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Hodnoceni vybranych bezpecnostnich prvkii osobnich automobili

Evaluation of Selected Safety Features in Cars

Souhrn

Vétsina zakaznikli se pii ndkupu nového auta zabyva, kromé jinych kritérii, kritériem
bezpecnosti. Zakaznici nejéastéji ziskavaji informace o souhrnném ukazateli bezpecnosti
V podobé poctu hvézd udélovanym nezavislym konsorciem Euro NCAP. I pfesto, ze auto
dosahuje nejvyssiho ocenéni z hlediska bezpecnosti, miize se stat, ze nékterd dil¢i kritéria
bezpecnosti naplituje pouze napiiklad ze 75 %. Proto je nutné se pii vyb&ru auta v ramci
sledovani bezpecnosti zaméfit i na dil¢i kritéria, brat v potaz individualizované pozadavky
a preference zékaznikii a snazit se pro n¢ najit takovy produkt, ktery bude co nejlépe
vyhovovat jejich pozadavkim. V praci je na zdklad¢ dotaznikového Setfeni a nasledné
statistické analyzy odvozena stavajici metodika vybéru nového vozu s ohledem na
bezpecnost. Dale je navrzena nova metodika, kterd rozSifuje stavajici metodiku o nékolik
bodl, tzn. zahrnuje systémovy piistup pro hodnoceni bezpe€nosti a pro vybér prvki
ovliviiyjici bezpec€nost, tj. vyuziva matematicky aparat, dale navrhuje experta pracujiciho
S komplexni databdzi zdroji dat o bezpe€nosti, navrzenou metodiku téz dopliuje
I ekonomicka analyza nakladii po ukonceni uzivani vozu. Ob& metodiky (stavajici a nové
navrzend) jsou porovnavany v ramci piipadové studie. Pfinosem diplomové prace je tvorba
metodického aparatu, ktera mize mit celou fadu praktickych aplikaci.

Kli¢ova slova: BezpeCnost, osobni automobil, vicekriteridlni rozhodovani, tvorba nové
metodiky, pneumatiky.

Summary

When buying a new car, most customers deal with the criterion of safety (among
others). The customers are getting the information about a summary safety indicator based on
the number of stars awarded by the Euro NCAP independent consortium in most cases. Even
if a car reaches the highest score in the terms of safety, it is possible that it satisfies some
safety sub-criteria e.g. by 75% only. When choosing a car, it is therefore necessary to focus
on sub-criteria, to consider individualized requirements and preferences of customers, and to
try to find a product that will suit their demands the best within the scope of monitoring the
safety as well. Based on a survey and subsequent statistic analysis, existing methodology of
choosing a new car while taking safety into account is derived in the paper. Furthermore, new
methodology is proposed to extend the existing methodology by adding several points, i.e. to
include a system approach to evaluating the safety and to choose the elements with an impact
on safety which means that mathematical apparatus is used. Moreover, an expert to work with
a complex database of safety data sources is proposed and the proposed methodology is also
complemented with an economic analysis of costs after the end of use of the car. Both
methodologies (existing and newly proposed) are compared in a case study. The benefit of the
thesis work is the creation of a methodological apparatus which can have a wide range of
practical applications.

Keywords: Safety, car, multi-criteria decision making, creation of new methodology, tyres.
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1 Uvod

V soucasné dobé¢, kdy provoz na silnicich neustale nartista, je bezpecnost automobilll stale
Castdji diskutovanym tématem nejen v mediich, ale i mezi lidmi. Uroveit bezpeé¢nosti
automobilll se za poslednich dvacet let vyrazné¢ zvysila, a proto se automobilky v ramci
konkurenceschopnosti museji zabyvat bezpecnosti stale vice. To se kladné podepisuje
i napiiklad na statistice nehodovosti v celé Evropé.

Pokud novy model automobilu projde souborem bezpecnostnich testii (napt. Euro NCAP pro
Evropské automobily) uspésné, tedy ziskd potfebné procentudlni ohodnoceni pro zisk
maximalniho poctu hvézd, které naptiklad u Euro NCAP znaci, ze viz spada do kategorie
propagaci pfislusSnych vozl. Tim, Ze se jednotlivé automobilky pod tlakem spolecnosti
Euro NCAP a dalsich vénuji stale vice vyvoji bezpecnostnich prvkl a celkovému zdokonaleni
konstrukce vozu, dochazi k tomu, ze velka ¢ast portfolia nabizenych modeld automobilek na
trhu dosahuje nejvyssiho poctu hvézd, tedy nejvyssiho hodnoceni z hlediska bezpecnosti.

Aby auto ziskalo maximdlni pocet hvézd, musi spliiovat z urcitych procent i jednotliva dil¢i
kritéria. Na zaklad¢ metodiky Euro NCAP se miize vSak stat, Ze auto ma plny pocet hvézd, ale
napft. Z hlediska ochrany déti spliuje toto kritérium pouze ze 75 %. Jelikoz zakaznici pti koupi
nového vozu sleduji Groven bezpecnosti, a to pouze pomoci celkového ukazatele poctu hvézd,
je vhodné pii vybéru vozu zohlednit i posuzovani jednotlivych dil¢ich kritérii v ramci
zjisténych dat spolecnosti Euro NCAP. Jelikoz kazdy uzivatel vozu ma jiné potieby a témto
potiebam by mél do jisté miry podfidit 1 své preference v jednotlivych dil¢ich posuzovanych
kritériich bezpe€nosti (napiiklad vysoka preference ochrany déti, pokud déti jsou Casto vozem
pfepravovany apod.). Navrh, jak k tomuto problému pfistupovat, je pravé jednim z hlavnich
bodi vlastni ¢asti diplomové prace, a to ve formé& nové navrzené metodiky vybéru vozu pfi
ohledu na bezpec¢nost a vybér ostatnich bezpecnostnich prvkd.

Dalsim velmi dulezitym prvkem automobilu, ktery pfimo ovlivituje bezpecnost, jsou
pneumatiky. Pneumatiky jsou jako jediny prvek automobilu v pfimém kontaktu s povrchem,
po kterém se automobil pohybuje. Nabizené nepieberné mnozstvi pneumatik vSak do znac¢né
miry komplikuje zajemci o jejich koupi vybér. Pneumatika mize nabizet komplexni vykony
ve vSech situacich a na vSech povrsich, ale to neznamena, Ze je vhodna zrovna pro kazdého
zakaznika, ktery si ji pravé koupi.

JelikoZz 1 pneumatiky jsou testovany velkym mnoZzstvim nezavislych testl, jako je tomu

naptiklad u automobilii a spolecnosti Euro NCAP, opét se v ramci vybéru pneumatik nabizi
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vyuziti matematického aparatu v ramci vicekriteridlniho rozhodovéni, konkrétné pii vybéru
kompromisni varianty pneumatiky. Diplomova prace navrhuje uzit vySe zminény pfistup
a aplikuje ho na piikladu vybéru zimnich pneumatik pro vybrany viiz, a to na zéaklad¢
skute¢nych pozadavki klienta. Hlavnim bodem prace, ktery spojuje vySe vyzdvizené prvky
bezpec¢nostni vybavy, je navrh nové metodiky pfi vybéru vozu. Nové navrzena metodika
mimo jiné pfistupuje k témto prvkiim systémové, pohledem ekonomicko matematickych
metod, pomoci kterych jsou posuzovana dana kritéria od skutecného nejmenovaného klienta,
pro kterého je proveden pomoci ptipadové studie navrh postupu na koupi nového vozu. Tento
postup, mimo vySe zminéné body, nabizi také 1 navrh, jak zhodnotit budouci celkové naklady
spojené s koupi nového vozu na urcité obdobi.

Diplomova prace se zabyva hodnocenim vybranych bezpecnostnich prvkii osobnich
automobilll, které je soucésti noveé navrzené metodiky pro vybér osobniho automobilu.
Znalost problematiky bezpe€nosti, bezpecnostnich prvkli, metod vicekriteridlniho
rozhodovani a ekonomického zhodnoceni vychazi z absolvovanych predmétd autora
diplomové prace. Vystupy prace lze aplikovat v praxi, a to hned v nékolika oblastech,
napft. U potencidlnich klientl, ktefi maji zajem o koupi nového vozu, u prodejcii novych vozi,
v ramci poradenského servisu ¢i pii tvorbé podnikatelského zaméru a tvorbé expertniho

systému obsahujici komplexni data o bezpecnosti vozi a ostatnich jejich parametri.



2 Cil prace a metodika
2.1 Cil prace

Hlavnim cilem prace je vytvofeni obecné metodiky pro zhodnoceni prvkli osobnich
automobill z hlediska jejich bezpecnosti. Dil¢imi cili jsou:

1. Tvorba dotaznikového Settfeni véetné statistické analyzy,

2. sestaveni stavajici metodiky vybéru osobniho automobilu,
3. navrzeni nové metodiky,
4

testovani obou metodik v ramci ptipadové studie.

2.2 Metodika prace

1. Nastudovani odborné literatury a konceptualizace

Cinnost je zaloZena na prostudovani odborné literatury v oblasti bezpeénosti osobnich
automobilti véetn¢ vybranych aktivnich a pasivnich prvkd automobilové dopravy. Prace
S vybranymi pojmy, konceptualizace a vyhledavani v odbornych ¢lancich, literatute ¢i jinych

zdrojich vyustila v literarni resersi diplomové prace.
2. Vlastni prizkum vcetné statistické analyzy

Prvni ¢ast vlastni Casti prace je zaloZena na dotaznikovém Setieni. Na zakladé cile prace byly
sestaveny pracovni a operativni hypotézy, kter¢ budou pomoci dotaznikového Setieni
potvrzeny, ¢i vyvraceny. Dotaznik byl vytvofen pomoci online aplikace dostupné v Google
dokumentech®.

Dotaznik ma za tukol zjistit pristup potencidlniho klienta, ktery si chce koupit novy viz,
k bezpeCnostnim prvkim a k celkové pasivni a aktivni bezpe€nosti vozu, preference
jednotlivych kritérii pfi koupi nového vozu a odvodit postup klientl pii vybéru nového
osobniho vozu.

Data byla zpracovana pomoci zékladnich statistickych metod (zdkladni popisné statistiky,
charakteristiky polohy, charakteristiky variability), byly otestovany statistické hypotézy

(Xz test a jednofaktorova analyza rozptylu) na zvolené hladin€ vyznamnosti o = 0,05.

! Dostupné na adrese: https://docs.google.com/forms/d/1MFav5URKd0ddVZhvh0GUNANcXg9YjRubw-
5Tvo6Akt4/viewform?c=0&w=1.



Na zaklad¢ zamitnuti ¢i nezamitnuti stanovenych nulovych statistickych hypotéz byla
odvozena stavajici metodika pro ndkup nového vozu se zaméfenim na bezpecnostni prvky

osobnich vozu.
3. Stavajici metodika

Tento bod navazuje na piedchozi ¢innost. Spociva v sestaveni vyvojového diagramu, ktery
zobrazuje stavajici postup dotazovanych potencidlnich klientli, vetné¢ zatazeni preference

bezpecnosti osobnich vozi.

4. Komparativni analyza moZnosti ziskavani informaci o bezpecnosti

vozu a jednotlivych bezpe¢nostnich prvki

Tato ¢innost spoc¢iva ve zhodnoceni moznosti ziskavani informaci o bezpecnosti automobilil,
které maji Klienti k dispozici, ¢i mohou byt obsazeny v ramci expertniho systému, ktery je
zminén v nové metodice. AvSak jeho navrzeni neni tématem této prace. Analyza je zaloZena

na urceni kladl a zaporl jednotlivych moznosti.
5. Navrh nové metodiky

Na zakladé vysledka z ¢innosti 2 (Vlastni pruzkum vcetné statistické analyzy) a 4 (Analyza
moznosti ziskavani informaci o bezpecnosti vozi a jednotlivych bezpe¢nostnich prvki),
je navrZzena nova metodika pro vybér automobili véetné zatazeni preference bezpecnosti.
Je sestaven vyvojovy graf, do kter¢ho je zakomponovano uziti pokroc¢ilych metod
vicekriterialniho rozhodovani (napt. metoda AHP, metoda vazeného souctu, Saatyho metoda),
véetné¢ ekonomického vyhodnoceni, tj. zohlednéni aspektu ceny, jako jednoho
z preferovanych kritérii, ovlivnéné zplsobem platby (hotovost, leasing a jiné formy)

a ekonomickym zhodnocenim nékladt spojenych s uzivanim vozu.
6. Pripadova studie

Ptipadova studie je zaloZzena na komparaci stdvajici a nové navrzené¢ metodiky vybéru
osobniho automobilu pro konkrétniho klienta, tj. prace s kone€nym seznamem variant vozil
a variant vybranych prvki, které¢ ovlivituji bezpecnost (tedy pneumatik). Vcetné zhodnoceni

silnych a slabych stranek nové navrzené metodiky pro jeji vyuziti potencialnimi zadkazniky.



7. Zavér

Zavér obsahuje shrnuti celé prace, tj. jednotlivych jejich ¢asti, dale obsahuje stanoveni
pfinost pro praktické uziti, v€etné nastinu mozného rozsifeni nové navrzené metodiky do

budoucna a zamysleném vyuziti prace autorem prace.



3 Literarni reSerse

3.1 Bezpecnost automobill

Provoz na silnicich at’ uz v CR, ¢i zahranici stale narGsta a s nim, piibyva i koliznich situaci,
které mohou zpisobit mensi ¢i vétsi nasledky dle statistickych ro¢enek o nehodovosti (Policie
Ceské republiky, 2015).

Dle Burga a Mosera (2007) je za prikopnika problematiky automobilové bezpeénosti
povazovan prof. Lawrence M. Patrick, ktery se jako prvni zacal zabyvat udaji
0 automobilovych nehodach v padesatych letech minulého stoleni. Spole¢né s prof. Patrickem
pracoval i Johnem Paul Stapp, ktery fesil vliv decelerace na lidsky organismus.

Prof. Patrick z vysledku testd, které provadél na vlastni osobé, vyvodil nasledujici pravidla,
ktera maji platnost dodnes. Tato pravidla tikaji (Patrick, 1965) :

e Je nutné, aby posadka vozu méla v ptipadné kolize dostate¢ny prostor pro preziti za
jakékoliv situace, kterou mize byt i pievraceni vozu na sttechu. Do daného prostoru

nesmi proniknout zadny pfedmét, tedy ani ¢ast konstrukce vozidla, kterd tam nepatii.

e V daném prostoru se nesmi nachdzet zadné Casti, které by mohly zpiisobit zranéni

posadky, tedy ostré vystupky a hrany je nutné odstranit ¢i je nahradit radiusy.
o Uvnitf tohoto prostoru musi byt pouzity materidly, které tlumi naraz a plochy které
mohou pfijit do styku s posddkou vozu, musi byt co nejvétsi.

o Kokpit vozu musi byt zkonstruovan tak, aby se pii havarii co neymén¢ deformoval
a tim padem aby prostor pro preziti nebyl naruSen a umoznil otevieni alespoil jednéch
dveti bez pouziti nastroji na vyprostovani.

o Sedacky musi byt v kokpitu upevnény tak, aby v piipad€ ndrazu zistaly na svém
misté.

o Posadka vozu musi byt v sedadlech fixovéna tak, aby bylo zajiSténo zachyceni energie

narazu a nebylo tak umoZznéno kontaktu posadky s pevnymi ¢astmi kokpitu.

o Konstrukce zamkl vozidla musi byt upravena tak, aby zajiStovala, ze se pfi narazu

dvete neoteviou samovoln¢ a posadka z vozu nevypadne.



o Konstrukce vozidla musi byt upravena tak, aby dochazelo k rozprostieni energie
narazu a tak bylo zaji$téno jeji pohlceni v pfedni a zadni ¢asti vozidla. Dale tak, aby

nedochazelo k prekroceni kritické hodnoty sil pisobicich na lidsky organismus.

o Konstrukce oken musi byt uzpiisobena do takové miry, aby pii narazu nedochazelo

k feznému poranéni posadky.
e Piinehodé€ nesmi dojit k uniku paliva a ndslednému vzniceni vozu.

o Interiér vozu musi byt sestaven z materiald, které jsou nehotlavé, nebo alespont maji

omezenou hoflavost.

Lie a Tingvall (2002) uvadi, ze kvalitu konstrukce vozu ovétuji bezpecnostni bariérové testy
tzv. crash testy. Aby se zabranilo nehodé¢ ¢i kolizi, je tieba, aby zasahly tzv. aktivni prvky
bezpecnosti, mezi které naptiklad patii brzdy, pneumatiky, pfesné fizeni, kvalitni tlumice,
vykonna svétla adalsi. V poslednich letech tyto prvky jest¢ dopliuji systémy napf.
zabranujici zablokovani kol pii brzdéni (ABS), prokluzu kol (ASR) ¢i stabilizacni systém
(ESP) a dalsi. Nekteré z téchto systému se jiz staly zdkonem povinnymi u kazdého nové
vyrobené¢ho vozidla. Propojenim aktivnich systémi a pasivnich prvkl bezpe€nosti vznikaji

systémy integrované bezpec¢nosti.
ABS

Anti-lock Brake System pifedstavuje systém, ktery zajistuje smérovou stabilitu a fiditelnost
pfi brzdéni a soucasn€ ma za tikol co nejvice zkratit brzdnou drahu na jakémkoliv povrchu
a za jakéhokoliv pocasi. Automobil, tak i pfi zhorSenych povétrnostnich podminkéch, kterymi
mohou byt napiiklad snih, ¢1 voda na vozovce zlstava 1 pfi tzv. panickém brzdéni (kdy bez
systétmu ABS dochazi k blokaci kol a naslednému smyku) ovladatelny i pfi vyhybajicim
manévru (VIK, 2006b).

ASR

Je pfidruzeny systém k ABS, ktery zajiStuje smérovou stabilitu pii akceleraci. Funguje na
principu kontroly fidici jednotky dat od snimaci jednotlivych kol. Pokud pifi akceleraci
nedojde k pfenosu krouticiho momentu od kol na povrch a zvysi se otdcky minimalné jednoho
kola, tedy se zvysi hnaci moment nad pfenesitelny kroutici moment, tak systém ASR omezi
mnozstvi kroutictho momentu na prokluzované kolo a tim zajisti navraceni pfilnavosti kol

(VIK, 2006a).



ESP

Je regulator jizdni dynamiky, ktery pracuje na principu vstupnich, vystupnich velicin a toku
signalu. ESP vypocitava sta¢ivy moment potiebny pro ptizpiisobeni skutecnych velicin na
veli¢iny pozadované. Pro to aby ESP fungovalo, jsou pfijimany vystupni hodnoty
z podiazeného ABS a ASR. Data snimana snimaci stacivé rychlosti, podélného a piicného
zrychleni jsou porovnavéna s informacemi o rychlosti, zrychleni a nato¢eni volantu. Pfi¢né
zrychleni definuje velikost odstiedivé sily, ktera pisobi na vozidlo. Podélné zrychleni pak

definuje velikost akcelerace ¢i decelerace (Jan a kol., 2009).



3.2 EuroNCAP

V roce 1996 vznikla organizace Euro NCAP, ktera se zabyva vyhodnocovanim pasivni
bezpecnosti u nové vyrabénych vozidel. V roce 2010 se spolecnost Euro NCAP zacala
zabyvat v programu Euro NCAP Advanced i prvky aktivni bezpecnosti, které¢ zatim vSak
nehodnoti na zaklad¢ dat, které naméftila, nybrz posuzuje hlavné data samotnych automobilek.
Na zakladé¢ souboru nékolika néarazovych zkousek, které jsou provadény nezavisle
na automobilkach a jinych zdjmovych skupinach, hodnoti Euro NCAP turoven bezpecnosti
aut. Dfive toto hodnoceni bylo provadéno ud€lenym poctem bodl a nasledné¢ poctem
udélenych hvézdicek, kdy posuzovany viz mohl obdrzet az pét hvézd, coz bylo maximalni
ohodnoceni. V roce 2009 prosla soucasna metodika testi a hodnoceni n¢kolika zménami.
Nyni se jiz v ramci vysledného hodnoceni z jednotlivych posuzovanych kategorii pro
prezentaci vysledkll vetfejnosti neudéluji body, nybrz je hodnoceni provadéno procentualnim
vyjadienim jednotlivych kategorii. Aktivni bezpecnost je hodnocena Vv deviti oblastech

(Solopov a Zuzov, 2014).

3.2.1 Posuzované oblasti aktivni bezpec¢nosti

Mezi posuzované oblasti aktivni bezpecnosti v ramci metodiky Euro NCAP patii téchto
devét oblasti (Kullgren a kol., 2010):

e Monitorovani mrtvého bodu ve zpétnych zrcatkach,

e systémy pro jizdu v jizdnim pruhu,

e Systémy upozorujici na piekroceni aktualni povolené rychlosti,

e Systémy pro udrzeni pozornosti fidice,

e Systémy pro minimalizovani nasledkii nebo pfedchdzeni nehody,

e systémy autonomniho krizového brzdéni,

e systémy nouzového volani po dopravni nehodg,

e systémy pro zlepSeni viditelnosti,

e dalsi uzitecné bezpecnostni systémy.

Vyrobci a prodejci se zdjemcim o automobily prezentuji poctem udélenych hvézd. Tento
symbol se stal nedilnou soucdsti jejich propagacnich materidlli. Vyrobci se s nejnovéjSimi

modely snazi dosahnout na maximalni pocet hvézd. Tento cil se vSak projevil na nartstu



hmotnosti vozidel, protoze vozidla nyni obsahuji vice konstrukénich a elektronickych prvku
pasivni i aktivni bezpecnosti. S nartistem bezpecnosti vSak doslo 1 k nartstu kinetické energie
Vv ptipad¢ brzdéni, coz klade vétsi diiraz na brzdovou soustavu vozidla a jeho pneumatiky.
V piipadé ndrazu to znamena, Ze kinetickd energie musi byt pohlcena. To vede k velkému
rozvoji aktivnich prvkl bezpec¢nosti, které se snazi predejit nehod¢, ¢i zmirnit jeji nasledky.

V budoucnosti se spole¢nost Euro NCAP chce podilet na vyvoji novych systémil piimo

s automobilkami a bude vyuzivat data, ktera doposud nashromazdil (Solopov a Zuzov, 2014).

3.2.2 Nova metodika Euro NCAP

Ke zmén¢ metodiky doslo v roce 2009. Nova metodika vychazi ze stejnych principa jako
metodika puvodni. Stile se hodnoti bezpecnost dospélych cestujicich, bezpecnost déti
a bezpecnost chodcti. Nova metodika vSak pfinasi zménu v udélovani poctu hvézd a to
takovou, Ze hvézdy jsou ud€lovany jen jednou, a to jako vysledné ohodnoceni. Dtive se pro
kazdé hodnocené kategorii uvadél pocet hvézd zvlast. Dalsi velkou zménou je vznik nové
kategorie, ktera je nové posuzovana, a tim je kategorie asistenc¢nich systému. Tato nova
kategorie zohlediuje ptitomnost elektronickych asistenénich systému na palubé. Asistencni
systémy vSak musi prokazateln¢ kladné ovlivilovat aktivni ¢i pasivni bezpecnost. V nové
metodice jiz vSak nedochazi ke Skrtani hvézd za situace, ze v jedné ¢i vice posuzovanych

kategorii nedosahuje vyrovnanych vysledki (Kullgren a kol., 2010).

