ktera popsala zkoumanou problematiku. V této ¢asti prace byly popsany emisni normy
a zpusoby, kterymi se emise méfi. Nasledné byl popsan termin shodnost v provozu (ISC).
Pravé kvili nafizeni o ISC musi vyrobci automobilii provadét kontrolni pfeméteni na
vozech, které uz jsou né&jakou dobu na silnici. Dalsi pasaze teoretické Casti patiily
rozhodovacimu procesu. V Uplném zavéru teoretické ¢asti byly popsany metody, které

vedou k vybéru kompromisni varianty.

Prakticka ¢éast uz popisuje konkrétni feSeny problém. V ramci praktické casti byla
popsana spole¢nost SKODA AUTO a.s., ve které se fesi tento problém. K vyieseni daného
problému bylo nejdfive nutné zjistit pozadavky na vozy, které maji byt piivezeny ke
kontrolnimu pfeméteni emisi. Na zaklad¢ téchto poZzadavki byly zvoleny piipustné varianty,
kterymi se rozhodovaci problém mohl vyfesit. K tomu, aby se zjistilo, jaka varianta je ta
nejvyhodnéjsi, bylo nutné stanovit hodnotici kritéria. Hodnoticich kritérii bylo stanoveno
celkem pét, z nichZ byla tfi kritéria minimaliza¢ni povahy a dvé kritéria maximaliza¢ni
povahy. Nasledn¢ byla na zaklad¢ preferenci kritérii, kazdému kritériu pififazena vaha, ktera
byla urena Saatyho metodou kvantitativniho parového srovnani. Dalsi krok spocival ve
vybrani metod, kterymi se zkoumany problém vyhodnocoval. Vybrany byly metody AHP
a metoda Bazické varianty, obé tyto metody spocivaji v maximalizaci uzitku. Takze v obou
ptipadech vyhrala varianta, ktera méla nejvyssi uzitek. Prodejna automobild Tukas a.s.
Stérboholy byla v piipadé obou metod vyhodnocena jako nejvyhodnéjsi a je tedy

doporucena k realizaci.

Nasledné byly v praci provedeny analyzy citlivosti pro ¢tyfi nejvyznamnéjsi kritéria.
Pomoci téchto analyz byly zjiitény hodnoty kritérii u varianty Tukas a.s. Stérboholy, které

by zménily vysledné potadi variant. Pokud by se podle téchto hodnot zménila vstupni data
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prodejny Tukas a.s. Stérboholy, tak by jako nejvyhodngjsi varianta vysla prodejna Auto Elso

S.I.0.

Z hlediska této prace je diilezitost vicekriterialniho rozhodovani velmi vysoka. Kdyby

vvvvvv

Ndklady na prevoz vozu, vyhrala by prodejna Louda Auto a.s. Chot'anky. Ovsem, kdyz
sevzaly vpotaz i dalsi kritéria, tak vySla jako vitézna varianta prodejna Tukas a.s.
Stérboholy.

Z diplomové prace je patrné, ze vyuziti metod vicekriteridlniho rozhodovani ma své

wewvr

Soucasné je vicekriteridlni rozhodovani piinosné k ujasnéni cili a pozadavku, které

rozhodovatele vedou k nalezeni varianty nejlépe odpovidajici jeho potfebam.
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Piilohy