Pro kazdou kategorii je pevné stanovené bodové maximum a celkova znamka je nasledné
uréena z pruméru téchto hodnot. Vaha jednotlivych kategorii zohledniuje relativni daleZitost
jednotlivych posuzovanych kategorii pro bezpecnost automobilli. Celkové bodové
ohodnoceni je prevedeno na pocet hvézd dle stanoveného klice. Pokud viiz v nékteré
z kategorii nedosahuje urc¢itého minima pro dany pocet hvézd v celkovém hodnoceni, mlze
byt celkova znamka snizena. Toto opatfeni je zavedeno proto, aby automobily dosahovaly

vyrovnanych vysledkt ve vSech kategoriich (Kullgren a kol., 2010).
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3.2.3 Posuzované kategorie

Kategorie €islo 1: Ochrana dospélych cestujicich

Jedna se o zakladni kategorii, ktera je pfevzata z puvodni metodiky s nékolika zmé&nami, které

se vSak netykaji vyhodnocovani. V této kategorii probihaji nasledujici testy:

e Test Celniho ndrazu do deformovatelné bariéry je zaloZzen na metodice testu, ktery
vyvinula Evropska komise pro bezpeénost vozidel. Celni ndraz je testovan pfi
rychlosti 64 km/hod, kdy vozidlo nardzi do deformovatelné bariéry. Namétené
hodnoty jsou pouzivany pro zhodnoceni ochrany dospélych pasazéru na piednich

sedadlech (Solopov a Zuzov, 2014).

Obrazek 1: Test ¢elniho narazu do deformovatelné bariéry

40% overlap = 40% of the width of the widest part
of the car (not including wing mirrors)

zdroj: dTest (2015)

Na obrazku ¢ 1 je zobrazen celni naraz vozidla do prekadzky tvorené
deformovatelnymi hlinikovymi platy. Tento test simuluje naraz S protijedoucim
vozidlem podobné hmotnosti. Bariéra je vii¢i testovanému vozidlu nastavena tak, aby
do ni viiz narazil pii stietu Ctyficeti procenty své predni ¢asti. Bariéra se pii stietu
deformuje proto, aby 1épe simulovala deformujici se protijedouci automobil, jak uvadi
Choi a Jeong (2012).
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e Druhym nejvyznamnégj§im posuzovanym testem je test bo¢niho narazu, ktery je
vyobrazen na obrazku ¢. 2 Tento test spoc¢iva v narazeni mobilni deformovatelné
piekazky do bocnich ptednich dvefi. Naraz probiha pfti rychlosti prekazky 50 km/h,

kdy piekazka narazi do vozidla. (Choi a Jeong 2012).

Obrazek 2: Schéma bo¢niho narazu deformovatelnou pirekazkou

500mm
lf——

&=

R-Point = hip point for a
95th percentile male

zdroj: dTest (2015)

e Dalsim v pofadi tietim testem test bo¢niho narazu vozu na kil. Schéma tohoto testu je
zobrazeno na obrazku €. 3. Test probiha v rychlosti vozidla 29 km/h, kdy je viiz v této
rychlosti vrzen na kll. Tento test posuzuje zatizeni Casti téla, které by mohly byt
narazem postizeny. Jedné se naptiklad o hlavu, hrudnik a bficho. Tento narazovy test
ma simulovat situaci, kdy do vozu narazi z boku jiny viiz, ¢i kdyz dojde k narazu do

stojici prekazky jako je naptiklad strom, jak uvadi Lilehkoohi a kol. (2013).
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Obrazek 3: Schéma boéniho narazu na kil

Pole diameter = 254mm

zdroj: dTest (2015)

Posledni disciplinou v prvni kategorii je hodnoceni rizika poranéni kréni patefe. Tento
test spo¢ivd v hodnoceni geometrie sedadla a z dalSich dynamickych test

(Lilehkoohi a kol., 2013).
Kategorie ¢islo 2: Ochrana déti

Tento test je rozdélen do né€kolika subkategorii. Prvni a druhou podkategorii jsou
dynamické testy simulované na figurinach déti ve véku 1,5 roku a 3 roky, které jsou
upevnéné v zadrznych systémech. Tyto testy spocivaji v Celnim a bo¢nim ndarazu.
Ve treti podkategorii se sleduje napf. oznaceni vypnutych airbagti, tiibodové pasy,
pfitomnost Gchytu ISOFIX atd. Od roku 2009 je ochrana déti hodnocena tak, Ze se
sleduje spojeni specifické détské autosedacky, kterou doporucuje vyrobce, S vozem
(Solopov a Zuzov, 2014).
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Kategorie ¢islo 3: Ochrana chodci

Testy spocivaji v simulaci narazu hlavy ditéte pomoci impaktoru o hmotnosti 2,5 kg
a narazu hlavy dospélé osoby pomoci impaktoru o hmotnosti 4,8 kg. Tento test
zobrazuje obrazek Cislo 4. DalSim posuzovanym testem je test rizika poranéni
dolnich koncetin o ndraznik, poslednim testem je test rizika poranéni o hrany

narazniku a kapoty (Liu a kol., 2011).

Obrazek 4: Schéma testu zabyvajici se ochranou chodci

L

[ | [
G00D ADEQUATE  MARGINAL

zdroj: dTest (2015)
Kategorie Cislo 4: Asisten¢ni systémy

Jedna se o nejnovéjsi kategorii testl, ktera se tyka elektronickych asistenénich systémd,
ovliviiyjicich bezpecnost vozidla. Témito systémy jsou tzv. piipominace nezapnutych
bezpecnostnich pasl, pfitomnost zatizeni omezujiciho jizdu nastavenou rychlosti s funkci

varovani fidi¢e ¢i aktivniho zasahnuti (Solopov a Zuzov, 2014).

Ctyfi vyse uvedené kategorie jsou oznadeny symboly na obrazku ¢. 5, a to v pofadi: ochrana

chodcii, ochrana dospélych cestujicich, ochrana déti a asistencni systémy.
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Obrazek 5: Symboly oznacujici 4 kategorie testi Euro NCAP

zdroj: dTest (2015)

V tabulce ¢. 1 jsou uvedena procenta maximalnich bodovych hodnoceni v jednotlivych

kategoriich stanovend pro zisk hvézd pro rok 2015.

Tabulka 1: Procenta potiebna pro zisk daného po¢tu hvézd

Procenta maximalnich bodovych hodnoceni potifebna pro zisk hvézd (2015)
e 0 0 . o " Vazeny
2015 Ochrana dospélych Ochrana déti Ochrana chodct Asistencni systémy -
pramér
Pro 5 hvézd 80% 75% 60% 60% 80%
Pro 4 hvézdy 70% 60% 50% 40% 70%
Pro 3 hvézdy 40% 30% 25% 25% 60%
Pro 2 hvézdy 30% 25% 15% 15% 55%
Pro 1 hvézdu 20% 15% 10% 5% 45%

zdroj: Auto.cz (2015)

Pro ziskéani 5 hvézd je podminkou splnéni maximalnich bodovych ptid€ll, které jsou zalozeny
na vazeném pruméru vSech Ctyi kategorii. Vazeny primér je uveden v poslednim sloupci
tabulky ¢. 1. Dalsi podminkou je splnéni minimalni Grovné jednotlivych dil¢ich kategorii

Auto.cz (2015).
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3.2.4 Testovaci figuriny

Oznaceni figurin je Hybrid Il (pro testovani Celniho narazu) a ES-2 (také znaen jako
EuroSID I, slouzi pro testovani bo¢niho narazu), které jsou zobrazeny na obrazku ¢. 6. Jsou
pouzivany pro simulace nehod a zavisi na nich pfesnost méfeni, protoze pii narazovych
testech je nutné zajistit mista fidice a pasazéra uvnitt vozu. Pro dalsi testy se uzivaji figuriny
déti, ¢i pouze casti raznych figurin, kterymi mohou byt napiiklad umélé koncetiny

(Kullgren a kol., 2010).

Obrazek 6: Testovaci figuriny Hybrid I11 a ES-2

Hybrid lII: designed to gather data ES-2: gathers side-impact data so
from frontal impacts instrumentation is very different

zdroj: dTest (2015)

SloZeni figurin

Hlava
Solopov a Zuzov (2014) uvadéji, ze cast, ktera pro narazové testy tvori simulaci lidské hlavy

je vyrobena z hliniku a pokryta gumou. Uvnité hlavy se nachazeji akcelerometry, které
poskytuji udaje o sile a zrychleni, kterému je mozek vystaven.

Krk
Solopov a Zuzov (2014) uvadéji, ze v Casti kterd nahrazuje lidsky krk je umistén pfistroj
méfici sily, které namahaji krk ohybem, smykem a dal§imi napétimi, kdyz je hlava béhem

narazu vrzena dopiedu a nasledné dozadu.
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Ruce
Ruce figurin se pfi testech nekontrolovateln€ pohybuji, jsou v nich také méfici piistroje, které
ziskavaji data pro naslednou analyzu (Choi a Jeong, 2012).

Hrudnik (¢elni naraz)
Choi a Jeong (2012) uvadi, ze hrudnik figuriny je vybaven ocelovymi Zebry, obsahujici méfici
pfistroje, které zaznamenavaji deformaci hrudniho koSe pfi ¢elnim ndrazu, kterou zpisobuji
bezpecnostni pasy. Dle namétenych hodnot 1ze posoudit velikost této deformace.

Hrudnik (bo¢ni naraz)
Figurina pro bo¢ni naraz (ES-2), ma odlisnou konstrukci hrudniku. Hrudnik obsahuje pfistroje
pro méfeni stlaceni hrudniku a rychlost komprese (Choi a Jeong, 2012).

Bficho
EuroSID II obsahuje senzory pro zdznam sil, které mohou zplsobovat zranéni biicha
(Choi a Jeong, 2012).

Péanev
EuroSID 1I je obsahuje snimace v panevnim pletenci. Tyto snimace slouzi pro zachyceni

bo¢nich sil, které mohou vést ke zlomenindam ¢i vykloubeni kycelniho kloubu

(Choi a Jeong, 2012).

Horni ¢ést nohy
Figurina Hybrid III mé tuto ¢ast tvofenou z panve, stehenni kosti a kolen. Data pofizena
snimaci ve stehenni oblasti pfi ¢elnim narazu poskytuji obraz o moznych mistech zranéni
véetné kycelniho kloubu (Solopov a Zuzov, 2014).

Bérec
Dalsi posuzovanou ¢asti je bérec, ktery slouzi pro méfeni ohybéani, smykani, kompresi
anapéti. Tato meéfeni umoznuji zhodnoceni rizik zranéni bérce a Iytkové kosti
(Kullgren a kol., 2010).

Chodidla a kotniky

Pro zhodnoceni rizika tirazu chodidel pfi ¢elnim narazu, je méfena deformace chodidel, ktera

wrwe
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Obrazek 7: Nazorné oznacovani vyhodnocenych dat na obrazku figurin

PROTECTION
B coon
ADEQUATE
MARGIMAL
B vErk
B rFooR

zdroj: dTest (2015)

Na obrazku ¢. 7 jsou vyobrazena schémata figurin, na kterych jsou znazornény jejich
jednotlivé ¢asti, které jsou popsany vyse. Stupeni ochrany je znazornén barevné (zelena znaci
dobrou ochranu, zlutd znaci pfiméfenou ochranu, oranzova znac¢i okrajovou ochranu, hnéda

znaci slabou ochranu a ¢ervena znaci nejslabsi ochranu) dTest (2015).
3.3 Pneumatiky

Tulach a kol. (2014) uvadi, ze pneumatiky zajistuji jediny pfimy kontakt s povrchem, po
kterém se automobil pohybuje, a to za jakéhokoliv pocasi, na jakémkoliv povrchu a za
jakychkoliv situaci musi pfendSet kroutici moment, brzdnou silu a mnoho dalSich sil ¢i
namahani. Proto je velmi dulezita jejich kvalita a jejich vlastnosti, aby byly schopné vSechny

tyto pozadavky, které jsou na né kladeny, splnit. Z vySe uvedenych divodi jsou pneumatiky

vvvvvv

3.3.1 Definice

0 Wt w

Koleéek a Ruzicka (2005) uvadi, Ze pneumatiku 1ze definovat jako téleso slozené z pryzovych
smeési, textilu aocelovych nebo syntetickych vyztuzi, které zaruCuje spojeni vozidla

s povrchem komunikace a je naplnéné smési plynd a to nejcastéji vzduchem.
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3.3.2 Konstrukce pneumatiky

Diagonalni konstrukce

VIk (2000) uvadi, ze vrstvy materialu s jednim sklonem vlaken jsou diagonaln¢ umistény na
kostru pneumatiky od jedné patky pneumatiky k druhé pod tthlem 30° az 65° ke stfedni ose,
to je vyobrazeno na obrazku ¢. 8. Tato konstrukce je vSak zastarald a jiz nevyhovuje

pozadavklim modernich vozi. Proto se jiz na modernich vozech nepouziva viibec.
Radialni konstrukce

Vik (2000) uvadi, ze kostra se sklada z jedné vrstvy ocelovych kordi, které vedou od patky
k patce pod uhlem 90°. Schéma je znazornéno na obrazku ¢. 8. Dalsi konstrukéni Cast se
nazyva koruna. Ta je zpevnénd nékolika naraznikovymi vrstvami. Kostra a narazniky jsou
nezavislé ¢asti. DalSim konstrukénim prvkem je obal plath pod povrchem dezénu, tim je
zajisténa veétsi konstrukéni stabilita. Obal platu umoziiuje dobrou ovladatelnost vozu pfi

vysokych rychlostech, protoze brani deformaci pneumatiky.

Obrazek 8: Radialni a diagonalni konstrukce pneumatiky

Radialni pneumatika Diagonalni pneumatika

behoun behoun

kostra kostra

zdroj: Autolexicon.net (2015)

BezduSové pneumatiky

0 vt v

Kolecek a Ruzicka (2005) uvadi, ze z divodu stale se zvysujicich pozadavkii na bezpecnost
a zatézovani pneumatik byla vyvinuta bezduSova konstrukce pneumatiky. Misto duse se
uvnité pneumatiky pouzije vrstva pryze tzv. vnitini pogumovani, ktera brani uniku vzduchu

z pneumatiky a rafku. Pokud dojde k propichnuti pneumatiky hiebikem v dobé&, kdy je auto
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V pohybu, tlak vzduch v pneumatice se nesnizi tak rychle, jako tomu bylo u pneumatiky
duSové, kterd se na modernim vozu jiz neuziva. Rozdil mezi témito dvéma konstrukcemi je

znazornén pomoci schématu na obrazku ¢. 9.

Obrazek 9: Porovnani klasické a bezduSové pneumatiky

zdroj: Hankook: driving emotion (2015)

Obrazek 10: Rez konstrukei radialni pneumatiky
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zdroj: Pneu360.cz (2015)
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Na obrazku ¢. 10 je znazornén fez konstrukci radidlni pneumatiky, kterd je dnes vyhradné
vyuzivana modernimi vozy a je slozena z téchto Casti:
1. Vrchni béhoun
Drazka
. Pticnd drazka

Obvodové¢ drazky

2

3

4

5. Pfi¢né drazky
6. Rameno pneumatiky
7. Kostra pneumatiky
8. Ocelové pasy

9. Radiélni drazky

10. Ochrana patky

11. Patka pneumatiky

pozn.: Tato konstrukce se muze lisit v nékterych bodech dle vyrobce
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Tulach a kol. (2014) uvadi, ze mezi dalsi parametry pneumatik patii jejich rozméry a dalsi
vlastnosti, které Ize vycCist ze samotného oznaceni, uvedeném na pneumatice. Na obrazku

¢. 11 je uvedeno zakladni oznaceni rozméru a dalSich informaci dané pneumatiky.

Obrazek 11: Oznaceni rozméru a dalSich informaci o dané pneumatice

b

AS°/ ==

zdroj: AZ pneu (2015)

o 195 - Sitka pneumatiky [mm] pozn. méfeno od patky k patce

e 65 - Profilové ¢islo - pomér vyska / sitka [%]

e R - Radialni konstrukce pneumatiky, pozn. (D - diagonalni konstrukce)
o 15 - Pramér rafku [v palcich]

o 01 - Index zatéze (LI)

o T - Index rychlosti (SI)

Tabulka €. 2 uvadi indexy zatéZe (LI), kde jednotlivym indexiim odpovidaji ur¢ité hmotnosti,
napiiklad hodnot¢ indexu 91, odpovida hmotnost 615 kg, C0Z je maximalni ptipustna zatéz na

jednu takto oznacenou pneumatiku.
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Tabulka 2: Index zatéze (LI)

Index | Nosnost | Index |Nosnost| Index |Nosnost| Index |Nosnost| Index | Nosnost

zatéze zatéze zatéze zatéze zatéze
(LI) [kg] (LI) [kg] (LI) [kgl (LI) [kg] (LI) [kg]
70 335 80 450 90 600 100 800 110 1060
71 345 81 462 91 615 101 825 111 1090
72 355 82 475 92 630 102 850 112 1120
73 365 83 487 93 650 103 875 113 1150
74 375 84 500 94 670 104 900 114 1180
75 387 85 515 95 690 105 925 115 1215
76 400 86 530 96 710 106 950 116 1250
77 412 87 545 97 730 107 975 117 1285
78 425 88 560 98 750 108 1000 118 1320
79 437 89 580 99 775 109 1030 119 1360

zdroj: Pneu360.cz (2015), zpracovani viastni

V tabulce €. 3 jsou uvedeny indexy rychlosti, které uvadi maximalni rychlost, pfi které je
mozno pneumatiky dlouhodob¢ provozovat.

Tabulka 3: Index rychlosti (SI)

Index
rychlosti L M N P Q R s T u H v w Y ZR
(SI)
Max.

rychlost 120 130 140 150 160 170 180 190 200 210 240 270 300 >240
[km/hod]

zdroj: Pneu360.cz (2015), zpracovani viastni

DalSi oznaceni uvedené na pneumatice

Dle Pneu360.cz (2015) na pneumatikach je dale uvedeno:

TL/ TUBELESS - Bezdusova pneu

TT - Dusova pneu

RF - Reinforced = zesilena kostra

M+S - Mud (bléato), Snow (snih) - Toto oznaceni ma pneumatika, ktera

dle legislativy mize byt pouZitd pro zimni provoz, ale toto oznaCeni nezarucuje, Ze
pneumatika je konstruovana vyhradné jako zimni. Toto oznaceni se totiz pouziva i pro

pneumatiky celoroc¢ni, ale i pro pneumatiky ur¢ené do mirného terénu.

& - Tento symbol oznacuje zimni pneumatiku, pokud na

pneumatice neni, tak danou pneumatiku nelze oznacit jako zimni.
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FR - Ochrana rafku pred poskozenim, je vyuzivana rafky z lehkych

slitin.

DOT XXXX - Prvni dvojcisli oznacuje tyden a druhé rok vyroby pneu
Oznaceni (zkratky) systému nouzového dojeti u nékterych vyrobct:

Bridgestone - RFT (Run Flat Technology)

Continental - SSR (Self Supporting Runflate)

Dunlop - DSST znamena Dunlop Self-Supporting Technology

Tlak v pneumatikach

Tulach a kol. (2014) uvadi, ze Doporucené tlaky husténi pneumatik jsou uvedeny u kazdého
vozidla v manualu a to pro kazdy rozmér, ktery je uveden vyrobcem vozu v technickém
prikazu. Ddale mize byt uveden na viku nadrze nebo u zdmku ptednich dvefi.
Od 1.11.2014 jsou vyrobci automobili povinni dle norem Evropské unie (ES 661/2009,
ECE-R 64) vybavit vSechny nové osobni vozy pro evropsky trh monitorovacim systémem
kontroly tlaku v pneumatikach tj. TPMS (Tyre Pressure Monitoring System). Nékteré vozy
tento systém pouzivaly jiz dfive. U vozi se star§im datem vyroby, které tento systém nemaji,
se dle doporuceni vyrobcti ma tlak v pneumatikach kontrolovat po ur¢itém obdobi, na délku
tohoto obdobi se nazory vyrobct experti lisi, ale v§eobecny nazor je, ze minimalni frekvence
kontroly tlaku v pneumatikdch je jednou za mésic. V soucasné dob¢ lze pneumatiky hustit
nejen vzduchem, ale i specialni smési dusiku a jinych plynd. Hlavni pfednost této smési
spo¢iva v tom, Ze tato smés nezvySuje svij objem pii rostouci teploté. Tim jsou pneumatiky
nahustény stejnym tlakem pii vSech provoznich podminkdch. Dale ma tato smés oproti
vzduchu sniZzeny unik. Tyto faktory pfiznivé plsobi hlavné na vydrz pneumatik a jejich
opotiebeni. Tulach a kol. (2014) uvadéji, ze zadouci vlastnosti smési dusiku jsou vsak

pozorovany az u vice zatézovanych pneumatik, jako jsou pneumatiky zavodnich vozii.
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Druhy tvarta dezénu

Kolecek a Ruzicka (2005) uvadi, ze nasledujici obrazky ¢. 12, 13, 14 zobrazuji mozné tvary
dezénu pneumatiky.

Obrazek 12: Symetricky tvar dezénu

zdroj: Pneu360.cz (2015)

Symetricky - pneu je mozné na vozidle jakkoli ménit a otacet

Obrazek 13: Asymetricky tvar dezénu

zdroj: Pneu360.cz (2015)

Asymetricky - pfi montazi je nutno dodrzet spravné umisténi vnéjSi a vnitini strany,

oznaceno na bocnici pneumatiky jako ,,outside* a ,,inside*

Obrazek 14: Smérovy tvar dezénu

zdroj: Pneu360.cz (2015)

0 Wt w

Kolecek a Ruzicka (2005) uvadi, Ze smérovy - pfi montazi je nutno dodrzet smér otaeni,
je vyznacen Sipkou na bocnici pneumatiky

Segmentace pneumatik u jednotlivych vyrobct, ktera je vyobrazena na obrazku ¢. 15.
Rozdé&luje portfolio pneumatik vyrabénych jednim vyrobcem (v tomto ptipadé vyrobcem
Nankang) do rbznych podskupin (napfiklad: sportovni ¢i komfortni pneumatiky).
Pneumatiky jsou vSak do téchto podskupin z ¢asti prfeduréeny svym portfoliem rozmérd,

ve kterych jsou vyrabény. AvSak na okraji téchto segmenti se ¢asto rozmeéry prolinaji.
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Obrazek 15: Ilustracni obrazek segmentace pneumatik pro vyrobce Nankang pro rok 2014
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zdroj: driversweb (2015)

Tulach a kol. (2014) uvad¢ji, ze pneumatiky jsou jediny prvek dotyku vozidla s povrchem
silnice. Aby byla zajisténa jejich potfebnd funkce je u pneumatik dalezité vénovat patfi¢nou
pozornost n¢kolika dilezitym provoznim parametrim. V prvni fad€ je to kontrola tlaku jejich
nahusténi. Pro kazdy viiz a rozmér pneumatik a jejich zatizeni je stanoven piedepsany tlak
vyrobcem automobilu. Dal$im sledovanym parametrem je hloubka dezénu, ktera dle zakona
musi byt minimalné 1,6 mm u letnich a u zimnich pneumatik musi byt minimaln¢ 4 mm. Tyto
dvé hodnoty jsou vSak jiz hrani¢ni a to hned z nékolika duvodu, jak uvadéji Tulach a kol.
(2014). Mezi tyto divody patii, ze vzorek pneumatiky ma za kol pfi jizdé na mokru odvadét
vodu, ¢i pfi jizdé na snéhu odvadét snih a to z divodu aby se materidl pneumatiky udrzel
Vv kontaktu s povrchem vozovky. Pokud pneumatika nema spravny tvar a hloubku dezénu, tak
k odvodu vody ¢i snéhu nedochazi a tim padem fidi¢ ztraci kontrolu nad vozidlem. Dalsim
parametrem jak uvadi Tulach a kol. (2014) je aktualni kvalita materialu pneumatiky.
Zivotnost pneumatiky je zna¢éné ovlivnéna prostiedim, ve kterém je pneumatika provozovéana.
V optimalnich skladovacich podminkach, neprovozovand pneumatika ma Zivotnost
max. 10 let. AvSak pneumatika, kterd je provozovana v riznych prostfedich a pfi riznych
teplotach, ma Zivotnost vyrazné zkracenou. Proto je optimalni pneumatiku ménit kazdé dvé az
tf1 sezony, 1 za predpokladu, Ze ma pneumatika najeto malo kilometrii a tedy neopotifebovany
vzorek. Divodem je, ze smés pneumatiky starne a pneumatika jiz nema stejné vlastnosti, jako

kdyzZ byla nova.
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Stitky

Tulach a kol. (2014) uvadi, Ze povinné oznaCovani pneumatik S$titky nabylo ucinnosti
1. listopadu 2012 a plati pro pneumatiky vyrobené od 1. Gervence 2012. Stitek na obrazku
¢.16 obsahuje udaje o valivém odporu, ktery ma vliv na spotiebu paliva. DalSim
posuzovanym kritériem je pfilnavost na mokru, ktera ma vliv na brzdnou drahu na mokru.
Posledni posuzovanou vlastnosti je hlu¢nost. Toto oznacovani ma zajistit splnéni minimalnich
pozadavkl na bezpeCnost provozu a vliv na zivotni prostfedi. Nevyhoda tohoto systému
oznacovani je, Ze o bezpecnosti a ekologi¢nosti pneumatik maji posuzované vlastnosti
Spatnou vypovidaci schopnost a to z toho divodu, ze opomijeji mnoho dalSich faktort
anejsou tedy pfesné. DalsSim problémem je, Ze vyrobci tzv. ladi své pneumatiky tak, aby co
nejlépe obstaly pravé v posuzovanych vlastnostech, pficemz ostatni vlastnosti mohou

opomijet.

Obrazek 16: Stitek pro ozna¢eni pneumatik
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zdroj: Hankook: driving emotion (2015)

3.4 Metody vicekriterialniho rozhodovani

Nasleduje vycet metod vicekriteridlniho rozhodovani, které jsou pouzity v praktické ¢asti
prace, a to v ramci navrhu nové metodiky a déale v ramci jejiho ovéteni v piipadové studii.
Brozova a kol. (2014) popisuji dva mozné piistupy k vicekriteridlnimu rozhodovani, které
se lisi dle charakteru mnoZiny variant ¢i piipustnych feSeni. RozliSuji se dva typy modeld,
tj. modely vicekriterialniho hodnoceni variant a modely vicekriteridlniho programovani.
Modely vicekriteridlniho hodnoceni variant, zadavané pomoci kone¢né¢ho seznamu variant

a jejich ohodnoceni podle jednotlivych kritérii, jsou uzivany v praktické ¢asti prace.
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3.4.1 Metody odhadu vah kritérii

Kritéria
Subrt a kol. (2011) uvadi, e kritérium je hledisko hodnoceni variant. Kritéria mohou byt
kvantitativni nebo kvalitativni. Volba jednotlivych kritérii je velmi dilezita, zvolend kritéria

musi byt nezavisla a méla by pokryvat vSechna hlediska vybéru, ale pocet kritérii musi byt

piiméteny, aby se problém nestal nepiehledny.

Kriterialni matice

Subrt a kol. (2011) zminuje, Ze kriterialni matici lze vytvofit aZ poté, mame-li hodnoceni
variant dle kritérii kvantifikovano. Takto vznikla matice se nazyva Y, kdy prvek y; vyjadiuje

hodnoceni i-#é varianty podle j-tého kritéria.

i o o

ay /Y11 Y12 0 YVin

_ Az Y21 Y22 " Von
Y= 1" . .
Am \Ym1 Ym2 °°° Ymn

Kde Y = (yij ) ve sloupcich jsou uvedena odpovidajici kritéria a v fadcich jsou uvedeny

jednotlivé varianty.
Brozovéa a kol. (2014) uvadéji, ze kritéria, dle nichz je vybirana optimalni varianta, lze
rozdélit dle riznych hledisek.
Prvnim z téchto hledisek je povaha kritérii, kterd je rozliSovana na maximalizacni
a minimaliza¢ni. Kde kritéria maximaliza¢ni maji pfi rozhodovani nejvyssi hodnoty, kterymi
se vyznacuji nejlepSi varianty. Naopak kritéria minimalizaéni se vyznacuji nejniz§imi
hodnotami, které znaci nejlep$i hodnoty.
Dale autofi Brozova a kol. (2014) zmifuji, ze pro feSeni problému za pomoci modelu
vicekriteridlni analyzy variant je velmi dulezité, jestli dochazi k preferenci nékterého kritéria
pted jinym. Tato preference jednotlivych kritérii mize byt vyjadiena nekolika zptsoby.
Mezi tyto zpusoby patfi:

e Metoda aspiracni trovné kritérii,

e ordindlni informace o kriteriich zajistuje metoda potadi kritérii,

e kardinalni informace o kritériich zajiSt'uji vahy jednotlivych kritérii,

e v neposledni fadé sem patii zplisob kompenzace kriteridlnich hodnot.
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Vaha Kkritéria
Vaha kritérii je obecné hodnota, ktera se pohybuje v intervalu (0; 1) jimiz jsou vyjadfovany
relativni dulezitosti jednotlivych kritérii v porovnani s ostatnimi kritérii. Soucet vah vSech
porovnavanych kritérii je roven jedné (Subrt a kol. 2011).
Jablonsky (2007) zminuje, ze vahu kritérii Ize stanovit napiiklad pomoci Saatyho metody.
Saatyho metoda je sofistikovanéjsi zpusob odhadu vah kritérii. Pfi aplikaci této metody jsou
porovnavany vSechny mozné¢ kombinace dvojic jednotlivych kritérii navzajem. Dulezitost
jednotlivych kritérii je zde vyjadifovana celo¢iselnymi hodnotami na stupnici od 1 do 9, kde
hodnota 1 znamena, Ze ob¢ porovnavana kritéria maji stejnou dulezitost, tedy jsou si
rovnocennd. Naopak hodnota 9, znamend, ze je kritérium absolutné preferovano pred
kritériem, se kterym ho porovnavame. Pokud je jedno kritérium méné dilezité nez druhé,
Pro prvky v Saatyho matici plati, Ze na diagonale matice jsou samé jednicky a dale jsou
jednotlivé prvky symetricky podle diagonaly pfevracenymi hodnotami.
Jablonsky (2007) dale uvadi, ze jednou z podminek pro zajisténi pouzitelnosti a relevantnosti
zjisténych informaci musi byt matice kritérii dostatecné konzistentni. Matice je plné
konzistentni, pokud pro libovolnou trojici indexu i, j, q plati, Ze Sij = Sjj Sjq. OvSem u matic,
které jsou sestavovany s poctem kritérii kK > 3, je prakticky nemozné zadat své preference, tak
aby matice S byla pln¢ konzistentni. Pravé v takovém piipad¢é Saaty navrhuje odvodit vahy
kritérii jako vlastni vektor matice S pfislusejici nejvétsimu vlastnimu ¢islu matice, tj.
SV = AmaxV, kde v je hledany odhad vahového vektoru a Amax = K, pro matice, které nejsou plné
konzistentni je Ampax>k. Cim je rozdil (Amax-K) vy$si, tim je u matice S vice porusena
konzistence. Tuto problematiku fesi tzv. index konzistence (C.l.), ktery slouzi k porovnani

zda-li je matice dostate¢né konzistentni. Index konzistence je definovan jako:
}\max -k

C.l1.=
k-1

Pokud je hodnota indexu konzistence niz8i nez 0,1. Pak lze matici prohlasit za dostate¢né
konzistentni.

Brozova a kol. (2014) uvadi, ze ptipady kdy je Saatyho matice nekonzistentni, nastavaji velmi
Casto v pfipadé¢, kdy se jedna o rozsdhlejsi tilohy a to hlavné pfi Spatném odhadu zadévani

pomeéru vah, kdy nebyla provadéna zadna kontrola téchto odhada.
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3.4.2 Metody vicekriterialniho hodnoceni variant

Jablonsky (2007) uvadi, ze metod pro vicekriteridlni hodnoceni variant je velké mnozstvi
a jsou zalozené na ruznych principech. Mezi nejcastéji pouzivané metody patii metoda AHP,

metoda vazeného souctu a dalsi.

Metoda vazeného souctu

Jablonsky (2007) uvadi, ze metoda vazené¢ho souctu byva oznacovéana také jako WSA
(Weighted Sum Approach). Tato metoda vyuziva konstrukce linearniho uzitku na stupnici
od 0 do 1, kde nejhorsi varianta dle daného kritéria bude mit uzitek 0 a nejlepsi varianta bude
mit naopak uzitek 1. Ostatni varianty se budou velikosti uzitku pohybovat mezi témito
hodnotami. Brozova a kol. (2014) uvadé&ji, Ze metoda vazeného souctu vyzaduje kardinalni
informace, a to kriteridlni matici Y a vektorem vah kritérii ¥ . Tato metoda vytvaii celkové
hodnoceni pro kazdou variantu, a to tak, Ze ji 1ze pouzit jak pro hledani jedné nejvyhodné;jsi
varianty, tak pro uspotfadani variant od nejlep$i po nejhors$i. Metoda vazeného souctu je
specialnim ukazkou metody funkce uzitku. Tato metoda vychéazi z principu maximalizace
uzitku. Pokud varianta a; dosdhne podle kriteria j ur¢ité hodnoty Vi, pfinasi tak uzitek, ktery je
mozny vyjadfit pomoci linedrni funkce uzitku. Celkovy uzitek varianty je pak vyjadien

vazenym souctem hodnot dil¢ich funkci uzitku.

m

u(a) = ) ()

i=1
kde u; jsou dil¢i funkce uzitku jednotlivych kritérii a vahy kritérii jsou oznaCovany V.
Nasledujici vycet krokli ukazuje postup metody vazeného souctu.
1. Nejprve prevedeme minimaliza¢ni kritéria na maximalizacni a to dle vztahu:
Yij = maxi=1,...,m(yij) — Vij
Tak dostaneme pro kazdou variantu ohodnoceni, o kolik je dle pfisluSného kritéria
lepsi nez nejhorsi varianta. Kriteridlni matici, ktera je takto transformovana, budeme
oznacovat dale Y. Tato uprava slouzi ke zjednoduseni nasledujiciho kroku, ale neni
podmine¢né nutna.
2. V tomto kroku ur¢ime idedlni a bazalni variantu. Idealni variantu oznac¢ime H
s ohodnocenim (hy,...,h,) a bazalni variantu ozna¢ime D s ohodnocenim (dy,...,dy).

3. Jednotlivé prvky kriteridlni matice R, ziskdme pomoci vzorce

C_Yij—4j

U gy
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Linearn¢ transformované prvky matice R jiz pfedstavuji matici hodnot funkce uzitku
zi-té varianty podle j-tého kritéria. Pak plati, ze 7;; € (0; 1). Poté bazilni varianté
odpovida hodnota nula a naopak idealni varianté odpovida hodnota jedné.

4. Agregovanou funkci uzitku vypocteme pro jednotlivé varianty dle vztahu:

n

u(a;) = Z ut

j=1
5. Na zavér varianty sefadime sestupné dle hodnot u(a;) a potfebny pocet variant

S nejvyssimi hodnotami uzitku povazujeme za feSeni daného problému.

Metoda AHP

Brozova a kol. (2007) wuvadéji, ze ve slozitych rozhodovacich piipadech
metoda AHP (Analyticky Hierarchicky Proces) poskytuje ramec pro piipravu uéinnych
rozhodnuti. Proces rozhodovani se za pouziti metody AHP zjednodusi a zrychli pfirozeny
proces rozhodovani. Metoda AHP tvoii hierarchicky systém dané¢ho problému, protoze pfi
pouziti této metody dochdzi k rozkladu slozité nestrukturované situace na jednodussi
komponenty.

Jablonsky (2007) uvadi, Ze mezi nejpouzivangjs$i nastroje pro podporu rozhodovani patii,
zejména v USA, metoda AHP (Analytical Hierarchy Process), jez je zaloZena na principu
parového porovnani prvka na jednotlivych trovnich hierarchické struktury, jez je modelem
daného rozhodovaciho problému. Hierarchickd struktura je rozdélena do urcitého poctu
trovni, kde kazda z nich zahrnuje né&kolik prvki. Urovné hierarchie jsou uspotadany
od obecného ke konkrétnimu, tj. ¢im obecngj$i jsou prvky ve vztahu k danému
rozhodovacimu problému, tim zaujimaji v hierarchii vyss$i pozici a naopak. Mezi prvky po
sob¢ nasledujicich urovni lze definovat vazby a vztahy. Pokud je uloha dostatecné

jednoduchd, ma jeji hierarchicka struktura tfi rovné, jak ukazuje obrazek ¢. 17.
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Obrazek 17: Hierarchicka struktura pro ilohu AHP

Cil hodnoceni
1 (100%)

Kritérium Y1 Kritérium Yz Kritérium Y
W1 V'H Vi
Varianta X1 Varianta Xz Varianta Xn
wij=1,2,...k wa,j=1,2,....k W j=1,2,....k

zdroj: Jablonsky (2007), zpracovani viastni

3.5 Metody statistické analyzy

Vysledky dotaznikového Setfeni ve vlastni ¢asti prace byly statisticky analyzovany, tj. data
byla setfidéna, u kvalitativnich znaki byly vypocteny cetnosti (absolutni, relativni)
a U kvantitativnich znakli elementarni charakteristiky (polohy a wvariability, tj. pramér,
smérodatnd odchylka a rozptyl), napt. v Neubauer a kol. (2012).

Déle byly testovany statistické hypotézy, tj. testovani hypotézy o nezavislosti kvalitativnich
znakidl v kontingen¢nich tabulkdch. Kontingen¢ni tabulky byly vytvofeny pro vizualizaci
vztahll mezi jednotlivymi kvalitativnimi znaky. Relevantni hypotézy byly testovany pomoci
xz testu. V ptipadé¢ zamitnuti nulové hypotézy o nezavislosti znakd na zvolené hladiné
vyznamnosti (o = 0,05) tj. p hodnota testu < a, byla ovéfovana i sila zavislosti, a to pomoci
Pearsonova koeficientu kontingence, jenz je zalozen na statistice  (Budikova a kol., 2010).
TéZ pro testovani statisticky vyznamné zavislosti faktoru na hodnotu ndhodné veli¢iny byla
pouzita analyza rozptylu (ANOVA), konkrétné jednofaktorova analyza rozptylu, kterd sleduje
vliv pouze jednoho kvalitativniho znaku na kvantitativni znak. V ptipadé zamitnuti nulové
hypotézy o neexistenci rozdilu v primérech u jednotlivych obmén (variant) statistického
znaku na zvolené hladin¢ vyznamnosti (o = 0,05) tj. p hodnota testu < a, bylo provedeno
I podrobnéjsi vyhodnoceni pomoci Scheffeho testu, aby bylo konkrétn¢ zjisténo, mezi kterymi
obménami znaku dochazi k rozdilim v hodnotach pramért (Bilkova a kol., 2009).

Veskeré vypocty a grafické vystupy byly provedeny v programu Statistical2, Statsoft dle
navodu Klimka a kol. (2009).
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4 Prakticka ¢ast prace

Prakticka &ast prace vychazi ze sekundarni analyzy dat o dopravni nehodovosti v Ceské
republice dle statistickych roéenek o nehodovosti (Policie Ceské republiky, 2015), ze které
vyplyva potifeba zaméfit se na hodnoceni bezpecnosti osobnich automobill jiz pfi jejich
vybéru.

Daéle se vlastni cast prace skladd z dotaznikového Setfeni a statistické analyzy, ktera zjistuje
navyky respondentil pii potfizovani novych vozl vcetné¢ zaméfeni se na vybrané bezpecnostni
prvky, tj. pneumatiky a na komplexni kritérium bezpeCnost automobili ve srovnani
s ostatnimi kritérii, ovliviiujici koupi nového vozu.

Na zaklad¢ vysledkti dotaznikového Setfeni je odvozena tzv. stavajici metodika koupé nového
osobniho vozu, tj. je sestaven vyvojovy diagram popisujici proces koup€ vozu, vcetné
sledovani vybéru bezpecnostnich prvkii.

Dale navazuje komparativni analyza jednotlivych informacnich zdroji o bezpe€nosti
automobilt, které muze klient vyuzivat pii zhodnoceni bezpecnosti ¢i muze byt vyuzita
V expertnim systému, jehoz pouziti je navrzeno jako alternativa mozné névaznosti na tuto
praci. Tvorba expertniho systému vSak neni cilem této prace.

Nové navrzend metodika je opét zobrazena vyvojovym diagramem, pficemz do procesu
vybéru nového vozu a dal$ich vybranych bezpecnostnich prvki je zahrnut matematicky aparat
ve formé& metod vicekriteridlniho rozhodovani.

Posledni ¢ast praktické ¢asti prace se sklada z pfipadové studie, kterd porovnava vybér vozu
pro konkrétniho klienta dle stavajici a nové navrZzené metodiky, pfi¢emz se zaméfuje zejména
na relevantnost kritéria bezpecnost a vhodny vybér bezpecnostnich prvki.

Provazanost jednotlivych casti praktické ¢éasti prace s tématem hodnoceni vybranych

bezpecnostnich prvkl osobnich automobilll zobrazuje obrazek €. 18
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€ prace
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Obrazek 18: Schéma praktické ¢asti diplomov
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Zdroj: viastni, zpracovani vlastni v programu MindMeister
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4.1 Stav dopravni nehodovosti a jejich dusledkl z dlouhodobého hlediska

Bezpecnost je klicovy prvek dopravniho systému. Na velikost dopravni nehodovosti silni¢ni
dopravy ma vliv mnoho faktorii. Mezi tyto faktory patii pfirodni klimatické podminky, stav
vozového parku pohybujiciho se na tGizemi CR, stav silni¢ni infrastruktury. Vzhledem ke
skutecnosti, ze 90 % nehod v silni¢nim provozu zpusobuji jeho Ucastnici sami, je mozné
snizovat nehodovost predevsim zodpovédnym chovanim samotnych fidi¢a ¢i chodcu (Policie
Ceské republiky, 2015).

4.1.1 Hlavni faktory puasobici na pokles poctu dopravnich nehod

Mezi hlavni faktory puisobici na pokles poctu dopravnich nehod dle statistickych rocenek

0 nehodovosti (Policie Ceské republiky, 2015) pati:

. Obména vozového parku smérem k vétSimu zastoupeni modernéjSich vozidel
vybavenych vétsim poctem bezpecnostni vybavy a celkovou konstrukei, kterd je stale vice

zaméiena na bezpecnost.

. Rozvoj dopravni infrastruktury.
. Preventivni i represivni dopravni opatieni.
. Demograficky vyvoj, ktery zpisobil zménu za poslednich deset let K postupnému

posunu populaéné silnych kohort z véku typického vysokou nehodovosti fidicl zacinajicich,
kde se jejich staifi pohybuje okolo 20 let do kategorie vyzrélejSich fidicu, kde se stari
pohybuje okolo 30 let.

. Metodicka zména povinnosti hlasit nehody v zavislosti na vySi hmotné Skody. Tato
zména vyrazné ovlivnila pocet nehod uvedenych ve statistikach, pfedev§im mezi roky 2008
a 2009, nema vsak vliv na nehody s nasledky na zdravi. U téchto nehod trva povinnost hlésit
kazdou udalost policii.

Chovani ucastnikl silni¢niho provozu, stav infrastruktury, Groven zdravotni péce a vSech
slozek integrovaného zachranného systému ma pozitivni dopad na snizovani poc¢tu vaznych
zranéni. TO potvrzuje sniZujici se podil zemfelych na nésledky nehod v intervalu 24 hodin
az 30 dnl po nehodé. Zatimco v roce 1998 v tomto ¢asovém rozmezi zemielo 12,8 % vSech

obéti silninich nehod, v roce 2010 byl jejich pocet polovicni.
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4.1.2 Hlavni faktory pasobici na zvySovani poé¢tu dopravnich nehod

Mezi hlavni faktory ptisobici na zvySovani po¢tu dopravnich nehod dle statistickych ro¢enek
0 nehodovosti (Policie Ceské republiky, 2015) patii:
e Dlouhodoby narast poctu vozidel, zejména osobnich a toho plynouci riist dopravnich
vykont (do roku 2008).
e ZvySujici se agresivita fidicl, ktera se zejména u zacinajicich fidi¢t miize kombinovat

S jejich nedostatecnymi zkuSenostmi pii feSeni hiife predvidatelnych krizovych situaci.

4.1.3 VIliv nepfiznivych pfirodnich podminek na nehodovost

Nehody dle statistickych rotenek o nehodovosti (Policie Ceské republiky, 2015), které
vznikly vlivem nepfiznivych pfirodnich podminek, 1ze rozclenit do néckolika skupin.
Ucastnikl silniéniho provozu se nejvice tyka stav vozovky, povétrnostni podminky
a viditelnost, ktera je déle ovlivnénd ptfedev§im dennim cyklem a v osidlenych castech
intenzitou a rozmisténim vetejného osvétleni. Dal§im neptiznivym vlivem je opotiebovani
silnic povétrnostnimi podminkami a intenzivni nakladni dopravou. Cetnost nehod
zpusobenych primarné technickou zavadou komunikace je dlouhodobé nizka, v roce 2011
se na celkové nehodovosti podilela 0,6 %. Nasledky takto zptusobenych nehod jsou méné

zavazné, pouze 5 % takovych nehod ma dopad na zdravi osob.