Priloha €. 1
Naklady na prevoz vozu
Vaha kriteria: 0,4903
V7 V2 V1 |[V5]| V3 [V4]|V6|V8 | G | v Uj
V7 1,00 | 2,18 | 1,86 (2,24 3,31 | 3,37 | 4,06 |8,41 | 2,77 [0,28| 01349
V2 0,46 1,00 | 1,28 |1,54| 2,27 (2,32|2,79|578| 1,72 |0,17| 00838
V1 054 | 0,78 | 1,00 |1,80]| 266 |272(3,27|6,78| 1,82 |0,18| 00888
V5 045 | 065 |056 (1,00 222 |226|2,72(5,64| 1,37 |0,14| 00668
V3 030 | 0,44 |0,38|045| 1,00 |153(1,84(3,82]| 0,84 |0,08| 0,0408
V4 030 | 043 (037 (044|065 |100|181(3,74( 0,74 |0,07| 0,0362
V6 025 | 036 |031(0,37]|054|055|1,00(311( 056 |0,06| 00271
V8 012 | 017 (0,15 (0,18| 0,26 |0,27|0,32 (1,00 0,24 |0,02| 90,0118
> 10,06 [1,00
Egﬂ:ﬁg’ 618 | 899 | 767 | 921 | 1362 1389|1672 3465
Zdroj: vlastni zpracovani
Priloha €. 2
SniZeni pracnosti dle vlastnosti vozu
Vaha kritéria: 0,2825
V1 V2 | V5| V8 | V4| V6 | V3| VY7 G; v; Ui
V1 1,00 | 1,41 |1,00{ 1,00 | 3,00 | 3,00 (4,504,550 2,00 0,21 | 0,0586
V2 0,71 | 1,00 {0,711 0,71|2,23|2,13|3,20|3,20| 1,42 0,15 | 0,0417
V5 1,00 | 1,41 |1,00{ 1,00 | 3,00 | 3,00 (4,504,550 2,00 0,21 | 0,0586
V8 1,00 | 1,41 |1,00{ 1,00 | 3,00 | 3,00 (4,504,550 2,00 0,21 | 0,0586
V4 0,33 | 0,47 {0,33/0,33|1,00|1,00({150|150| 0,67 0,07 | 0,0195
V6 0,33 | 0,47 {0,33/0,33|1,00|1,00|{150|150| 0,67 0,07 | 0,0195
V3 0,22 | 0,31 |0,22| 0,22 |0,67|0,67|1,00|1,00| 0,44 0,05 | 0,0130
V7 0,22 | 0,31 |0,22| 0,22 0,67 |0,67|1,00|1,00| 0,44 0,05 | 0,0130
2 9,65 | 1,00
OOV | 45 | 32 |45 |45 | 15 | 15 | 10 | 10

Zdroj: vlastni zpracovani
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Piiloha ¢. 3

Stav vozu
Vaha kriteria: 0,1220

vi|ve|va|vs|ve|va|vs|vr| 6 v, | Uy
V1 1,00 5,00 1,00] 1,00 1,00| 167] 167|500 1,70 | 0,18 | 00218
V2 0,20 | 1,00 [0,20] 0,20 [0,20]0,33]033[1,00| 034 | 0,04 | 00044
V3 1,00 [5,00 1,00 1,00 [ 1,00 1,67 | 167|500 1,70 | 0,18 | 00218
V5 1,00 [5,00 1,00 1,00 [ 1,00 1,67 | 167|500 1,70 | 0,18 | 00218
V6 1,00 [5,00 1,00 1,00 [1,00| 1,67 | 167|500 1,70 | 0,18 | 00218
V4 0,60 | 3,00 0,60 [ 0,60 | 0,60 | 1,00 [1,00[3,00| 102 | 011 | 0,0131
V8 0,60 | 3,00 0,60 [ 0,60 | 0,60 | 1,00 [ 1,00 [3,00] 102 | 011 | 0,0131
V7 0,20 | 1,00 0,20 [0,20 [ 0,20 0,33 [ 0,33 [1,00| 034 | 0,04 | 00044
5 951 | 1,00
T{‘;‘i’t”égit;’51555331

Zdroj: vlastni zpracovani

Piiloha ¢. 4

Casova narocnost prevozu vozu

Vaha kritéria: 0,0631

v2 |vi| vz |vs|v3a|val v6 |vs| G | v | Uy
V2 1,00 | 0,17 | 0,17 |0,20] 0,28 {0,30] 0,33 | 064 | 032 |0,03]0,0020
V1 594 [ 1,00 | 1,54 [1,82] 2,50 [2.64| 2,93 [ 568 | 2,56 | 0,25 [0,0160
V7 580 | 0,65 | 1,00 |1,78] 2,44 [258] 2:86 | 555| 2,26 | 0,22 [0,0141
V5 489 [ 055 056 [1,00] 2,06 [2,18] 2,41 [ 468 | 1,72 [ 0,17 [0,0107
V3 3,56 | 0,40 | 041 [0.49] 1,00 [159] 1,76 [ 341 ] 1,13 [ 0,11 [0,0072
V4 3,37 | 0,38 | 0,39 [046] 0,63 [1,00] 166 |322] 0,97 | 0,20 [0,0060
V6 3,04 [ 034 035 [041] 057 [0,60] 1,00 [291] 0,79 | 0,08 [0,0049
V8 1,57 |0,176] 0,18 [0,21] 0,29 {0,31] 0,34 | 1,00 | 037 [ 0,04 [0,0023
3 10,10 | 1,00
r;fr‘ft”eiﬁ’ 374 | 42 | 43 |51 | 70 | 74| 82 | 159

Zdroj: vlastni zpracovani
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