4.1.4 Mladi a nezkusSeni fidi€i jako rizikovy faktor nehodovosti

Velmi mladi fidi¢i ve véku do 25 let zavinili v roce 2011 v CR téméf 10 000 dopravnich
nehod. Ridi¢i do 35 let zavinili téméF 25 tis. V prevazné vétsing $lo o fidi¢e osobnich aut
s vétSim podilem vinikd nehod na motocyklech nez v jinych kategoriich, vyznamné mnozstvi
nehod zplisobuji také cyklisté. Neptiznivym doprovodnym jevem nehod zavinénych mladymi
fidi¢i je jejich vétsi zavaznost co do disledkii na zdravi. Ridi¢i do 25 let v osobnich
automobilech zavinili v letech 2007-2010 v silni¢nim provozu CR 21,3 % nehod, pii kterych
vSak pfiislo o zivot 24,8 % usmrcenych pti vSech nehodach. Vyssi zdvaznost nehod zptsobuji
1 fidi¢i nad 65 let, u kterych je na viné jejich hor$i zdravotni stav, ktery se zde casto
kombinuje s jizdou ve starSich méné bezpecnych vozidlech. Z celkového pohledu se vékové
slozeni viniki nehod se v poslednich letech pfiliS neméni dle statistickych roCenek

0 nehodovosti (Policie Ceské republiky, 2015).
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4.1.5 Dopravni nehody ve srovnani s Evropou

Navzdory pozitivnimu vyvoji v poslednich péti letech patii CR stale k tieting zemi EU
Snejvys§im poctem usmrcenych Stazeno na obyvatele. Navzdory pfiznivému vyvoji
Vv poslednim pétileti v roce 2013 pievySovala troven celé EU o témét celou petinu, timrtnost
byla kromé& Polska nejvyssi z celého stiedoevropského regionu. V dlouhodobém pohledu
zaznamenala CR vyznamné zmény z hlediska svého pofadi mezi sou¢asnymi unijnimi ¢leny,
zatimco v roce 1991 jesté patiila CR do tetiny zemi EU s nejnizsi intenzitou usmrcenych pii
nehodach a to dokonce lepSim postavenim nez Némecko. V roce 1997 se zaradila do prvni
desitky statt s nejvyssi nehodovosti a v roce 2003 ji patiilo sedmé misto. Pfestoze Cetnost
smrtelnych nasledkt nehod v CR se vyviji ptiznivéji, i v roce 2013 byla CR v prvni desitce
unijnich zemi snejvyssi smrtelnou nehodovosti. Silny pokles intenzity usmrcenych pfi
nehodach byl totiz v poslednich péti letech do znaéné miry celoevropskym fenoménem
(tav CR poklesla o 40 %, v celé EU ale téméf o 35 %). CR tak zatim jen z malé &asti
kompenzovala neptiznivy vyvoj z 90. let i prvni poloviny nasledujici dekady dle statistickych
ro&enek o nehodovosti (Policie Ceské republiky, 2015).

Z divodu, ze CR patii i v poslednich letech k zemim v EU s nejvysi smrtelnou nehodovosti,

jak je popséno vyse, vyplyva potieba zaméfit se na hodnoceni bezpecnostnich prvka vozi.

4.2 Vlastni prizkum véetné statistické analyzy

Dotaznikové Setfeni zjistuje navyky respondentd pti pofizovani nového vozu a zamétuje se
na vybrané bezpe¢nostni prvky, tj. pneumatiky a na komplexni kritérium bezpe€nost

automobild ve srovnani s ostatnimi kritérii ovliviiujicimi koupi nového vozu.

Nasleduje 15 hypotéz, které byly v rdmci dotaznikového Setfeni ovéfovany na zvolené hladiné
vyznamnosti (o = 0,05). Nasledujici hypotézy vychdzeji z predpokladu, Ze o koupi nového
vozu, piipadné zkuSenosti s koupi nového vozu, jiz budou mit zdjem konkrétni veékové
skupiny respondentil, u kterych je o¢ekdvana preference jistych kritérii a urcité pozadavky na
vz, véetné navyki na servis vozu ¢i na koupi zimnich pneumatik apod. Nasledujici hypotézy
jsou definovany ve formé statistickych hypotéz, tj. nulovych hypotéz o nezavislosti
sledovanych znakt (u hypotéz H1 - H9, testovano XZ testem a Pearsonovym koeficientem
kontingence v kontingenénich tabulkach) anulovych hypotéz o shodnych pramérech

(u hypotéz H10 - H15, testovano analyzou rozptylu a post hoc testem, tj. Scheffav test).
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H 1: Koupé nebo zkusenost s koupi nového vozu neni ovlivnéna vékem respondenta.

H 2: Typ funkce nové kupovaného vozu neni ovlivnén vékem respondenta.

H 3: Vyuzivana forma financovani nového automobilu neni ovlivnéna vékem respondenta.
H 4: V¢k respondenta neovliviiuje zédjem o urcity pocet mist v nové kupovaném voze.

H 5: Zajem o konkrétni rozmezi objemu zavazadlového prostoru neni ovlivnén vékem

respondenta.
H 6: Typ servisu nového vozu neni ovlivnén vékem respondenta.
H 7: Zptsob uzivani zimnich pneumatik neni ovlivnén vékem respondenta.

H 8: Volba zimnich pneumatik na zéklad¢é renomé znacek prodejcti pneumatik neni ovlivnéna

vékem respondenta.
H 9: Zptisob vybirani zimnich pneumatik neni ovlivnén vékem respondenta.

H 10: VSechny vékové kategorie v pruméru piid€lily stejny pocet bodi (na skale 1 -5)

kritériu cena z hlediska jeho dulezitosti.

H 11: VSechny veékové kategorie v priméru pfidélily stejny pocet bodi (na Skale 1 -5)

kritériu bezpecnost z hlediska jeho dilezitosti.

H 12: VSechny v€kové kategorie v pruméru piidélily stejny pocet bodu (na Skale 1 -5)

kritériu provozni naklady z hlediska jeho dileZitosti.

H 13: VSechny v€kové kategorie v pruméru piidélily stejny pocet bodi (na Skale 1 -5)

kritériu renomé znacky z hlediska jeho dulezitosti.

H 14: VSechny v€kové kategorie v pruméru piidélily stejny pocet bodi (na Skale 1 -5)

kritériu styl a design z hlediska jeho dileZitosti.

H 15: Vsechna sledovana kritéria ziskala v priméru stejny pocet bodi (na skale 1 -5)

Z hlediska jejich dilezitosti.

38



Dotazniku se ucastnilo 292 muzi a 222 zen. Nejvice respondentll (198) se nachdzelo ve
veékové kategorii 31 - 40 let, rozlozeni mezi veékové kategorie znazoriiuje obrazek ¢. 19.
10,51 % respondentt uvedlo, Ze nemaji v planu koupit novy viliz, ani nemaji zkuSenosti
S pofizovanim vozu z minulosti, proto snimi bylo dotazovani ukon¢eno a v dotazovani

pokracovalo 89,49 % z ptivodniho poctu 514 respondentii.

Obrazek 19: Histogram vékovych kategorii respondentii
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Zdroj: viastni, zpracovani vlastni v programu Statistica 12, StatSoft

60,12 % respondenti uvedlo, Ze vlz, ktery maji v planu poftidit, ¢i ktery si pofizovali
v minulosti, bude plnit (pIni) funkci rodinného vozu, 18,68 % respondentii uvedlo funkci
lifestylového vozu a zbytek respondenti oznacil funkce pracovni, sportovni ¢i jiné. Dale
respondenti hodnotili body na skéle od 1 bodu (min) do 5 bodd (max) dilezitost jednotlivych
kritérii. Kritérium bezpecnost ziskalo v priméru nejvice bodi, tj. 4,480 bodii, na druhém
misté kritérium cena 4,038 bodu, na tfetim misté kritérium provozni néklady 3,710 bodd, na
ctvrtém misté kritérium styl a design 3,461 bodi a na poslednim mist¢ renomé znacky

3,251 bodu.

31,61 % respondentii uvedlo, Zze nema v planu smlouvat o nabidce s prodejcem, ¢i nikdy tak
necinili, 41,94 % bude smlouvat, ¢i smlouvali, pouze pokud s nabidkou nesouhlasili a zbytek
respondentll ma v planu, ¢i smlouvé o nabidce vzdycky. V pfipadé€, Ze respondenti smlouvaji,
tak nejcastéji vyzaduji volitelné piisluSenstvi od prodejce navic (napf. zimni pneumatiky,

nosi¢ na stiechu, koberecky apod.), €1 snizeni ceny nebo vybavové balicky.
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47 % respondentil voli jako formu financovani leasing, 29 % hotovost, zbytek respondentti
uvadi uvér, ¢i kombinace jiz zminénych moznosti. 90,73 % respondentti uvadi, Ze se zajimaji
0 bezpecnost a zjistovani informaci bezpecnosti. Nejcastéji respondenti uvadeli, ze ziskavaji
informace na internetu (177 respondentli) ¢i od prodejce (168 respondentil). Pokud voli
zjistovani informaci pfes internet, nejcastéji oficialni webové stranky vyrobct a prodejcii
(225 respondenti) v mensi mife diskusni fora ¢i internetové porady. VétSina lidi
(362 respondentti) uvedla, ze maji v planu pofidit 5ti mistny viz. Nejéastéji respondenti
pozaduji (168 respondentli) velikost objemu zavazadlového prostoru v rozsahu 451 litra
az 550 litra. 219 respondentd pozaduje motor na benzin, 198 respondentli motor na naftu,
ostatnim respondentim je bud’ jedno, jestli naftu nebo benzin, v ojedinélych piipadech volili

moznost CNG, elektrickou energii, ¢i hybridni pohon.

144 respondentt uvedlo, ze pozaduje maximalni kroutici moment v rozsahu od 151 Nm do
200 Nm. 252 respondentii uvedlo, ze servisuji vliiz u autorizovanych servisti po celou dobu
uzivani vozu, 186 respondentd uvedlo, Ze po dobu zaruky servisuje viiz u autorizovanych
servisl, po uplynuti zaruky u neautorizovanych servist. 90,97 % respondentli uziva zimni
pneumatiky, a to v zimnim obdobi, zbytek respondentt bud’ uziva zimni pneumatiky po cely
rok, ¢i uzivaji celoro¢ni pneumatiky, ¢i protektorované pneumatiky apod. 222 respondentil
uvedlo, Ze nakupuji nové zimni pneumatiky renomovanych znacek (napif. Michelin, Dunlop,
Pirelli, Nokian) a 177 respondenti uvedlo, ze nakupuji nové zimni pneumatiky méné
renomovanych znacek (napf. Barum, Matador), zbytek respondentti uvedl, ze nakupuje bud’
nerenomované znacky, protektorované pneumatiky ¢i celoroni pneumatiky. Nové
pneumatiky pak respondenti nakupuji dle nabidek prodejce a na zaklad€ vlastnich zkuSenosti,
¢1 zkuSenosti znamych (312 respondentt), 30 respondentl uvedlo, Ze dle testi od nezavislych
spolecnosti (napt. ADAC). 159 respondentii uvedlo, ze kontroluje tlak v pneumatikach
permanentné, a to diky systému TPMS, 102 respondentt kontroluje tlak v pneumatikéch casto
(minimalné€ lkrat mésién€) a 117 respondentd obcas (tj. 1krat za 6 mésict az lkrat za rok),
zbytek respondentd bud’ kontroluje tlak v pneumatikdch vyjimecéné, ¢i  vlbec.
375 respondenttt uvedlo, Ze pofizuje nové pneumatiky pii sjeti dezénu na zakonem
stanovenou hranici, a to 4 mm u zimnich a 1,6 mm u letnich pneumatik. 51 respondentt
uvedlo, Ze méni pneumatiky po 4 letech ¢i dfive, a to i kdyz neni sjety dezén na zdkonem
stanovenou mez. Zbytek respondentii méni pneumatiku pii defektu nebo az pti niz8i hloubce

dezénu, nez je zdkonem stanovend mez.
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Nasledujici tabulka ¢. 4 zobrazuje podklady k jednotlivym testovanym hypotézam uvedenym
vyse, posledni sloupecek tabulky uvadi verdikt o zamitnuti ¢i nezamitnuti nulové hypotézy

na zvolené hladiné¢ vyznamnosti.

Tabulka 4: Testovani statistickych hypotéz

Hypotéza Statisticka metoda SWne o inota 2| earsondv Verdikt
volnosti koeficient
H1 x2 test, test kontingence 36 0 6322,34 zamitnuto
H2 ¥2 test, test kontingence 30 0 4023,23 zamitnuto
H3 X2 test, test kontingence 36 0 4250,28 zamitnuto
H4 X2 test, test kontingence 54 0 4130,41 zamitnuto
H5 ¥2 test, test kontingence 60 0 4060,45 zamitnuto
H6 ¥2 test, test kontingence 24 0 3803,11 zamitnuto
H7 X2 test, test kontingence 30 0 4269,73 zamitnuto
H8 X2 test, test kontingence 30 0 4001,6 zamitnuto
H9 X2 test, test kontingence 66 0 5110,45 zamitnuto
Hypotéza Statisticka metoda Stupng P e MeZ|§kL£p|nov2/ Verdikt
volnosti test pomér Etvercu
H 10 ANOVA, Scheffellv test 442 0 0,695 zamitnuto
H11 ANOVA, Scheffellv test 442 0 0,688 zamitnuto
H12 ANOVA, Scheffellv test 442 0 0,878 nezamitnuto
H13 ANOVA, Scheffellv test 442 0 1,223 zamitnuto
H14 ANOVA, Scheffelv test 442 0 1,861 zamitnuto
H15 ANOVA, Scheffellv test 1985 0 1,005 zamitnuto

zdroj: vlastni, zpracovani viastni v programu Statistica 12, StatSoft

14 hypotéz bylo zamitnuto, 1 hypotéza (H 12) nebyla zamitnuta na zvolené hladiné
vyznamnosti (@ = 0,05). V hypotézach H 1 az H 9 je patrné, ze vék respondentti ma vliv na
dalsi sledované znaky a u jednotlivych kategorii se statisticky vyznamné odliSuji odpovédi na
prislusné otazky. Hypotézy H 10 az H 14 byly testovany pomoci analyzy rozptylu a opét byl
sledovan vliv vékové kategorie na stanoveni dlleZitosti jednotlivych kritérii vyjadiené
primé&rmnym poctem piidélenych bodl na skale od 1 do 5 bodi. V posledni hypotéze je pomoci
analyzy rozptylu testovana celkova primérna dileZitost sledovanych kritérii bez ohledu na

veékovou kategorii.

Obrazek ¢. 20 zobrazuje, jak jednotlivé vékové kategorie vnimaji v priméru diileZitost kritéria
cena. Test potvrdil, Ze se vysledky u jednotlivych kategorii rizni a pomoci podrobnéjsiho
vyhodnoceni Scheffeho testem bylo zjisténo, Ze ke statisticky vyznamnym rozdilim dochazi
u veékovych kategorii vice nez 60 let a vSech ostatnich kategorii, téZ kategorie 21 - 30 let se

vyznamng lisi od kategorie 31 - 40 let.
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Obrazek 20: Vliv vékové kategorie na vnimani diileZitosti kritéria cena

Wilksovo lambda=,69915, F(24, 1525,7)=6,8680, p=0,0000
Vertikalni sloupce oznaduiji 0,95 intervaly spolehlivosti
55

50

»
o

automobilu [Cena pofizeni]
w IS
o1 o

3,0

Jak vnimate duleZitost nasledujicich kritérii pro vybér

25

21-30let vice nez 60 let 41 -50 let
51-60 let 31-40 let

V jaké vékové kategorii se nachazite?

zdroj: vlastni, zpracovani vlastni v programu Statistica 12, StatSoft

Obrazek ¢. 21 zobrazuje, jak jednotlivé vékové kategorie vnimaji v praméru dalezitost kritéria
bezpec¢nost na Skale 1 - 5 bodl. Test potvrdil, Ze se vysledky u jednotlivych kategorii rlizni
a pomoci podrobngjsiho vyhodnoceni Scheffeho testem bylo zjisténo, Ze ke statisticky
vyznamnym rozdilim dochazi u nasledujicich v€kovych kategorii 41 - 50 let a 21 - 30, dale
41-501let a 51-60, 41-50 let a vice jak 60 let. Dale je statisticky vyznamny rozdil
u nasledujicich kategorii 31-40 a 21-30, 31-40 avice jak 60 let. Z grafu je patrné,

Ze kritérium bezpecénost je nejvice dulezité u lidi ve véku 31 - 40 let a 41 - 50 let.

Obrazek 21: Vliv vékové kategorie na vnimani dileZitosti kritéria bezpecnost

Wilksovo lambda=,69915,F(24,1525,7)=6,8680,p=0,0000
Vertkalnisloupce oznacuji0,95 intervaly spolehlivost
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Vjaké vékové kategoriise nachazite?

zdroj: vlastni, zpracovani viastni v programu Statistica 12, StatSoft
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Obrazek ¢. 22 zobrazuje, jak jednotlivé vékové kategorie vnimaji v priméru dilezitost kritéria
provozni naklady na Skale 1-5 bodu. Test potvrdil, ze jsou vysledky u jednotlivych kategorii
shodné, tudiz rozdilny veék respondentli na vnimani tohoto kritéria nema statisticky vyznamny

vliv, coZ je patrné i z prub&hu grafu na obrazku ¢. 22.

Obrazek 22: Vliv vékové kategorie na vnimani diileZitosti kritéria provozni naklady
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Jak vnimate dulezitost nasledujicich kritérii pro vybér automobilu
[Provozni naklady]

31

21-30let 51-60let vicenez60let 31-40let 41 - 50 let

V jaké vékové kategorii se nachazite?

zdroj: vlastni, zpracovani viastni v programu Statistica 12, StatSoft

Obrazek ¢. 23 zobrazuje, jak jednotlivé vékové kategorie vnimaji v priméru dalezitost kritéria
styl a design na skale 1 - 5 bodi. Test potvrdil, ze se vysledky u jednotlivych kategorii rtizni
apomoci podrobnéjsiho vyhodnoceni Scheffeho testem bylo zjiSténo, ze ke statisticky
vyznamnym rozdilim dochazi u vé€kovych kategorii 51 -60 let a 41-50 let, dale mezi
kategoriemi vice jak 60 let a 31 - 40 let a vice jak 60 let a 41 - 50 let. Z grafu je patrné, ze

star$i respondenti nedavaji kritériu styl a design takovou vahu, jako mladsi respondenti.
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Obrazek 23: Vliv vékové kategorie na vnimani diileZitosti kritéria styl a design

Wilksowo lambda=,69915, F(24, 1525,7)=6,8680, p=0,0000

Vertikdlni sloupce oznacuiji 0,95 intervaly spolehlivosti
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21-30let 51-60let vicenez60let 31-40let 41- 50 let

V jaké vBkové kategorii se nachazite?

zdroj: vlastni, zpracovani vilastni v programu Statistica 12, StatSoft

Obrazek €. 24 zobrazuje, jak jednotlivé vékoveé kategorie vnimaji v priméru dileZitost kritéria
renomé znacky Skdle 1 - 5 bodu. Test potvrdil, ze se vysledky u jednotlivych kategorii rizni
a pomoci podrobngjsiho vyhodnoceni Scheffeho testem bylo zjisténo, Ze ke statisticky
vyznamnym rozdilim dochéazi u v€kové kategorie vice jak 60 let, kterd se statisticky
vyznamné odliSuje od vSech ostatnich vékovych kategorii. Z grafu je patrné, ze respondenti
star$i nez 60 let prikladaji kritériu renomé znacky statisticky vyznamné nizsi vahu nez ostatni

vekové kategorie.

Obrazek 24: Vliv vékové kategorie na vnimani dileZitosti kritéria renomé znacky
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zdroj: Vlastni, zpracovani viastni v programu Statistica 12, StatSoft
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Obrazek ¢. 25 zobrazuje, jak jsou v priméru jednotliva kritéria vnimana respondenty
Z hlediska jejich dulezitosti (vyjadiené body na Skéle v intervalu od 1 bodu do 5 bodu,
pficemz 5 je maximalni hodnota). Test potvrdil, Ze se vysledky u jednotlivych kritérii riizni
a pomoci podrobnéjsiho vyhodnoceni Scheffeho testem bylo zjisténo, ze ke statisticky
vyznamnym rozdilim dochézi u vSech sledovanych kritérii navzdjem. Z grafu je patrné, Ze

vvvvv

dualezité kritérium bylo renomé znacky.

Obrazek 25: Vliv typu kritéria na cellkové hodnoceni dileZitosti kritérii

Sougasny efekt: F(4, 1985)=79,801, p=0,0000
VertikdlIni sloupce ozna&uji 0,95 intervaly spolehlivosti
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bezpec¢nost styl adesign

Kritérium

zdroj: vlastni, zpracovani vlastni v programu Statistica 12, StatSoft

4.3 Stavajici metodika

Na zéklad¢ vysledkt dotaznikového Setieni je odvozena tzv. stavajici metodika koupé nového
osobniho vozu, tj. je sestaven vyvojovy diagram popisujici proces koupé vozu, vcetné

sledovani vybéru bezpecnostnich prvkii.

Z dotaznikového Setfeni podrobné popsaného vysSe vyplynul nésledujici obecny postup,
tj. metodika vybéru nového osobniho automobilu ve funkci rodinného vozu pro osobni ucely.
Obecny postup lze rozdélit na 15 krokt, které jsou podrobné popsany nize. Navaznost
jednotlivych krokti zobrazuje schéma na obrazku ¢. 26. V nasledujicich bodech je popsan
vybér nejen z pohledu klienta, ale téZ je popsano informacni pisobeni prodejce, které mtze

znacné ovlivnit vysledné rozhodnuti klienta a celkovou dobu trvani rozhodovaciho procesu.
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Obrazek 26: Schéma stavajici metodiky koupé nového vozu

[

NE

ANO

D NE

ANO

Yy

ANO

zdroj: vilastni, zpracovani viastni
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A Situacni analyza
V prvnim bod€ potencidlni zdkaznik vyhleddva dostupné informace o nabizenych
automobilech na trhu. Dle dotazniku bylo zjisténo, ze nejcastéji vyuziva informacnich
zdrojii dostupnych na internetu. Konkrétné se jednd o zdroje: internetové stranky
vyrobcli automobilti. Déale zde pracuje s informacemi, které jiz zna napiiklad
z reklamy.

B Prehledova analyza
Zakaznik si dé€la prehled o cenovych hladinach jednotlivych tfid a kategoriich vozi,
pfiCemz nejcastéji vyuziva, jak bylo zjiSténo z dotazniku, internetovych stranek,
katalogli vyrobct a informaci z reklamy.

C Ma klient konkretizované pozadavky na viz?
Klient stanovuje pozadavky na viiz z hlediska jeho vlastnosti, pficemz bere v potaz
své potfeby a prani, dals§imi faktory, které ovliviiuji tvorbu pozadavkl je zaméfeni
fidice, styl jeho jizdy a pozadavky ostatnich osob, které budou viz uzivat, apod.
V piipad¢, ze klient ma stanoveny pozadavky pokracuje bodem D, v piipad¢, Ze nema,
tak se vraci zpét k bodu A a rozSifuje reSersi.

D Ma klient stanovena relevantni kritéria?
V tomto bod¢ klient stanovuje kritéria podle ptfedchozich pozadavk, dle kterych bude
viz vybirat. Zabyvd se povahou jednotlivych  kritérii (minimalizacni
vs. maximaliza¢ni) a nastavuje si aspiracni urovné pro relevantni kritéria. Aspiracni
urovné stanovuje intuitivné, na zakladé vlastnich zkuSenosti, doporuceni tfeti osoby
(znamy, kolega ¢i pfibuzny), recenzi na internetu, pfipadné dle recenzi v €asopisech
a dalSich. V piipadé, Ze jiZ ma stanovena kritéria, tak pokracuje bodem E. KdyZz
kritéria stanovena nema, vraci zpét k bodu C a znovu konkretizuje pozadavky.

E Ma klient jiz stanoveny znacky, modely a pripadné prodejce
V pftipadé, Ze jiz ma stanoveno, pokracuje bodem G. V ptipadé, Ze nemé stanoveno,
pokracuje bodem F.

F Stanoveni znacek modelii a piipadnych prodejci
V tomto bodé¢ klient porovnava jednotlivé znacky a jejich modely, filtruje si jednotlivé
nabidky znac¢ek a modeli dle nastavenych aspiracnich rovni v bodé¢ D a téz zjistuje

dostupnost dealert znacek.
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G Je zikaznik spokojen s vystavovanymi vozy dle vybranych znacek
a modelu?
Pokud klient nepfiSel s vozem do styku, tedy ho neznd, jde za prodejcem. V tomto
bod¢ se jednd o prvni kontakt s vystavovanymi vozy, kde se u vétSiny zékazniki
rozhodne, zda-li jejich zajem o konkrétni viiz bude pokracovat. Pokud ano, ptechazi
klient k bodu H. Pokud neni zakaznik spokojen, coz mize byt zplsobeno tim, ze
pozadovany model na klienta nezaptisobil, ¢i ho odradil ptistup prodejce apod., tak se
klient vraci zpét k bodu E, kde znovu zvazuje znacky, modely a dostupné prodejce.
H Preje si zakaznik vyzkouSet viiz v predvadéci jizdé?
Pokud si zdkaznik pteje vyzkouSet predvadéci viiz, vyuzivd moznosti predvadéci
jizdy. V ptipad¢, Ze si nepieje vyzkouSet viz, rozhoduje se bez piedvadéci jizdy
a prechazi k bodu J.
| Jezakaznik spokojen s predvadéci jizdou?
V ptipadé, ze vyuzil zadkaznik predvadéci jizdu a byl s ni spokojen, ¢imz podpofil své
rozhodnuti o koupi vozu, tak ptechazi k bodu J. V ptipadé, Ze nebyl spokojen, vraci se
k bodu E, tj. kde znovu zvazuje znacky, modely a dostupné prodejce.
J Ma zakaznik dostateéné mnoZstvi hotovosti (¢i penize na béZném uctu)
na koupi vozu?
Zde jiz zadkaznik pfichazi rozhodnut, Ze méa zijem o pofizeni konkrétniho vozu
Vv konkrétni specifikaci. Zvazuje vlastni zdroje financovéani na zakladé nabidky dané
prodejcem. V piipadé, Ze ma dostateCnou hotovost (¢i penize na bézném uctu),
pfistupuje k dalSimu bodu, bodu K. V ptipadé€, Ze nema dostatecné mnoZstvi hotovosti
(€1 penize na béZzném UCtU) k pofizeni auta, pfistupuje k cizimu financovani v bodé L.
K Preje si zakaznik hotovost (¢i penize na béZném tuctu) pouzit ke koupi
vozu?
V ptipadé, Ze si zdkaznik pieje vyuzit hotovost (¢i penize na bézném uctu) ke koupi
vozu, pristupuje k bodu M. V pfipad¢, ze si ji nepieje pouzit, napt. diky vlivim
prodejce a aktualnich ak&nich nabidek pfi cizi formé financovani, pfistupuje k bodu L.
L Volba cizi formy financovani
V tomto bod¢ zdkaznik voli cizi zdroj financovani, vétSinou dle nabidky prodejce.
Nejéastéji v Ceské republice byva vyuzivan leasing, uvér, ¢ nové (pro soukromou
osobu) téz operativni leasing od bankovnich i nebankovnich instituci. Jak

vyplynulo z dotaznikového Setfeni, klienti nejcastéji voli leasing jako cizi formu
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financovani, a toi z divodu vyuziti akénich nabidek a bonust od leasingovych
spole¢nosti ¢i prodejc.

M Je zakaznik spokojen s celkovou nabidkou prodejce, tj. s formami
financovani, cenou vozu a pripadnymi bonusy nabizené ze strany
prodejce?

Pokud je zakaznik zcela spokojen, piistupuje k podpisu smlouvy v bodé¢ O. Pokud
neni spokojen, muze smlouvat o nabidce dané prodejcem v bodé N.
N Chce zakaznik smlouvat o nabidce?
V pfipadé, Ze si pfeje smlouvat, tak smlouvéa a prodejce upravuje nabidku, ¢imz se
vraci k bodu M. V piipadé, Ze jiz nechce smlouvat a neni spokojen s finalni nabidkou
od prodejce, tak se vraci k bodu E, tj. kde voli jiného prodejce, ¢i jinou znacku
S jinymi modely.

O Podpis smlouvy
Zavéreny bod metodiky souvisi s podepsanim smlouvy. Typ smlouvy zalezi na formé

financovani.
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4.4 Komparativni analyza

Komparativni analyza jednotlivych informacnich zdrojii o bezpecnosti automobili sleduje
silné a slabé stranky jednotlivych moznych informacnich zdrojii o bezpe¢nosti vozi veetné
testovani raznych bezpec¢nostnich prvki a jejich porovnani. Informacéni zdroje bude vyuzivat

klient, ¢i mohou byt vyuzity pfi ndvrhu expertniho systému a ziskana data budou na zakladé

metod vicekriterialniho rozhodovani analyzovéna.

Informace o bezpecnosti
voz( dostupné na
internetu

Informace o bezpecnosti
voz( dostupné v tisku a v
tisténé podobé

Dalsi zdroje informaci

eInternetové Casopisy
naptiklad- auto.cz,

einternetové stanky
jednolitych znacek a jejic

*Rubriky v novinach,
emotoristické casopisy-
Svét motor(, Autotip

atd.,

*TV porady- Auto Moto
Revue, Autosalon, Top
Gear atd.,

eosobni zkusenosti,

prodejcd,
eporady na internetu-
meziplyn atd.,
eauto club ADAC,
eEuro NCAP.

zkusenosti kolegl,
znamych atd.,

ebesedy s odborniky,

ekonference o
bezpecnosti.

ekatalogy vyrobcu a
prodejcu.

Informace o bezpecnosti vozi dostupné pomoci internetu

Na internetu Ize dohledat velké mnozstvi informaci ohledné bezpecnosti automobill
z nékolika zdrojii. Témi jsou naptiklad nezavislé internetové casopisy, které¢ produkuji velmi
podobné a v nékterych internetovych Casopisech stejné Clanky jako redakce, které vydavaji
¢lanky v tisténych cCasopisech. Tyto ¢lanky vétSinou pracuji se stejnymi zdroji a publikuji je
v nékterych Casopisech i stejni redaktofi a to z divodu provédzanosti vydavatelstvi
a jednotlivych redakci. Pro porovnani 1ze ziskal mnoho informaci 1 z internetovych Casopist
vydavanych v zahrani¢nich redakcich.

DalS§im zdrojem pro ziskani informaci o bezpec¢nosti jsou internetové stanky vyrobcil
a prodejcti dané znacky, které jiZ nejsou nezavislé, ale naopak vyzdvihuji pfednosti, protoZe
funguji jako jeden z propagac¢nich materiali. Nicméné¢ v materidlech vydavanych samotnymi
automobilkami nebo prodejci téchto znacek vétSinou nejsou informace porovnatelné
S konkurenci. Pokud propagovand znacka v néjakém testu dopadla 1épe nez vétSina

konkurence, pak je tato skutecnost vyzdvihovana. V propaga¢nich materidlech samotnych
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vyzdvihovény piednosti modelu nového.

Dalsi moznosti jak ziskat informace o bezpecnosti je sledovéani internetovych potadi
0 automobilech, ale tyto pofady jsou koncipovany jako zajmové potfady o problematice
tykajici se automobil a tedy zde neni hlavni pozornost vénovéana bezpecnosti.

Mezi nejvice vypovidajici zdroje informaci a dat lze povazovat informace publikované
autokluby jako je napiiklad némecky autoklub ADAC, ktery provadi sdm nezavislé testy
bezpecnostnich prvku automobilti.

Nejkomplexnéjsi informace o bezpecnosti automobilll na internetu lze ziskat od nezéavislé
spole¢nosti Euro NCAP, kterd provadi fady testll bezpecnosti automobilti. Po vyhodnoceni
provedenych testll hodnoti kazdy viiz dle své metodiky procentualnim ohodnocenim v dané
disciplin€ a posléze tuto problematiku zna¢né zjednodusuje udélovanim hvézd. Popis viz
vyse. Z tohoto zdroje je mozné Cerpat pii porovnavani vozi v dané tiidé, protoze zde existuje

mnoho parametrt, které¢ 1ze porovnavat.

Informace o bezpeénosti vozi dostupné v tisku a v tiSténé podobé

V dennim tisku lze ziskat v rubrikdch vénovanych automobilim nebo nepravidelnych
roz§ifenych vydanich publikované vysledky testl, provadénych naptiklad spole¢nostmi
Euro NCAP, ktery pouZiva jako zdroj dat naptiklad casopis dTEST nebo autoklub ADAC.
Dalsim zdrojem informaci v tisténé podob&é jsou motoristické magaziny jako je
napt. AutoTIP, nepravidelné publikuji vysledky baterie testu Euro NCAP, tyto vysledky vSak
vétSinou nerozebiraji podrobné€, ale pouze zminuji jiz zjednoduSené udélené ohodnoceni
hvézdami. U tohoto zdroje dochazi vSak k horSi porovnatelnosti, at’ uz kvuli malému
mnozstvi uvedenych vysledkt, a nebo kvili nepravidelnosti uvadéni téchto vysledki. Dalsim
tématem v téchto Casopisech jsou zmény legislativy a naptiklad uvedeni nového zakonu, ktery
roz§ifuje povinnou bezpeénostni vybavu o n&jaky prvek.

V katalozich vyrobcil je mozné najit informace o bezpe€nostnich prvcich, ale podobné jako
u internetovych propagacnich materidlli zde dochazi k vyzdvihovani bezpecnostnich prvki,
které v dané tiidé vozd patii k nadstandardu. Dale zde nalezneme vysledky testu od
nezavislych spolecnosti jako je Euro NCAP, které ovSem prodejce nebo automobilka ve

svych propagacnich materidlech uvadi pouze pii vzniklé situaci, ze je jejich viz v testech
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bezpecnosti piili§ neupozornovat.
Dalsi zdroje informaci

V TV potadech o automobilech jako jsou naptfiklad Auto Moto Revue, Autosalon, nebo
zahrani¢ni Top Gear se bezpe¢nosti vénuji spiSe, kdyz je predstavovan néjaky bezpecnostni
prvek jako novinka na trhu, nebo pokud se prvek z vyssich tiid vozu dostavaji do nizsich tfid.
Jako dalsi informace o bezpecnostnich prvcich se v téchto médiich uvadéji zmény legislativy
a nova nafizeni dana zdkonem (napt. pokud je néktery prvek bezpecnostni vybavy uveden
jako povinny prvek vybavy vSech nové vyrobenych vozl, které jsou uvadény na trh
v CR & EU). Ale opét tyto informace nelze porovnavat, protoze jsou pouze utrzkovité
a nedavaji celkovy prehled o bezpecnosti jako takové.

Mezi dal$i zdroje ziskavani informaci o bezpecnosti vozidel, mohou byt riizné konference,
které potadaji samy automobilky, opét se ale vétSinou vztahuji jen k uréitému prvku, ktery je
pfedstavovan jako novinka na trhu, nebo k inovaci nékterého z bezpecnostnich prvkl. Dal§im
zdrojem informaci mohou byt i odborné konference, které ale nejsou zdarma piistupné pro
jakéhokoliv z4jemce o informace.

Nektefi prodejci potradaji rizné akce pro stalé zakazniky nebo pro zdkazniky, které chtéji
ziskat naptiklad na autosalonech, kde jsou pofadany rizné besedy i na téma bezpecnosti,
nékdy v ramci takovychto besed zazni i n€jaka porovnavani, opét ale neukazuji problematiku
komplexné napi#i¢ celym trhem automobili v CR &i EU.

Informace o bezpecnosti automobilt 1ze ziskat i od znamych, kolegli, nebo od rodinnych
ptislusnikti, ktefi maji zkuSenost s uzivanim nékterého typu automobilli, nebo i ziskali
zkuSenost pii nehod¢. Tento informacni zdroj vSak nemusi byt nestranny, jelikoz jde vétSinou

0 subjektivni nazor.
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Informace o bezpecnosti vozii dostupné pomoci internetu

Silné stranky Slabé sranky

*Rychla dostupnost, eNutnost ovérovani informaci,
emoznost porovnani s konkurenci, eneprehlednost pro nezainteresovaného
emoznost dohleddvani relevantnich Clovéka,

informaci, erychlé sifeni milnych informaci viralnim
evelky rozsah informaénich zdroja, efektem,
edostupnost nazor( odbornikd, enerelevantni informace z celého svéta.
oflexibilita,
emoznost vyuzivani informaci z celého

svéta (Evropy).

Silné stanky

Moznost velmi rychle ziskat velké mnozstvi informaci z riznych zdroji. Ziskané informace
1ze do jisté miry porovnavat. Vzdy je vSak nutné zjistit, jestli jsou zjisténé informace viibec
srovnatelné a jestli jsou zdroje informaci relevantni. Dale lze ziskat mnoho porovnatelnych
relevantnich dat od spole¢nosti Euro NCAP ¢&i napt. autoklubu ADAC. Dalsi informace lze
obdrzet od odbornikli zabyvajicich se problematikou bezpe€nosti automobilové dopravy
(napf. novinari).

Lze vyuzivat aktudlnich informaci. Déle by bylo mozné vyuZivat naptiklad mobilnich aplikaci
pro chytré telefony (které vSak zatim nejsou k dispozici). Lze vyuZivat poznatkli z celé
Evropy, potazmo z celého svéta (u této moznosti se musi brat v potaz velké rozdilnost norem

mezi Evropskym a ostatnimi trhy s vozy).

Slabé stranky

Informace nalezené na internetu mohou byt ¢asto zavad¢jici, nebo dokonce chybné, proto je
nutné ovétovat jejich relevantnost. Déle lze fici, Ze nelze nalézt informace tykajici se
bezpecnosti automobilli komplexné uspotadané na jednom misté, vhodné k porovnani. Jedna
z mala spolecnosti, ktera informace o pasivni a nové i1 o aktivni bezpeCnosti, nabizi je
spolecnost Euro NCAP, ale i zde 1ze nalézt mnoho problému pii porovnavani jednotlivych
vozil a to naptiklad rozdily ve staré nebo nové metodice, nebo praktickd nemoZznost srovnani

bezpecnosti automobili napfi¢ jednotlivymi tfidami.
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Nevyhodou je rychlé siteni milnych nebo zavadéjicich informaci naptiklad pomoci socidlnich
siti, kde se projevuje virdlni efekt. Moznost porovndvani vozl stejné se nazyvajicich
automobill vyrdbénych a proddvanych na riiznych kontinentech. Tyto automobily mohou
vykazovat znatné rozdily, prakticky ve vSech parametrech, tedy 1 bezpecnostnich,

a to z divodu rozdilnosti norem, ale i marketingovych strategii pro rizné trhy.

Informace z tisku

Silné stranky Slabé stranky
eJednodussi orientace v informacich, *Mensi dostupnost informaci,
emoznost ziskavani informaci od epomalejsi pristup,
erudovanych odbornikd, enedostupnost nékterych pravé potrebnych
evyfiltrované informace, informaci,
sefektivni ziskani relativné erudovanych enékteré informace uvadéné v técho
informaci. zdrojich jsou zavadéjici nebo chybné ,

emaly pocet vydavatelstvi v CR,
enékteré informace mohou byt ovliviiovany
automobilkami, nebo prodejci,

enéktefi novinafi se mohou nechat
ovliviiovat mirou sympatii k jednotlivym
znackam,

eneodbornost nékterych zdroju.

Silné stanky
Snaz8i orientace v informacich, a to z divodu jejich vyfiltrovani a vysvétleni odbornymi

novinaii na danou problematiku. Efektivni ziskani relativné erudovanych informaci.

Slabé stranky

Mensi dostupnost a hor§i vyhledavani informaci nez v ptipadé internetovych zdrojl.
Nedostupnost potiebnych informaci v aktualnich vydéanich. V nékterych casopisech
se objevuji zavadégjici, nepravdivé nebo chybné informace. Pomérné drahy zdroj informaci.
Moznost ovlivnéni nazord novinaii automobilkami a samotnymi prodejci. Novinafi se mohou
snazit ovlivilovat vefejné minéni svymi nazory, i kdyZ nemuseji byt pravdivé, a to naptiklad

projevovanim sympatii k urcité znacce.
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Dalsi informacni zdroje

Silné stranky Slabé stranky

e VVelké mnoiZstvi informaci z riznych Neprehlednost informaci,
zdroju, e ziskani neuplnych informaci,

e velmi snadné utvoreni si nadhledu e informace mohou byt neodborné,
nad problematikou, e nutnost ovéfovani ziskanych

* moznost ziskani informaci ovérenych informaci,
dlouhletou praxi a zkusenostmi . e moznost ziskani zavadéijicich
informaci z divodu neobjektivnosti
zdroju,

¢ nutnost filtrovani informaci,

* moznost ziskani zavadéjicich
informaci, z ddvodu dynamicky se
rozvijejiciho se trhu a pomalé reakce
zdroja informaci.

Silné stanky
Snadno ziskané informace z rtiznych zdrojli, mohou byt i velmi kvalitni. Pokud je k disposici

odborny zdroj informaci, Ize se rychle zorientovat v dané problematice. Moznost ziskani

velmi kvalitnich informaci od erudovanych zdrojti s dlouholetou zkusSenosti.

Slabé stranky

Vysoka nepiehlednost informaci a ziskavani netplnych informaci, které nemuseji byt
podlozeny fakty. Proto je nutné si informace ziskané timto smérem ovétfovat a filtrovat.
Moznost ziskani zavadgjicich informaci z divodu dynamicky se rozvijejiciho trhu

a neaktualnich informovanosti zdroje.
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45 Navrh nové metodiky

Nové navrzend metodika je opét zobrazena vyvojovym diagramem v obrazku ¢. 27, pficemz
do procesu vybéru nového vozu a dalSich vybranych bezpecnostnich prvkl je zahrnut
matematicky aparat ve form€ metod vicekriteridlniho rozhodovani, téz autor prace navrhuje
uziti expertniho systému (Pozn. v praci autor zmifluje pouze metody, které by mohly byt
V ramci systému naprogramované a informacni zdroje o bezpecnostnich prvcich automobili,
které mize systém vyuzivat. Samotné naprogramovani systému vcetné seznamu vSech jeho

funkcionalit je vSak nad ramec této diplomové prace).

Nova navrzend metodika vyplyva z metodiky stavajici, je vSak rozsifena o nékolik
podstatnych krokd. Vyuziva matematickych modeli (modely vicekriteridlniho rozhodovani)
pro exaktni stanoveni preferenci kritérii klienta a nalezeni vhodnych modeli vozi, ptfi¢emz
v souladu s tématem diplomové prace, je rozsifujicim bodem v nové metodice i podrobné
sledovani kritéria "bezpecnost". Toto kritérium, jak uvadéji vysledky dotaznikového Setteni,
je ve stavajici metodice Casto odsouvano ve své dulezitosti za kritérium "cena" a sledovano
pouze komplexné, napt. poCtem hvézd ud€lenych organizaci Euro NCAP, nikoliv vSak
podrobnég, napt. dle GspéSnosti v riznych typech ndrazovych testll ¢i hodnoceni aktivnich
prvki zajiStujicich bezpecnost. Dédle v navaznosti na kritérium "bezpecnost" je do novée
navrzené metodiky zapracovano i hodnoceni (pomoci modell vicekriteridlniho hodnocent)
vybranych bezpecnostnich prvkl osobnich automobild, tj. zimnich pneumatik, které budou
exaktné vybirany dle individualnich potieb klienti. Dale je mozné do metodiky zatadit do
procesu vybéru vozu inezavisly expertni systém, ktery by slouZil k objektivizaci celého
procesu a sumarizaci vSech volné dostupnych aktualnich dat. V neposledni fadé je nova
metodika rozSifena 1 o ekonomicky aspekt, tj. zohlednéni celkovych ndkladi na poftizeni
a uzivani vozu, tj. ceny vozu, kterou klient zaplati pfi ur€itém druhu financovani, nakladi za
spotfebované palivo, nadkladli na garan¢ni prohlidky, opravu, pofizeni pneumatik a dalSich
vydajii spojenych s uzivanim vozu.

Do obecného postupu, ktery byl podrobné popsan vyse ve stavajici metodice pomoci patnacti
krokd, je vclenéno 8 novych krokli (1 az 8) a jeden vylepsen (D), které jsou Cervené

znazornény ve schématu na obrazku ¢. 27.
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Obrazek 27: Schéma navrzené metodiky koupé nového vozu

zdroj: vlastni, zpracovani viastni

D Stanoveni relevantnich Kritérii

Tento bod jiz obsahovala stavajici metodika, jen kritéria byla zdkaznikem stanovena velmi
intuitivné. Novd metodika pfedpokladd, Ze klient vyplni piislusSny webovy formuléf, na
zékladé jehoz vysledkd expert ¢i mozny expertni systém stanovi, respektive vygeneruje

klientovi relevantni kritéria.
1 Stanoveni preferenci kritérii

V bod¢ 1, ktery navazuje na nové upraveny bod D, je tfeba urcit vahy stanovenych
¢i vygenerovanych kritérii. Klient ohodnoti ve webovém prostfedi pfislusna kritéria pomoci
skal a expertni systém jeho odpovédi prehodnoti pomoci Saatyho matice, kde je nutné zajistit,
aby hodnota byla pod danou hranici 0,1 (Subrt a kol. 2011).
2 Nalezeni kompromisniho feSeni konkrétniho modeli vozii dle sledovanych
Kkriterii
Bod 2 navazuje na bod E ze stavajici metodiky. V bodé¢ 2 klient sdé€li expertovi ¢i vyplni do

expertniho systému konkrétni modely, které si vybral v bodé E. Expert ¢i expertni systém
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pfifadi pro tyto konkrétni modely data ze své permanentné aktualizované databaze a na
zaklade kritérii a jejich vah z bodu 1 ur¢i kompromisni feSeni metodou vazeného souctu.
Vypocet metodou vazeného souctu probihd na pozadi systému. Klientovi jsou predlozeny

vysledky formou potadi jednotlivych variant vozl z hlediska jejich hodnoty funkce uzitku.

3 Nalezeni Kkompromisniho feSeni modeli zimnich pneumatik dle

sledovanych Kkritérii

Bod 3 zahrnuje zhodnoceni bezpecnostnich prvkl - tj. zimnich pneumatik. Na zaklad¢ dat
0 klientovi z upraveného bodu D, jsou vygenerovana relevantni kritéria (dle klientovych
preferenci) pro vybér zimnich pneumatik, dale je tfeba urcit vahy vygenerovanych kritérii.
Klient ohodnoti ve webovém prostiedi pfisluSna kritéria pro zimni pneumatiky pomoci $kal
a expertni systém jeho odpovédi ptehodnoti pomoci Saatyho metody. Expert ¢i expertni
systém sleduje hodnotu indexu konzistence a udrzuje ji pod danou hranici 0,1. (Subrt a kol.
2011). Dale klient spole¢né s expertem stanovi ¢i vyplni do systému nékolik variant
pneumatik, o kterych uvazuje a expertni systém pftifadi pro tyto konkrétni modely pneumatik
data z databaze, a na zaklad¢ kritérii a jejich vah ur¢i kompromisni feSeni metodou AHP.
Klientovi jsou ptedlozeny vysledky formou potadi jednotlivych variant pneumatik z hlediska

jejich vazené hodnoty.
4 Sbér dat o provoznich nakladech

Bod 4 navazuje na posledni bod O stavajici metodiky. Nova metodika vychazi z predpokladu,
ze koupi vozu, resp. podpisem smlouvy proces nekonci a je tieba sbirat data o provoznich
nakladech automobilu. Sbér dat 1ze provadét pomoci webové ¢i mobilni aplikace, které jsou

V dnes$ni dobé& volné dostupné, a které¢ umoznuji délat piehledy, zobrazovat analyzy apod.
5 Uplynul pocet let, na ktera auto bylo porizovano?

Pokud uplynul pocet let, na ktera bylo auto pofizeno, tak se prechazi k bodu 6, pokud nikoliv,

tak se vracime k bodu 4 a neustale sbirdme informace o provoznich nakladech.
6 Ekonomické zhodnoceni nakladi

Bod 6 ndm poskytne kompletni informace o struktufe ndkladli spojenych s uZivdnim vozu.

Tento bod se sklada z kalkula¢niho vzorce.
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Do celkovych naklada se zapocitavaji nasledujici polozky:

e (elkova cena uhrazena po splaceni ciziho financovani [K¢] se piicita,

e o0dhadovana cena dle eurotaxu (EurotaxGLASS’S, 2015) po m letech a po x km [K¢]
se odedita,

e cena za sluzby celkem za m roky [K¢] se pricita,

e celkova cena za kola a pneumatiky (pneumatiky + disky + vymeéna) [K¢] se pficita,

e celkova cena vSech garancnich prohlidek’y km + vyména brzdovych desticek
(pozn. posledni garan¢ni servis ve X km zakaznik jiz nebude hradit) [K¢] se pficita,

wewr

cena nafty na ujeti X km [K¢] se pricita.

7 Ma zakaznik v planu kupovat novy vuz?
V ptipadé, ze ma zakaznik v planu kupovat novy viiz, je mozné vyuzit informace z bodu 6,
jako zpétnou vazbu, ktera ovlivni cely novy postup pii vybirani vozu, tj. napf. jasnéjsi
pfedstava klienta pfi stanoveni preferenci jednotlivych kritérii nebo zrychleni jednotlivych
fazi, stanoveni preference znacky a dalsi. Pokud zdkaznik jiz nema v planu kupovat novy viiz,
je proces ukoncen bodem 8.

8 Ukonceni procesu
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4.6 Pripadova studie

Posledni ¢ést praktické ¢ésti prace se sklada z pripadové studie, rozdélené do dvou ¢&asti.
Prvni ¢ast ptipadové studie ukazuje, jak by dany klient vybiral viiz podle stavajici metodiky
a jakym zptisobem by vnimal kritérium bezpecnost. Druhd ¢ast ukazuje, jak by totozny klient
postupoval dle nové navrzené metodiky, jak vnima kritérium bezpecnosti, dale jak by vybral
pneumatiky, jako dulezity prvek bezpecCnosti. Zavér ptipadové studie porovnava jednotlivé
metodiky, jejich klady a zapory, pfiCemz se zaméiuje zejména na relevantnost kritéria

bezpecnost a vhodnost vybéru zimnich pneumatik, jako dtlezitého prvku bezpecnosti.

4.6.1 Charakteristika klienta

Klient se Gcastnil vySe zminéného dotaznikového Setfeni a dale byl ochoten poskytnout i dalsi
dodate¢né informace nad rdmec zminéného Setieni pro Gcely piipadové studie.

Dotazovany klient, manazZer IT oddé&leni zahraniéni firmy, je muZ ve véku 37 let. Zije se svou
rodinou v Rakovniku, tj. manzelkou a dvéma malymi détmi ve véku 1,5 roku a 3 roky. Klient
potfebuje rodinny automobil, nejlépe karoserie kombi. Dle predstav klienta by cena
pofizovaného automobilu neméla piesdhnout hodnotu 530 000 K¢. Dalsim pozadavkem
klienta je, aby automobil byl niz$i stfedni tiidy. Klient preferuje nizké naklady na kilometr,
ato z divodu pomérné¢ vysokého ndjezdu kilometrd za rok, ktery dosahuje pfiblizné
40 000 km ro¢né. Nechce automobil s motorem spalujicim CNG ani jiné alternativni palivo,
ato z divodu pozadavku dobré dostupnosti daného paliva, proto preferuje turbodieslovy
motor. Viz chce kupovat na 3 roky, tedy pocitd s tim, ze pfi uzivani vozu, podrobné
popsaném v nasledujicim odstavci, bude mit viiz najeto ptiblizn¢ 120 000 km.

Klient i jeho Zena denné dojizdi do Prahy do zamé&stnani a zpét, tj. celkem 120 km/den, a tedy
béhem pracovniho tydnu travi ve voze pfiblizné 2,5 hodiny. Zaroven po celou dobu jizdy
s rodi¢i jezdi 1 obé malé déti, pro které je zajiSténo v Praze hlidani. Vzhledem k tomu, Ze
velka ¢ast trasy vede pres rychlostni silnici R6, je pro klienta velmi dalezita bezpe¢nost vozu
a ochrana jeho déti pfepravovanych v autosedackach. O vikendy travi klient s rodinou ve voze
v priméru 2 hodiny. Celkem klient najede v praméru 40 000 km/rok, tj. suma cest do prace

a zpét, cestovani o vikendech, prazdninach a jiné drobné pojizd’ky.
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4.6.2 Prvni ¢ast pripadové studie: Vybér vozu dle stavajici metodiky

A Situacni analyza

Jako prvni si klient vyhledal dostupné informace na o nabizenych automobilech na internetu.
Tyto informace hledal na strankach vyrobct automobilu. V tomto bod¢ se klient zabyval
Sirokym spektrem vozl i napfi¢ tiidami. Nekladl zde jest¢ takovy diiraz na cenu, spiSe se

orientoval na trhu a zabyval se i variantami, které pro n¢j nejsou realné.

B Prehledova analyza

V tomto bod¢ si klient zjistoval cenové hladiny vozi, které ho zaujali v pfedchozim kroku
nebo byl ovlivnén reklamou v televizi ¢i pisobenim jinych mediich. Jako zdroj informaci mu
slouzili internetové stranky vyrobci, katalogy dostupné na stdnkach vyrobct k jednotlivym
modelim a provadél velmi hruby vybér hodnot do konfigurdtorti jednotlivych znacek,

a to z divodu rychlejsi orientace v cenovych hladinach.

C Ma Kklient jiZz konkretizované pozadavky na viuz?

V tomto bod¢ se jiz klient zamétoval vice na konkrétni pozadavky, které¢ na viiz mél. Tyto
pozadavky se jiz tykaly i technickych parametrti vozu, kterymi byly napiiklad velikost vozu
a jeho prostornost, vykonové parametry doddvanych motorti, moznosti pohonu (tj. benzin,

nafta a jejich alternativy) atd. Kdyz si klient ujasnil tyto poZzadavky, tak pfistoupil k bodu D.

D Ma klient stanovena relevantni kritéria?

Tento bod tizce souvisi s predchozim bodem, kde klient stanovil poZadavky, které na viiz ma.
V tomto bod¢ piechazel k jejich transformaci do relevantnich kriterii a pfiradil jim aspiracni
urovné, ve kterych pracoval s jejich povahou. Stanovil si cenovy strop 530 000 K¢, ptes ktery
se nechce za zadné situace dostat, toto kritérium bylo tedy minimalizaéni povahy. Dalsim
v testech Euro NCAP udéleno pét hvézd. Jelikoz ma klient dvé malé déti, pfifadil tomuto
kritériu nejvyssi vahu. O viz s mensim poétem hvézd nez je pét, z vySe zminénych testd
Euro NCAP, by jiz nemél zajem. Toto kritérium je tedy maximalizaéni povahy. Dal$im
kritérii byly maximalni vykon motoru a jeho kroutici moment, které jsou ovlivnény tim, Ze
preferoval turbodieselovy motor. Jeho vykonnostni parametry maji tedy povahu
maximalizaniho kritéria a jsou stanoveny do trovné pro vykon do 100 kW a pro kroutici

moment v rozmezi 250 - 320 Nm . Dal§im kritériem byla kombinovana spotieba paliva, jejiz
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hodnota je udavana vyrobcem, kdy klient pocita s realnou odchylkou cca 1 1/100 km této

hodnoty. Toto kritérium ma povahu minimalizacni a aspiracni uroven je 4,8 1/100 km.

Poslednim kritériem, kterému klient stanovil aspira¢ni Uroven, byl objem zavazadlového

prostoru. Jeho aspiracni urovenn byla 451 - 600 litrd, jeho povaha byla maximaliza¢ni. Po

stanoveni téchto kritérii, klient pteSel k dalsimu bodu metodiky. Hodnoty aspira¢nich trovni

jsou uvedeny v tabulce ¢. 5.

Tabulka 5: Prehled aspiraé¢nich drovni

Kritéria Aspiracni Groven Povaha kritérii
Cena [KC] 530000 min.
Bezpecnost - hodnoceni EuroNCAP [*] 5 max.
Maximalni vykon [kW] 61- 100 max.
Kroutici moment moment [Nm] 250- 320 max.
Kombinovana spotfeba udavand vyrobci [I/100km] maximalné 4,8 min
Objem zavazadlového prostoru [I] 451 - 650 max.

zdroj: nejmenovany klient, zpracovani viastni

E Ma Kklient jiZ stanovené znacky modely a pripadné prodejce?

V tomto bod¢ si klient vybral s ohledem na piedchozi kroky tyto modely, které zobrazuje

tabulka ¢. 6.

Tabulka 6: Vybrané modely

Pocet hvézd Max.
ziskanych v Max. kroutici
narazovych Cena vykon | moment | Spotfeba | Objem
testech [KE] kW] [Nm] |[l/100km] | z.p.[I]
Ford Focus kombi 1,6 Duratoq TDCi 5hvézd 458 990 85 270 4,5 490
Skoda Octavia Combi 1,6 TDI Ambition 5hvézd 523 000 77 250 4,2 590
Hyundai i 30 kombi 1,6 CRDi Trikolor 5hvézd 429990 81 280 4 528
Seat Leon ST 1,6 TDI kombi Reference 5hvézd 459 000 77 250 4,1 587
Toyota Auris Touring Sports 2,0 D-4D DPF Active 5hvézd 494 900 91 310 4,4 530
VW Golf Variant 1,6TDI BMT Comfortline 5hvézd 526 900 81 250 33 605
Peugot 308 SW 1,6 HDI Active 5hvézd 506 000 85 270 4 610

zdroj: Auto.cz (2015)
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G Je ziakaznik spokojen s vystavovanymi vozy dle vybranych zna¢ek modeli?

V tomto bod¢ se klient Sel podivat na jim vybrané vozy v ptredchozim kroku, ale jiz
ptfedem vytadil nékteré vozy, a to z diivodu Spatné dostupnosti prodejcti ¢i nespokojenosti
s desingnem téchto vozli. Zakaznik vyfadil VW Golf Variant, Seat Leon ST,

Toyotu Auris Touring Sports.
H Preje si zakaznik vyzkousSet viiz v predvadéci jizdé?
Zakaznik pftistoupil k predvadéci jizde u téchto vozi:

e Skoda Octavia Combi,
e Ford Focus kombi,

e Hyundai i30 kombi,

e Peugeot 308 SW.

| Je zakaznik spokojen s predvadéci jizdou?

Po predvadéci jizdé klient vyfadil viz Skoda Octavia Combi. Tento viz klientovi
nevyhovoval z hlediska jizdnich vlastnosti. Pusobil na klienta pfili§ sportovné.
Ato i z divodu, Ze prodejce mél k dispozici pouze silngj$i variantu tohoto vozu. Dal§im
divodem pro¢ tento viz nezvolil do uZzSiho vybéru, byla strohost jeho interiéru.
Peugeot 308 SW na klienta také nezaptsobil dobfe, zejména ergonomii interiéru, proto
oném klient pfestal uvazovat. U vozu Hyundai i30 kombi a Ford Focus kombi byl
zakaznik spokojen s predvadéci jizdou. U téchto dvou vozli zdkaznik piechazel k dalSimu

bodu metodiky J. O ostatnich vozech jiz neuvazoval.

J Ma zakaznik dostate¢né mnozZstvi hotovosti na koupi vozu?

Zakaznik nemél dostate¢nou hotovost a védé€l, ze bude muset zvolit jinou, tj. cizi formu

financovani.

L Volba cizi formy financovani

V tomto bod¢ jiz byl zédkaznik rozhodnut, Ze si jeden z téchto vozi koupi, ale rozhodl se
vyslechnout si nabidky prodejcti na cizi formu financovani. Navstivil tedy prodejce Ford,

kde mu byl nabidnut uvér, popsany v tabulce €. 7.
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Tabulka 7: Parametry uvéru (Ford)

Ford Focus kombi 1,6 Duratoq TDCi
Finanéni produkt Uvér od Ford Credit
Zéaloha 150 000 K¢&
Doba vmésicich 36
Cena vozu v¢etné DPH 458 990 K&
WsSe avéru 308 990 K¢
Poplatek za zpracovani smlouvy 4 635 K¢
WWpUujéni urokova sazba 0,0771
RPSN 0,1524
Mésicni splatka avéru 9641 K¢
Mésicni splatka uvéru véetné pojisténi 10 953 K¢
Celkovés(;ist;zi\)ilt];i?ﬁsplatné 398 943 K&

zdroj: Ford.cz (2015)

M Je zakaznik spokojen s celkovou nabidkou tj. s formami financovani, cenou vozu

a pripadnymi bonusy nabizenymi ze strany prodejce?

Nabidka v tabulce ¢. 7 klienta zaujala i proto, Ze se domnival, Ze bude muset zvolit
leasing. Uvér se mu viak zamlouval vice, protoZze v ramci uvérové smlouvy se po jejim
podpisu stane majitelem vozu on, a ne poskytovatel finan¢niho produktu. Avsak klient se
jesté zminil prodejci, ze by si jeSté rad vyslechl nabidku prodejce Hyundai. Prodejce
Fordu mu vSak v zapéti nabidl sadu =zimnich kol s pneumatikami
Michelin Alpin A4 195/65 R15 v hodnoté cca 20 000 K¢. A dalSimi slovnimi argumenty
ho presvédcil, aby tuto nabidku pfijal.

N Chce zakaznik smlouvat o nabidce?

Klient jiz dale o nabidce nesmlouval.

O Podpis smlouvy

Klient podepsal tivérovou smlouvu a viiz si odvezl.
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4.6.3 Druha ¢ast pripadové studie: Vybér vozu dle nové metodiky

A Situacni analyza

Jako prvni si klient vyhledal dostupné informace na o nabizenych automobilech na internetu.
Tyto informace hledal na strankach vyrobci automobild. V tomto bod¢ se klient zabyval
Sirokym spektrem vozl i napfi¢ tiidami. Nekladl zde jest¢ takovy diiraz na cenu, spisSe se

orientoval na trhu a zabyval se i nerealnymi variantami.

B Prehledova analyza

V tomto bod¢ si klient zjiStoval cenové hladiny vozu, které ho zaujaly v predchozim kroku
nebo byl ovlivnén reklamou v televizi ¢i jinych mediich. Jako zdroj informaci mu slouzily
internetové stranky vyrobct, katalogy dostupné na stankach vyrobct k jednotlivym modeliim
a provadél odhad hodnot cent pomoci konfiguratord jednotlivych znacek, a to z divodu

rychlejs$i orientace v cenovych hladinéch.

C Ma Kklient jiZz konkretizované pozadavky na viz?

V tomto bod¢ se jiz klient zamétoval vice na konkrétni pozadavky, které na viz m¢l. Tyto
pozadavky se jiz tykaly i technickych parametrti vozu, kterymi byly napiiklad velikost vozu
ajeho prostornost, vykonové parametry dodavanych motori, moznosti pohonu (tj. benzin,

nafta a jejich alternativy) atd. Kdyz si klient ujasnil tyto pozadavky, tak pfistoupil k bodu D.

D Stanoveni relevantnich kritérii

Tento bod je oproti piivodni metodice inovovan o novy piistup ke stanovovani kriterii.
Ty jsou pro klienta generovana expertnim systémem na zaklad¢ vyplnéného formulafe. Tedy
klient vyplni formuléf, dle kterého mu jsou stanovena jednotliva kritéria. Poté, co ma klient
stanovena kritéria, pfechdzi do bodu 1.

Pro praktickou ukazku byla redlnému klientovi stanovena kritéria na zéklad¢ rozhovoru takto:
Bezpecnost (v nové metodice se jiz neuvazuje pouze pocet hvézd, ale hlavné se zde jedna
0 jednotlivé kategorie, pro které jsou testy Euro NCAP provadény, tedy: cestujici dospéli
[%], cestujici déti [%], chodci [%] a jako posledni jsou hodnoceny asisten¢ni systémy [%]
(konkrétni metodika stanovovani testi Euro NCAP a hodnoceni asistencnich systémi
je uvedena v reSerSni Casti prace, v kapitolach ¢. 3.1 a 3.2). Dalsi hodnocena kritéria byla:

objem zavazadlového prostoru [I], vykon [kW], kroutici moment [Nm], tj. kritéria, ktera
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jsou maximalizaéni povahy. Dalsi dvé kritéria jsou svou povahou minimalizacni, jedna
se o kritéria cena [K¢] a spoti‘eba paliva [I/100 km].

Pro klienta byla vySe zmifiovana kritéria stanovena mimo jiné i z diivodu, Ze chce ve voze
prepravovat rodinu, ktera se sklada ze dvou malych déti (1,5 roku a 3 roky) a manzelky, které
denn¢ prepravuje nekolik desitek kilometrt. Dalsi kritéria byla odvozena dle potieb klienta

na zakladé rozhovoru.

1 Stanoveni preferenci kritérii

Bod cislo 1 spociva ve stanoveni preferenci kritérii, které byly vybrany v piedchozim bod¢.
Klient se zamétuje hlavné na bezpecnost, kvili své roding, se kterou travi ve voze hodné Casu.
Preference jsou zadavany dle klientovych potieb, a to pomoci Likertovych skal, které budou
zakomponovany do webovych dotaznikii expertniho systému ¢i dotazniku experta. Tyto Skaly
dale poslouzi pro vstupni data do Saatyho matice, napomahaji stanovit vahy jednotlivych
kritérii. Do procesu bude zakomponovana i kontrola konzistentnosti matic. V tabulce ¢. 8 je
uvedena Saatyho matice, kterd stanovuje vahy kritérii pro vySe uvedeného klienta. Index
konzistence je roven 0,0557. Dale byly stanoveny vahy dil¢ich kritérii v ramci komplexniho
kritéria bezpecnost, zobrazené v tabulce ¢. 9. Index konzistence Saatyho matice v tabulce ¢. 9

je 0,0292. Klient po zjisténi vah, ptechazi do bodu E.

Tabulka 8: Saatyho matice - stanovujici vahy kritérii

Cena Objem z.p. Bezpecnost Vykon Kroutici moment Spotreba G. primér| Vaha
Cena 1 7 0,333 5 3 2 2,030 0,228
Objem z.p. 0,143 1 0,111 0,333 0,200 0,167 0,237 0,027
Bezpecnost 3 9 1 7 5 4 3,947 0,443
Vykon 0,200 3 0,143 1 0,500 0,250 0,470 0,053
Kroutici moment| 0,333 5 0,200 2 1 0,333 0,778 0,087
Spotfeba 0,500 6 0,250 4 3 1 1,442 0,162
Celkem 8,904 1
zdroj: viastni, zpracovani viastni
Tabulka 9: Saatyho matice - vahy dil¢ich kritérii pro kritérium bezpe¢nost
Cestujici dospéli Cestujici déti Chodci Asistenéni systémy G. primér Vaha
Cestujici dospéli 1 0,333 5 3 1,495 0,245
Cestujici déti 3 1 9 7 3,708 0,607
Chodci 0,200 0,111 1 0,333 0,293 0,048
Asistencni systémy 0,333 0,143 3 1 0,615 0,101
Celkem 6,111 1

zdroj: viastni, zpracovani vlastni

66




E Ma klient jiz stanovené znacky modely a pripadné prodejce?

V tomto bod¢ si klient vybral s ohledem na piedchozi kroky modely zobrazené
v tabulce ¢. 10.

Tabulka 10: Vybrané modely

Pocet hvézd Max.
ziskanych v Max. kroutici
narazovych Cena vykon | moment | Spotfeba | Objem
testech [KE] [kw] [Nm] |[l/100km] | z.p.[I]
Ford Focus kombi 1,6 Duratoq TDCi 5hvézd 458 990 85 270 4,5 490
Skoda Octavia Combi 1,6 TDI Ambition 5hvézd 523 000 77 250 4,2 590
Hyundai i 30 kombi 1,6 CRDi Trikolor 5hvézd 429990 81 280 4 528
Seat Leon ST 1,6 TDI kombi Reference 5hvézd 459 000 77 250 4,1 587
Toyota Auris Touring Sports 2,0 D-4D DPF Active 5 hvézd 494 900 91 310 4,4 530
VW Golf Variant 1,6TDI BMT Comfortline 5hvézd 526900 81 250 3,3 605
Peugot 308 SW 1,6 HDI Active 5hvézd 506 000 85 270 4 610

zdroj: Auto.cz (2015), zpracovani viastni

F Nalezeni kompromisniho FeSeni konkrétniho modeli vozii dle sledovanych

Kriterii

Bod 2 navazuje na bod E. V bod¢ 2 klient vyplnil do expertniho systému konkrétni modely,
viz tabulka ¢. 10, které si vybral v bod¢ E. V tomto bod¢ jsou pfifazena data z aktualizované
databaze. Vybér vozu je urcen dle metody vazeného souctu.

Nasledujici tabulka ¢. 11 zobrazuje podkladové tdaje kriterialni matice pro vypocet uzitku
jednotlivych alternativ metodou vazeného souctu. Zaroven v této tabulce je jiz komplexni
kritérium bezpecnost, skladajici se ze Ctyr dil¢ich kritérii (cestujici dospéli, cestujici déti,
chodci a asisten¢ni systémy) zobrazeno s pfislusnymi vahami vyjadienymi jako poméry
stanovené v Saatyho matici v tabulce ¢. 9 z celkové vahy pfifazené bezpecnosti zobrazujici
v tabulce ¢. 8. Ze sedmi nabizenych variant neni ani jedna dominovana podle stavii okolnosti,

proto pro vypocet metody vazeného souctu lze brat v potaz vSechny tyto varianty.
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Tabulka 11: Kriterialni matice pro vybrané vozy

Bezpeclnost
., |Objem z.p. Cesw{lcjl Cestujici X AS|stelncn| Vykon Kroutici Spotreba
Cena [K¢] 00 dospéli dati [%) Chodci [%]| systémy kW] moment 01
[%] [%] [Nm]

Ford Focus kombi 1,6 Duratoq TDCi 458 990 490 92 82 72 71 85 270 4,5
Skoda Octavia Combi 1,6 TDI Ambition 523 000 590 93 86 66 66 77 250 4,2
Hyundai i 30 kombi 1,6 CRDi Trikolor 429990 528 90 90 67 86 81 280 4
Seat Leon ST 1,6 TDI kombi Reference 459 000 587 94 92 70 71 77 250 4,1
Toyota Auris Touring Sports 2,0 D-4D DPF Active 494 900 530 92 84 68 66 91 310 4,4

VW Golf Variant 1,6TDI BMT Comfortline 526 900 605 94 89 65 71 81 250 3,3
Peugot 308 SW 1,6 HDI Active 506 000 610 92 79 64 81 85 270 4
Vahy 0,228 0,027 0,108 0,269 0,021 0,045 0,053 0,087 0,162
0,443

zdroj: Auto.cz (2015), zpracovani viastni

Nasledujici tabulka ¢. 12 zobrazuje hodnoty ideélni a bazalni varianty pro vSechna sledovana
kritéria v metodé vazeného souétu. Zadna z nabizenych alternativ nedosahuje hypotetickych

hodnot ideélni a bazalni varianty.

Tabulka 12: Idealni a bazalni varianta pro vybrané vozy

. Cestujici L Asistencni , Kroutici .
.. |Objem z.p. ... | Cestujici . ] Vykon Spotreba
Cena [K¢] 0 dospéli dati [%) Chodci [%]| systémy kW] moment 01
(%] ) (%] [Nm]
H - idedlnivarianta 429 990 610 94 92 72 86 91 310 3,3
D - bazalni varianta 526 900 490 90 79 64 66 77 250 4,5

zdroj: Auto.cz (2015), zpracovani viastni

Tabulka ¢. 13 zobrazuje ptepoctenou standardizovanou kriteridlni matici, vahy kritérii
a hodnotu funkce uzitku, dle které je urceno potadi jednotlivych alternativ, tj. alternativy jsou
sefazeny sestupné dle hodnoty funkce uzitku. Kompromisnim feSenim je tedy varianta
Hyundai i30 1,6 CRDi Trikolor, ktera ma nejvyssi hodnotu funkce uzitku (0,643). Naopak
nejnizsi hodnotu funkce uzitku (0,290) ma varianta Peugeot 308 1,6 HDI Active.

Tabulka 13: Standardizovana Kkriterialni matice a vypocteny uzitek - pneumatiky

Objem z.p. st Cestujici R Vykon Coronife] Spotieba
Cena [K¢] m dospéli dati [%] Chodci [%]| systémy kW] moment m Uzitek [-]| Pofadi
(%] [%] [Nm]
Ford Focus kombi 1,6 Duratog TDCi 0,701 0,000 0,500 0,231 1,000 0,250 0,571 0,333 0,000 0,368 5
Skoda Octavia Combi 1,6 TDI Ambition 0,040 0,833 0,750 0,538 0,250 0,000 0,000 0,000 0,250 0,303 6
Hyundai i 30 kombi 1,6 CRDi Trikolor 1,000 0,317 0,000 0,846 0,375 1,000 0,286 0,500 0,417 0,643 1
Seat Leon ST 1,6 TDI kombi Reference 0,701 0,808 1,000 1,000 0,750 0,250 0,000 0,000 0,333 0,640 2
Toyota Auris Touring Sports 2,0 D-4D DPF Active | 0,330 0,333 0,500 0,385 0,500 0,000 1,000 1,000 0,083 0,406 4
VW Golf Variant 1,6TDI BMT Comfortline 0,000 0,958 1,000 0,769 0,125 0,250 0,286 0,000 1,000 0,532 3
Peugot 308 SW 1,6 HDI Active 0,216 1,000 0,500 0,000 0,000 0,750 0,571 0,333 0,417 0,290 7
Vahy 0,228 0,027 0,108 0,269 0,021 0,045 0,053 0,087 0,162

zdroj: viastni, zpracovani viastni

Dle vysledkii uvedenych v tabulce ¢. 13 je zfejmé, Zze pii pouziti matematického aparatu
(metody vazeného souctu) pro vicekriteridlni rozhodovani dle individudln€ stanovenych
preferenci  jednotlivych  kritérii  klientem, by si  klient m¢l vybrat viz
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Hyundai i30 1,6 CRDi Trikolor (viiz s nejvys$i propoctenou hodnotou uzitku), pfipadné
Seat Leon ST 1,6 TDI kombi Reference (viiz s druhou nejvyssi propoétenou hodnotou uzitku).

G Je zakaznik spokojen s vystavovanymi vozy dle vybranych znac¢ek modeli?

Na zaklad¢ doporuceni experta, ktery zohlednuje preference klienta, se klient rozhodl
navstivit prodejce vozti VW Golf Variant, Seat Leon ST a Hyundai i30 kombi (o varianty
vozu, které dopadly na 4 - 6. misté v pfedchozim kroku, jiz nejevi z4jem). U vSech tfech

prohlédnutych vozi, byl s vystavenymi vozy spokojen a pozadal o zkuSebni jizdu.
H Pieje si zakaznik vyzkouSet viiz v predvadéci jizdé?

Zakaznik pftistoupil k pfedvadéci jizde u téchto vozl:
e Hyundai i30 kombi,
e Seat Leon ST,
e VW Golf Variant.

| Je zakaznik spokojen s piredvadéci jizdou?

Po predvadéci jizde klient vyfadil viz VW Golf Variant. Tento viz klientovi nevyhovoval
Z hlediska jeho vyssi ceny. U vozt Hyundai i30 kombi a Seat Leon ST byl zakaznik
spokojen s piedvadéci jizdou uplné stejné. A rozhodl se tedy na zakladé doporuceni

experta zvolit Hyundai, pro ktery si v nasledujicim bodé 3 vybere zimni pneumatiky.
3 Vybér pneumatik jako prvki ovliviiujici bezpecnost

Metoda analytického hierarchického procesu (metoda AHP) bude vyuzita pro vybér vhodné
alternativy zimnich pneumatik. Na zéklad¢ charakteristiky klienta a typu jeho jizd, které
klient uvedl do webového kalkulatoru, bylo expertem vybrano pét relevantnich kritérii pro
vlastnosti pneumatik a nasledné byly stanoveny jejich vahy pomoci Saatyho metody.

Klient denné¢ dojizdi 80 km po rychlostni silnici R6 do zaméstndni a zpét a zbytek cesty jede
po meésté a po silnici prvni tfidy. Tato cesta tvoii nejveétsi podil na ujetych celkovych
kilometrech za rok (cca 70 %).

Pro daného klienta byly pomoci Saatyho metody (matice, viz tabulka ¢. 14) stanoveny vahy
k pfedem vybranym péti kritériim, tj. aquaplaning, brzdéni na vod¢, brzdéni na snéhu, brzdéni
na suchu aovladatelnost na mokru. Seznam kritérii, jejich povaha a konkretizace jsou

nasledujici:

69



e Brzdéni snih (brzdna draha na snéhu pfi zastaveni z 50 km/h [m]) je kritérium

minimalizacni,

e brzdéni voda (brzdnd drdha na vodé pii zastaveni z 80km/h [m]) je kritérium

minimalizaéni,

e brzdéni sucho (brzdna draha na suchu pii zastaveni ze 100 km/h [m]) je kritérium

minimalizaéni,

e aquaplaning (rychlost pii ztrat¢ adheze na vodé [km/h] je kritérium maximalizaéni,

e ovladatelnost mokro (primérna rychlost [km/h]) je kritérium maximaliza¢ni.

Tabulka 14: Pneumatiky - vahy posuzovanych kritérii

Brzdéni snih

Brzdénivoda

Brzdéni sucho

Aquaplaning

Ovladatelnost mokro

G. primér

Vaha

Brzdéni snih

1

0,333

0,167

0,850

0,114

Brzdénivoda

3

1

0,333

1,821

0,243

Brzdéni sucho

0,500

0,250

0,143

0,514

0,069

Aquaplaning

6

3

1

3,987

0,533

Ovladatelnost mokro

0,250

0,200

0,125

0,315

0,042

7,487

zdroj: viastni, zpracovani viastni

Dle tabulky ¢. 14 ma nejvétsi podil kritérium Aquaplaning (vaha 0,533) a to z divodu, ze
silnice v Ceské republice jsou v zimé nejéastéji mokré a na rychlostnich silnicich je povolena
vysoka maximalni rychlost 130 km/h. Tyto dva aspekty nejvice ovliviiuji pfi¢inu vzniku
a aquaplaningu. Dal$im kritériem je Brzdéni voda (s vadhou 0,243), a to opét z diivodu velkého
podilu srazek na naSem Uzemi v zimnim obdobi. Kritérium Brzdéni snih ma vahu 0,114, a to
z divodu, ze klient jezdi do prace Casn¢ rdno. Kdyz napadne snih, tak vétSinou jesté neni
chemicky upravena vozovka. Kritérium Brzdéni sucho ma vahu 0,069, a to z divodu velmi
malého podilu zimnich dnd, kdy je silnice suchd. PrestoZe klient upfednostiiuje velmi klidny
jizdni styl, bylo vybrano i kritérium Ovladatelnost mokro, a to z divodu velkych srazek
v zimnim obdobi, toto kritérium ma ze vSech vah nejnizsi vahu 0,042. Index konzistence pro
tuto matici je 0,039.

Nésledné pak klientovi bude vybrana vhodna alternativa z 6 nabizenych znacek pneumatik,
které jsou dle Auto tipu (2013) uvadény jako nejprodavanéjsi zimni pneumatiky na trhu
v Ceské republice tj. Barum Polaris 3, Continental WinterContact TS850, Dunlop SP Winter
Sport 4D, Kleber Krisalp HP2, Michelin Alpin A4 a Sava Eskimo hp.

Strukturu analytického hierarchického procesu pro

obrazek ¢. 28.

sledovaného klienta znazornuje
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Obrazek 28: Struktura analytického hierarchického procesu

Vybér zimnich
pneumatik

Brzdéni snfh

Barum Polaris 3

Continental
WinterContact
TS850

Brzdéni mokro

Brzdéni sucho

Dunlop SP Winter
Sport 4D

Kleber Krisalp HP2

Aquaplaning

Michelin Alpin Ad

Ovladatelnost
mokro

Sava Eskimo hp

zdroj: viastni, zpracovani viastni

Tabulka €. 15 zobrazuje kriterialni matici pro sedm variant pneumatik dle péti sledovanych

kritérii.

Tabulka 15: Kriterialni matice pro vybér pneumatik

Zimni pneumatiky 195/65R 15 rok | Brzdnd dréha na snéhu pfi | Rychlost pfi stété adheze na| Ovladatelnost na mokru - Brzdna draha na vodé pfi Brzdna draha na suchu pfi
2013 zastaveniz 50 km/h [m] vodé [km/h] primérna rychlost [km/h] zastaveniz 80km/h [m] zastaveni ze 100 km/h [m]
Barum Polaris 3 32,3 78,5 71,6 45,7 44,8
Continental WinterContact TS850 32,1 86 72,3 42,9 43,6
Dunlop SP Winter Sport 4D 31,9 84,6 72,4 46,4 45,8
Kleber Krisalp HP2 32,6 78,3 70,6 45,9 46,3
Michelin Alpin A4 32,7 79,6 71,8 45,9 44,9
Sava Eskimo hp 31,9 84,2 70 47,4 44,6
Povaha kritéria min. max. max. min. min.

zdroj: Auto tip (2013), zpracovani viastni

Nasledujicich 5 tabulek, tj. tabulka ¢. 16 az tabulka ¢. 20 zobrazuji jednotlivé Saatyho matice

pro porovnani jednotlivych alternativ v rdmci vySe zminénych kritérii.

Tabulka 16: Brzdna draha na snéhu p¥i zastaveni z 50 km/h [m]

Brzdna dréha na snéhu pfi Continental WinterContact
zastaveniz 50 km/h [m] Barum Polaris 3 TS850 Dunlop SP Winter Sport 4D Kleber Krisalp HP2 Michelin Alpin A4 Sava Eskimo hp G. primér Véha
Barum Polaris 3 1 0,500 0,200 2 4 0,200 0,737 0,081
Conti WinterContact TS850 2 1 0333 6 7 0,333 1,451 0,160
Dunlop SP Winter Sport 4D 5 3 1 7 9 1 3,133 0345
Kleber Krisalp HP2 0,500 0,167 0,143 1 2 0,143 0,388 0,043
Michelin Alpin A4 0,250 0,143 0,111 0,500 1 0,111 0,246 0,027
Sava Eskimo hp 5 3 1 7 9 1 3,133 0,345

Celkem 9,087 1

zdroj: viastni, zpracovani viastni

Tabulka ¢. 16 zobrazuje porovnani alternativ dle kritéria Brzdéni snih, z tabulky je patrné, ze
nejvyssi vahu maji alternativy Dunlop SP Winter Sport 4D a Sava Eskimo hp, naopak nejnizsi

vahu ma alternativa Michelin Alpin A4. Index konzistence Saatyho matice je 0,032.
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Tabulka 17: Rychlost p¥i ztraté adheze na vodé [km/h]

Rychlost pfi ztraté adheze na vodé Continental WinterContact
[km/h] Barum Polaris 3 TS850 Dunlop SP Winter Sport 4D Kleber Krisalp HP2 Michelin Alpin A4 Sava Eskimo hp G. primér Vaha
Barum Polaris 3 1 0,143 0,167 2 0,500 0,200 0,410 0,046
Conti WinterContact TS850 7 1 2 9 5 3 3,516 0,399
Dunlop SP Winter Sport 4D 6 0,500 1 7 4 2 2,349 0,266
Kleber Krisalp HP2 0,500 0,111 0,143 1 0,250 0,167 0,263 0,030
Michelin Alpin A4 2 02 0,250 4 1 0,333 0,715 0,081
Sava Eskimo hp 5 0,333 0,500 6 3 1 1,570 0,178

Celkem 8,824 1

zdroj: vlastni, zpracovani viastni

Tabulka €. 17 zobrazuje porovnani alternativ dle kritéria Aquaplaning, z tabulky je patrné, ze
nejvyssi vahu ma alternativa Continental WinterContact TS850, naopak nejnizs$i vahu ma

alternativa Kleber Krisalp HP2. Index konzistence Saatyho matice je 0,032.

Tabulka 18: Ovladatelnost na mokru - primérna rychlost [km/h]

Ovladatelnost na mokru - Continental WinterContact
priméma rychlost [km/h] Barum Polaris 3 TS850 Dunlop SP Winter Sport 4D Kleber Krisalp HP2 Michelin Alpin A4 Sava Eskimo hp G. priimér Viha
Barum Polaris 3 1 0,200 0,200 2 0,500 3 0,702 0,079
Continental WinterContact TS850 s 1 0,500 7 3 8 2,737 0,306
Dunlop SP Winter Sport 4D 5 2 1 7 3 9 3,516 0,394
Kleber Krisalp HP2 0,500 0,143 0,143 1 0,250 2 0415 0,046
Michelin Alpin A4 2 0333 0333 4 1 5 1,282 0,144
Sava Eskimo hp 0,333 0,125 0,111 0,500 0,200 1 0,278 0,031

Celkem 8,930 1

zdroj: vlastni, zpracovani viastni
Tabulka ¢. 18 zobrazuje porovnani alternativ dle kritéria Ovladatelnost mokro, z tabulky je
patrné, Ze nejvyssi vahu ma alternativa Dunlop SP Winter Sport 4D, naopak nejnizsi vahu ma

alternativa Sava Eskimo hp. Index konzistence Saatyho matice je 0,027.

Tabulka 19: Brzdna draha na vodé pri zastaveni z 80 km/h [m]

Brzdna dréha na vodé pfi zastaveni] Continental WinterContact
280km/h [m] Barum Polaris 3 TS850 Dunlop SP Winter Sport 4D Kleber Krisalp HP2 Michelin Alpin A4 Sava Eskimo hp G. priimér Vaha
Barum Polaris 3 1 0333 6 4 4 8 2,520 0276
C WinterContact TS850 3 1 8 5 5 9 4,189 0,460
Dunlop SP Winter Sport 4D 0,167 0,125 1 0,500 0,500 2 0,467 0,051
Kleber Krisalp HP2 0,250 0,200 2 1 1 3 0,818 0,090
Michelin Alpin A4 0,250 0,200 2 1 1 3 0,818 0,090
Sava Eskimo hp 0,125 0,111 0,500 0,333 0,333 1 0,303 0,033

Celkem 9,115 1

zdroj: vilastni, zpracovani viastni
Tabulka ¢. 19 zobrazuje porovnani alternativ dle kritéria Brzdéni mokro, z tabulky je patrné,

Ze nejvyssi vahu ma alternativa Continental WinterContact TS850, naopak nejnizsi vahu ma

alternativa Sava Eskimo hp. Index konzistence Saatyho matice je 0,028.
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Tabulka 20: Brzdna draha na suchu p¥i zastaveni ze 100 km/h [m]

Brzdna drdha na suchu pfi Continental WinterContact
zastavenize 100 km/h [m] Barum Polaris 3 TS850 Dunlop SP Winter Sport 4D Kleber Krisalp HP2 Michelin Alpin A4 Sava Eskimo hp G. priimér Viha
Barum Polaris 3 1 0333 4 5 2 0,333 1,282 0,148
Conti WinterContact TS850 3 1 7 9 5 2 3,516 0,405
Dunlop SP Winter Sport 4D 0,250 0,143 1 2 0,500 0,200 0,439 0,051
Kleber Krisalp HP2 0,200 0,111 0,500 1 0,333 0,143 0,284 0,033
Michelin Alpin A4 0,500 0,200 2 3 1 0,25 0,729 0,084
Sava Eskimo hp 3 0,500 s 7 4 1 2,438 0,281

Celkem 8,689 1

zdroj: vlastni, zpracovani viastni

Tabulka ¢. 20 zobrazuje porovnani alternativ dle kritéria Brzdéni sucho, z tabulky je patrné,

7e nejvyssi vahu ma alternativa Continental WinterContact TS850, naopak nejniz$i vahu ma

alternativa Kleber Krisalp HP2. Index konzistence Saatyho matice je 0,026.

Vysledné zhodnoceni metodou AHP zobrazuje tabulka ¢. 21, z vysledki skalarniho soucinu
vah jednotlivych kritérii a vah alternativ stanovenych dle kazdého kritéria v ptedchozich
maticich (Tabulka ¢. 16, 17, 18, 19 a 20). Z tabulky ¢&. 21 je patrné, ze poradi jednotlivych
alternativ je zalozeno na velikosti skalarniho soucinu pro jednotlivé alternativy, ktery je
sefazen sestupné. Dle charakteristiky sledovaného klienta a jeho preferenci kritérii byla na
zaklad¢ matematického aparatu (metody AHP) vybrana alternativa
Continental WinterContact TS850, na druhém mist¢ by pfipadala alternativa
Dunlop SP Winter Sport 4D, dalsi umisténi zbyvajicich alternativ je patrné z posledniho

sloupce tabulky ¢. 21.

Tabulka 21: Pneumatiky - vysledek AHP

Brzdéni snih Brzdénivoda Brzdéni sucho Aquaplaning Ovladatelnost mokro Skal.souéin Poradi
Barum Polaris 3 0,081 0,276 0,148 0,046 0,079 0,115 4
Conti WinterContact TS850 0,160 0,460 0,405 0,399 0,306 0,383 1
Dunlop SP Winter Sport 4D 0,345 0,051 0,051 0,266 0,394 0,213 2
Kleber Krisalp HP2 0,043 0,090 0,033 0,030 0,046 0,047 6
Michelin Alpin A4 0,027 0,090 0,084 0,081 0,144 0,080 5
Sava Eskimo hp 0,345 0,033 0,281 0,178 0,031 0,163 3

Vahy 0,114 0,243 0,069 0,533 0,042

zdroj: vilastni, zpracovani viastni

J Ma zakaznik dostate¢né mnozZstvi hotovosti na koupi vozu?

Zakaznik nemél dostatecnou hotovost a véd¢l, ze bude muset zvolit jinou cizi formu

financovani.

L Volba cizi formy financovani

V tomto bodé jiz byl zakaznik rozhodnut, Ze si Hyudnai koupi. Navstivil tedy prodejce
Hyundai, kde mu byl nabidnut Gvér, ktery je popsan v tabulce €. 22.
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Tabulka 22: Parametry uvéru (Hyundai)

Hyundai i 30 kombi 1,6 CRDi Trikolor
Finanéni produkt Uvér
Zéloha (K¢) 150 497 K¢
Doba vmésicich 36
Cena vozu véetné DPH 429900 K¢
VWySe uvéru 279 493 K¢
RPSN * 19,9%
Mési¢ni splatka uvéru 8 980 K¢
Mésiéni splatka uvéru v€etné pojisténi 10 364 K&

zdroj: Hyundai (2015), zpracovani viastni

V tabulce €. 22 jsou vyobrazeny jednotlivé parametry ivéru nastavené dle klientovych

pozadavkd.

M Je zdkaznik spokojen s celkovou nabidkou tj. s formami financovani, cenou vozu

a pripadnymi bonusy nabizené ze strany prodejce?
Zakaznik je spokojen s nabidkou, a prodejce mu k leasingu ptidal stfesni box
Thule Pacific 500 v hodnoté 5 000 K¢ a stfesni nosi¢ v hodnoté 8 000 K¢.

N Chce zakaznik smlouvat o nabidce?

Klient jiz dale o nabidce nesmlouval.

O Podpis smlouvy

Klient podepsal leasingovou smlouvu.

4 Sbér dat o provoznich nakladech
Bod 4 navazuje na posledni bod O stavajici metodiky. Nova metodika vychazi z predpokladu,
ze koupi vozu, resp. podpisem smlouvy proces nekonéi a je tfeba sbirat data o provoznich
nakladech automobilu. Sbér dat je provadén naptf. pomoci jiz existujici mobilni aplikace
Moje auto (Google, 2015), ktera je volné dostupna v obchodu Google play pro mobilni

aplikace, a kterd umoznuje délat piehledy, zobrazovat analyzy apod., viz obrazek €. 29.
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Obrazek 29: Aplikace Moje auto

zdroj: Google (2015)

5 Uplynul pocet let, na ktera auto bylo porizoviano?

Auto klienta je pofizovano na 3 roky, po uplynuti této doby pfechazi klient k bodu 6.

6 Ekonomické zhodnoceni nakladua

Bod 6 poskytne klientovi kompletni informace o struktuie nakladd spojenych s uzivanim

automobilu.
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Tabulka 23: Tabulka nakladi a trZeb spojenych s uzivanim vozu

Paramety Hodnota
Pofizovaci cena [K¢] 4299001
Celkova cena uhrazena po splaceni ciziho financovani [Kc] 473777°
Doba pouzivani [let] 3
Odhadovanad cena dle eurotaxu po 3 letech a po 120 000 km [K¢] 2075003
Povinné rucenina 1 rok [Kc] 2894*
Povinné ruceni celkem za 3 roky [K(] 8682,00
Havarijni pojisténina 1 rok [K¢] 12857°
Havarijni pojisténi celkem za 3 roky [Kc] 38571
Cenasluzby celkem za 3 roky [K(] 47 253
Cena pneumatiky Continental ContiPremiumContact 2 195/65 R15 H91, 6
cena jedné pneumatiky (pozn. 4 potfeba ks) [K¢/ks] 1514
Cena pneumatiky Continental WinterContact TS850 195/65 R15 T91, cena 7
jedné pneumatiky (pozn. potfeba 8 ks) [KE/ks] 1533
Celkova cena pneumatik a jejich vyména (1500 K&) = [K¢] 19820
Cena ocelového disku cena za jeden ks (pozn. potieba 4 ks) [K(] 9298
Celkova cena ocelovych diskl [Kc] 3716
Celkova cena za kola a pneumatiky (pneumatiky+disky+vyména) [K¢] 23536
Priimérna cena jedné garanéni prohlidky/30 000 km (dle originédlniho 5
servisu) [Kc] 7574
Cena brzdovych desti¢ek a jejich montaz [K¢] 2081 1°
Celkova cena viech garancnich prohlidek/90 000 km + vyména brzdovych

desticek (pozn. posledni garancni servis ve 120 000 km zdkaznik jiz nebude 25703
hradit) [K¢]

Priimérna cena nafty [K¢/I] 36,1 M
Redlna spotfeba na [1/100 km] 58"
Rocni ujetd vzdalenost [km] 40 000
Cena nafty na ujeti 40 000 km (ro¢ni najezd km) [K¢] 83752
Celkovy pocet ujetych [km] 120000
Cena nafty na ujeti 120 000 km [K¢] 251 256
Priimérné naklady na 1 rok uzivani [K¢] 204 675
Celkové naklady na 3 roky a ujeti 120 000 km [Kc] 614 025
Naklady na ujeti 1 km v [K¢] 5,12
zdroj:

1 Hyundai (2015)

2 Hyundai (2015)

3  EurotaxGLASS'S (2015)

4  Vypocet na zdkladé kalkulatoru CSOB Pojistovna (2015)

5 Vypocet na zdkladé kalkulatoru CSOB Pojistovna (2015)

6 Cenik dle www.nejlevnejsipneu.cz (2015)

7 Cenik dle www.nejlevnejsipneu.cz (2015)

8 Cenik dle www.nejlevnejsipneu.cz (2015)

9 Dle clanku uverejnéného na Auto.cz (2015)

10 Dle clanku uverejneného na Auto.cz (2015)
11 Webovych stranek Bussines.center.cz (2015)
12 Dle ¢lanku uverejnéného na Auto.cz (2015)

76



V tabulce ¢. 23 jsou vyc¢isleny ndklady spojené s pofizenim a uzivanim nového vozu, a to na
120 000 km v ¢asovém horizontu 3 let. Tento odhad se mulze liSit od skutecnosti, protoze
vV ném nejsou zahrnuty nepldnované opravy a nékteré dalSi néklady, které mohou vznikat
S uzivanim vozu, dale je zde zapocitana pouze odhadni prodejni cena vozu po 3 letech uzivani
a najeti 120 000 km, tato cena se muze do zna¢né miry liSit od skute¢né castky, kterou
puvodni majitel za viiz pfi prodeji obdrzi, a to hned z nékolika divodi. Témito divody
nehoda, se kterou by byly spojeny 1 dalsi naklady, které by nehradila pojistovna Zaroven by
v piipad¢ nehody, dale doslo ke snizeni prodejni ceny. Nicméng, tento vypocet dotvaii obraz

0 celkovych nékladech a ukazuje na to, ze pofizovaci cena tvofi jen ¢ast z téchto nakladu.

Obrazek 30: Graf podilu pofizovaci ceny na celkovych nikladech

Ostatni
naklady
[KE]
30%

Pofizovaci
cena [Kc]
70%

zdroj: vlastni, zpracovani viastni

V grafu na obrazku ¢. 30 je vynesena pofizovaci cena, ktera tvoii 70 % z celkovych naklada
i se zahrnutim odhadni ceny vozu po 3 letech a 120 000 km, kterd v tomto piipadé tvoii

vynos. Ostatni néklady zde tvoii 30 %.
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Obrazek 31: Graf podilu ceny za pneumatiky a kola na celkovych nakladech

Celkova
cenaza
kola a
pneumati
ky [KE]
4%

zdroj: vilastni, zpracovani viastni

V grafu na obrazku ¢. 31 je vynesena cena pneumatik a kol, které byly k vozu dokupovany,
tedy zde nejsou zapocitavany pneumatiky a kola, ktera na voze byla dodéna z vyroby. Z grafu
je patrné, Ze celkova cena pneumatik a kol tvoii jen 4 % z celkovych nakladi. Lze tedy fici,
Ze na pneumatikach neni vhodné Setfit, ale spiSe je nutné se zaméfit na jejich vlastnosti, aby
odpovidaly preferencim daného klienta, protoze naklady na jejich poftizeni tvofi jen malou

¢ast.

Obrazek 32: Graf podilu ceny nafty na celkovych nakladech

Cena nafty
na ujeti
120000 km
[K¢]
41%

zdroj: vilastni, zpracovani viastni

Z grafu na obrazku €. 32 je ziejmé, ze pro ujeti 120 000 km je podil ceny paliva 41 % vuci
ostatnim nakladiim podstatnd cast ndkladi. Podil paliva navic mize byt ovlivnén jizdnim
stylem klienta ¢i vyS$i cenou paliva, v tomto ptipadé nafty. (Poznamka: Graf na obrazku ¢. 32
ukazuje naklady v podobé penéz vydanych za naftu, kdy vypocet je zalozen na odhadu

zZ redln€ dosazitelnych hodnot spotieby).
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Obrazek 33: Graf podilu uhrazené ¢astky formou ciziho financovani na celkovych nakladech

Ostatni
naklady [K¢]
23%

Celkova cena
pofizovaci
cena véetné _—
avéru [K¢]
77%

zdroj: vlastni, zpracovani viastni

Graf na obrazku ¢. 33 znaci podil celkové ¢astky uhrazené formou ciziho financovani, ktery je
77 % vici ostatnim nakladim spojenym s celkovymi nédklady, opét je zde zapoCten 1 vynos

spojeny s prodejem vozu po 3 letech a 120 000 km.

7 Ma zakaznik v planu kupovat novy vuz?

Zakaznik ma zdjem o koupi nového vozu a o proti postupu v ptvodni metodice se poucil
0 vhodnosti zahrnuti nové navrzenych krokt a to hlavné v hodnoceni prvkii bezpecnosti, které
obsahuje nova metodika. Dale dle vysledk v bodé 6 pfistupuje k vybéru nového vozu a to
tak, Ze nyni si pomoci kalkula¢niho vzorce vypocetl celkovou sumu nakladt, které mu
v budoucnu vzniknou na zakladé¢ pofizeni nového vozu, porovna s jiz vzniklymi naklady vozu
stavajiciho. Tato zpétna vazba ovliviiuje jeho rozhodnuti pfi vybéru dalsiho nového vozu, ma
jasnéjsi predstavu o preferenci znacky a zpiisobu stanoveni preferenci jednotlivych kritérii.

Tyto skutecnosti budou pfispivat k zrychleni pribéhu nakupu nového vozu.

4.6.4 Prinosy nové navrzené metodiky ve srovnani se stavajici metodikou

Ptfinosy nové metodiky spocivaji v potlaCovani marketingového a reklamniho snazeni
aVvramci vytvofeni novych krokili a vyzdviZeni systematického pfistupu a exaktnosti ve
vybéru nového vozu, tak aby klient mél jasné stanovené kroky, které mu jsou pravé novou
metodikou nabizeny. Tyto kroky zna¢né usnadiiuji problém vybéru nového vozu, tvoii jej
rozhodnuti. Dal$im podstatnym krokem nové metodiky je nabidnuti pfistupu k vyhodnoceni
vypoctenych celkovych nékladii na pofizeni a pouzivani nového vozu, které¢ se samoziejme

muzou dle presnosti zadavanych proménnych lisit od celkovych redlnych nakladid, nicméné
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poskytuji uceleny pohled na celkové naklady. Lze tento krok pouzit pro porovnani u dvou ¢i
vice vozu, a to jak ve fazi vybéru nového vozu, tak ve fazi hodnoceni po dobé uzivani, pro
utvoreni lepsi predstavy o nésledujicich nakladech s pofizenim nového vozu. Déle se zde
otevira moznost, v ramci vyuziti nové metodiky v praxi, a to v moznosti nastaveni a vytvoieni
expertniho systému jako podnikatelského zaméru. Kde by mohl expertni systém poskytovat
nezéavislou podporu pti koupi nového vozu, a to at’ uz pro klienty jednotlivce, ¢i firmy v rdmci
nakupt celych firemnich flotil. Hlavni pf¥inos nové metodiky spo¢iva v moznosti vyhodnoceni
prvkl bezpecnosti a to s dirazem na klientovi preference. Tyto preference kritérii se promitaji
i do vybéru novych pneumatik, kde je v nové metodice pomoci metod vicekriterialniho

rozhodovéni navrhnut postup pro jejich vybér, aby co nejlépe odpovidaly kritériim klienta.

S5 Zavér

Prace se zabyvala hodnocenim vybranych bezpecnostnich prvkl osobnich automobili.
Hlavnim cilem bylo vytvofit obecnou metodiku pro zhodnoceni prvki osobnich automobilll
Z hlediska jejich bezpecnosti. Hlavni cil i dil¢i cile prace, stanovené v kapitole ¢. 2.1, byly
naplnény pomoci ptedstaveného metodického aparatu.

Teoreticka cast prace v podob¢ literarni reSerSe uvadi tematiku bezpecnosti automobilt, dale
popisuje nezavislé konsorcium Euro NCAP, jenZ provadi narazové testy automobild, véetné
metodiky hodnoceni a zpisobu testovani. V teoretickém pichledu jsou déale popsany
z technického hlediska pneumatiky, které autor vybral jako ukazku prvkl automobilu
ovlivityjici jeho bezpecnost. V zavéru teoretické ¢asti prace jsou uvedeny metody uzivané ve
vlastni ¢asti prace, konkrétné metody z oblasti vicekriterialniho rozhodovani, tj. metody
vicekriterialni analyzy variant a metody statistické analyzy.

Prakticka Cast prace se sklada z né€kolika na sebe navazujicich Casti, podkapitol.

Prvni cast, podkapitola ¢. 4.1, je analyzou dopravni nehodovosti a jejich dusledki
z dlouhodobého hlediska. Z tohoto rozboru vyplyva potiecba zaméfeni se na bezpe€nost
a na prvky automobild, které ji ovliviiuji.

Podkapitola ¢. 4.2 se zamétuje na vlastni prizkum formou dotaznikového Setfeni vcetné
statistického vyhodnoceni. Cilem dotazniku, ktery byl mezi respondenty distribuovan
elektronicky, bylo zjistit, jak respondenti postupuji pii ndkupu nového vozu, jak je pro né
dilezité kritérium bezpecnost ve srovnani s jinymi kritérii, ¢i jakym zpusobem vybiraji
pneumatiky. Byly stanoveny hypotézy, které byly testovany na zvolené hladin€é vyznamnosti.

Na zaklad¢ vysledkii dotazniku byla odvozena stavajici metodika vybéru nového vozu, a to
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v podkapitole ¢. 4.3, kde byl sestaven vyvojovy diagram znazoriiujici postup tohoto procesu.
V podkapitole ¢. 4.4 je provedena komparativni analyza jednotlivych zdroji informaci
0 bezpecnosti automobilt a jednotlivych bezpecnostnich prvk.

V podkapitole €. 4.5 je navrzena nova metodika vybéru vozu, tato metodika dopliuje stavajici
metodiku z podkapitoly ¢. 4.3 o matematicky aparat (vyuziti metod vicekriterialniho
rozhodovani), dale o préaci experta (Ci expertniho systému) pracujici s komplexni databazi
zdroju dat o bezpecénosti (popsanych v podkapitole ¢. 4.4), metodiku téz doplituje ekonomicka
analyza naklada po ukonceni uzivani vozu.

V podkapitole €. 4.6 je zpracovana piipadova studie, kdy pro konkrétniho klienta je vybiran
viz a pneumatiky dle staré¢ a dle nové navrzené metodiky. V zavéru ptipadové studie je
provedena komparace obou metodik.

Ptinosem prace je vytvoteni metodického aparatu pii vybéru nového osobniho automobilu.
Jelikoz se jednd o univerzalni postup Ize ho vyuzit s riznymi obménami i pii vybéru jinych
typt vozi ¢i dopravnich prostredki ¢i Ize tento postup rozsifit ptipadné i o jina kritéria apod.
Vyhodou nové navrzené metodiky je, ze respektuje individudlni potteby zédkaznikl a snazi se
jim nalézt produkt, ktery bude nejlépe odpovidat individuélnim pozadavkiim zakaznika.
Vystupy prace lze aplikovat v praxi, a to hned v n¢kolika oblastech, napft. U potencidlnich
klientd, kteti maji zdjem o koupi nového vozu, u prodejci novych vozl, v ramci
poradenského servisu ¢i pii tvorbé podnikatelského zdméru a tvorb& expertniho systému
obsahujici komplexni data o bezpe€nosti vozl a ostatnich jejich parametri.

Do budoucna ma autor prace V planu vyuzit navrzeného metodického aparatu v ramci
podnikatelské c¢innosti v podobé poradenskych sluzeb pii vybéru nového osobniho
automobilu. Hlavni strategii bude poskytnout nezavislé poradentstvi, které dokaze exaktné
zmapovat preference klientli, a navrhne klientovi ke koupi odpovidajici produkt, ktery bude

splilovat jeho poZadavky.

81



6 Zdroje literatury
Tisténé zdroje:

BILKOVA, D., BUDINSKY, P. a VOHANKA, V. Pravdépodobnost a statistika. Plzen:
Vydavatelstvi a nakladatelstvi Ales Cen¢k, 2009, 639 s. ISBN 978-80-7380-224-0.

BROZOVA, Helena, SUBRT, T.a HOUSKA, M. Modely pro Fizeni znalosti a podporu
rozhodovani. Vyd. 1. V Praze: Ceskd zemédélské univerzita, 2007, 117 s. ISBN 978-80-213-
1633-1.

BROZOVA, Hglena, HOUSKA, M. a SUBRT, T. Modely pro vicekriterialni rozhodovani.
Vyd. 1. Praha: Ceské zemédélska univerzita, 2014, 172 s. ISBN 80-213-1019-7.

BUDIKOVA, M., KRALOVA, M. a MAROS, B. Privodce zdkladnimi statistickymi
metodami. 1. vyd. Praha: Grada, 2010, 272 s. Expert (Grada). ISBN 978-80-247-3243-5.

BURG, H. a MOSER, A. Biomechanik. In: Handbuch Verkehrsunfallrekonstruktion,
Unfallaufnahme — Fahrdynamik — Simulation. Vieweg, 2007. s. 531-546.

CHOI, W. M. a JEONG, H. Y. Design methodology to reduce the chest deflection in US
NCAP and EURO NCAP tests. International Journal of Automotive Technology [online].
2012, vol. 13, issue 5, s. 765-773 [cit. 2015-03-27]. DOI: 10.1007/s12239-012-0076-6.

JABLONSKY, J. Operacni vyzkum: kvantitativni modely pro ekonomické rozhodovdni. 3.
vyd. Praha: Professional Publishing, 2007, 323 s. ISBN 978-80-86946-44-3.

JAN, Z., ZANSKY, B., UPERA, J. Automobily: Podvozky. Brno: Nakladatelstvi Avid, 2009.
ISBN 978-80-87143-11-7.

KLIMEK, P., STRIZ, P. a KASAL, R. Pocitacové zpracovani dat v programu STATISTICA.
1. vyd. Bucovice: Martin Sttiz, 2009, 92, 102 s. ISBN 978-80-87106-25-9.

KOLECEK, P. a RUZICKA, B. Pneumatiky pro vds automobil. Vyd. 1. Brno: CP Books,
2005, 154 s. Rady a tipy pro fidi¢e (CP Books). ISBN 80-251-0561-x.

KULLGREN, A, LIE, A. a TINGVALL, C. Comparison Between Euro NCAP Test Results
and Real-World Crash Data. Traffic Injury Prevention [online]. 2010, vol. 11, issue 6, s. 587-
593 [cit. 2015-03-27]. DOI: 10.1080/15389588.2010.508804.

LIE, A. a TINGVALL, C. How Do Euro NCAP Results Correlate with Real-Life Injury
Risks? A Paired Comparison Study of Car-to-Car Crashes. Traffic Injury Prevention [online].
2002, vol. 3, issue 4, s. 288-293 [cit. 2015-03-27]. DOI: 10.1080/15389580214632.

LILEHKOOHI, A. H., FAIEZA, A. A., SAHARI, A. NURAINI, A. a HALALI, M. Effect of
Material on Crashworthiness for Side Doors and B Pillar Subjected to Euro NCAP Side
Impact Crash Test. Advanced Science Letters [online]. 2013, vol. 19, issue 2, s. 359-362 [cit.
2015-03-27]. DOI: 10.1166/asl.2013.4749.

82



LIU, W., CHENG, X., SHAN,Y., LI, H. a YANG, H.. Improvement of bumper structure for
pedestrian lower leg protection based on Euro-NCAP. In: 2011 International Conference on
Mechatronic Science, Electric Engineering and Computer (MEC) [online]. 2011, s. 587-593
[cit. 2015-03-27]. DOI: 10.1109/mec.2011.6025549.

NEUBAUER, J., SEDLACIK, M. a KRIZ, O. Zdklady statistiky: aplikace v technickych
a ekonomickych oborech. 1. vyd. Praha: Grada, 2012, 236 s. ISBN 978-80-247-4273-1.

PATRICK, L., "Human Tolerance to Impact - Basis for Safety Design," SAE Technical Paper
650171, 1965, doi:10.4271/650171.

SOLOPQV, D. a ZUZOV, V. Active Head Restraints Used to Improve the Car Seats Safety in
a Rear Impact Situation, in Accordance with the Requirements of EURO NCAP. Science and
Education of the Bauman MSTU [online]. 2014, vol. 14, issue 12, s. 288-293 [cit. 2015-03-
27]. DOI: 10.7463/1214.0740048.

SUBRT, T. a kolektiv. Ekonomicko-matematické metody. Plzeti: Vydavatelstvi
a nakladatelstvi Ale§ Cenék, 2011, 351 s. ISBN 978-80-7380-345-2.

TULACH, P., KOVANDA, J., KOVANDOVA, H. a KREICI, J. Vybrané experimenty
V oblasti narazovych zkousek In: Soudni inzenyrstvi. 2014, ro€. 25, €. 4, s. 274-281. ISSN
1211-443X.

VLK, F. Podvozky motorovych vozidel: pneumatiky a kola: zavéseni kol, napravy: odpruzeni:
Fidici ustroji: brzdové soustavy. 1. vyd. Brno: VLK, 2000, 392 s. ISBN 80-238-5274-4.

VLK, F (a). Automobilovad elektronikal, Asistencni a informacni systéemy. 1. vyd. Brno:
FrantiSek V1k, 2006, 269 s. ISBN 80-239-6462-3.

VLK, F (b). Automobilova elektronika 2, Systémy rizeni podvozku a komfortni systémy. 1.
vyd. Brno: Frantisek Vlk, 2006, 308 s. ISBN 80-239-7062-3.

Internetové zdroje:

AUTOLEXIKON.NET. Radialni pneumatika: Naskok diky znalostem [online].2015 [cit.
2015-04-04]. Dostupné z: http://cs.autolexicon.net/articles/radialni-pneumatika/

AZ PNEU PRO CZ S.R.O. Technické rady na téma pneumatiky a informace pro motoristy.
[online].2015 [cit. 2015-04-04]. Dostupné z: http://www.az-pneu.cz/rady-informace

CZECH NEWS CENTER A.S. Auto tip: Nejctenéjsi motoristicky ctrnactidenik [online]. 2013
[cit. 2015-04-04]. Dostupné z: http://autotip.auto.cz/

CZECH NEWS CENTER A.S. - Auto.cz. Euro NCAP 2015: Audi TT — Ctyii hvézdy pro
kupé. [online]. 2015 [cit. 2015-04-04]. Dostupné z: http://www.auto.cz/euro-ncap-2015-audi-
tt-ctyri-hvezdy-kupe-85966

CSOB Pojistovna. Pojisteni vozidel [online].2015 [cit. 2015-04-02].
Dostupné z: https://app2.csobpoj.cz/iv/mobilbalicek

83



DRIVERSWEB. Nankang: Kvalitni pneumatiky [online]. [cit. 2015-04-04].
Dostupné z: http://www.driversweb.cz/clanky/Reklama/Nankang_kvalitni_pneumatiky za ne
odolatelnou_cenu

DTEST O.P.S. Crash testy aut: Nezavislé testy- vic nez jen recenze [online].2015 [cit. 2015-
04-04]. Dostupné z: https://www.dtest.cz/crashtesty

EUROTAXGLASS'S INTERNATIONAL AG. EurotaxGLASS'S [online]. 2015 [cit. 2015-
04-04]. Dostupné z: http://www.eurotaxglass.cz/

FORD MOTOR COMPANY: Ford.cz. Konfigurdtor [online]. 2015 [cit. 2015-04-04].
Dostupné z: http://www.ford.cz/Konfigurator/Novy-Ford-Focus

GOOGLE. Moje Auto: Aplikace pro Android ve sluzbé Google Play [online]. 2015 [cit. 2015-
04-04]. Dostupné z: https://play.google.com/store/apps/details?id=cz.dorazil.jan.MyCar

HAVIT, s.r.0. Businesscenter.cz [online]. 2015 [cit. 2015-04-04].
Dostupné z: http://business.center.cz/business/finance/cestnahr/benzin.aspx

HYUNDAI MOTOR CZECH, s.r.o. Hyundai: New Thinking New Possibilities [online].2015
[cit. 2015-04-04]. Dostupné z: http://www.hyundai.cz/

JOPECO SPOL. S.R.O., Hankook: driving emotion. Druhy pneumatik [online].2015 [cit.
2015-04-04]. Dostupné z: http://www.hankookcz.cz/technologie/druhy-pneumatik

JOPECO SPOL. S R.O., Hankook: driving emotion, Stitkovani [online].2015 [cit. 2015-04-
04]. Dostupné z: http://www.hankookcz.cz/technologie/stitkovani

POLICIE CR. Statistika nehodovosti [online]. 2015 [cit. 2015-04-05].
Dostupné z: http://www.policie.cz/clanek/statistika-nehodovosti-
900835.aspx?g=Y 2hudW09Mw%3d%3d

TOMKET S.R.O. www.nejlevnéjsipneu.cz [online]. 2015 [cit. 2015-04-04]. Dostupné
z: https://www.nejlevnejsipneu.cz/cz/info.php

3SIXTY, s.r.o., Pneu360.cz. Technicky rdadce o pneumatikach [online]. 2015 [cit. 2015-04-
04]. Dostupné z: http://www.pneu360.cz/technicke-informace

84



