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Uvod

Automobilovy primysl se od mezivale¢ného obdobi v 20. stoleti razantné vyviji a
zaznamenal v uvedeném obdobi nékolik milniki ménici podstatu primyslu. Rok
2020 znamenal pro automobilovy priamysl a jeho Cinitele tentyZ milnik, pfi némz se
zménila podstata trhu. Zacina byt nezbytné vybavit automobil prvky konektivity,
elektrifikovat komunikaci mezi jednotlivymi moduly ve vozidle a zabezpecit fidiCe
asisten¢nimi systémy. Poptavka finalniho zakaznika tlaci dodavatele snizovat takt
vyroby a investovat vice penéznich prostfedkd do védy a vyzkumu. Cilem prace je
zvolit vhodné vozidlo prémiové znacky podle pozadavkl némeckého trhu na
zakladé pfedem definovanych kritérii. K vyjasnéni vybéru konkrétnich modell jsou

vyuzity nejprodavanéjsi vozidla pro rok 2019.

Prvni kapitola popisuje konkrétni zmény v automobilovém primyslu poslednich
rokl a snazi se vymezit trendy jimiz se automobilismus chce vydat. Tfi zakladni
zmény (konektivita vozidla, autonomni Fizeni a elektrifikace vozidel) jsou v prvni
kapitole detailné popsané s konkrétnimi pfiklady z praxe. Druha kapitola popisuje
jednak rozhodovaci proces, ale také teoreticky pojednavd o zakladech
vicekritérialnino rozhodovani s matematickym odvozenim dil€ich krok(. Autor
uvadi také konkrétni metody stanoveni vahy a technické rozdily mezi metodami.
Zavérem druhé kapitoly jsou popsané postupy s matematickym odvozenim dvou

pouzitych metod vicekriterialniho hodnoceni v praktické casti.

Prakticka ¢ast je rozdélena do treti a Ctvrté kapitoly. Ve treti kapitole autor zkouma
preference zakaznikl na vybraném trhu u pfedem definovanych respondentu. Pro
sbér dat je pouZit kvantitativni vyzkum s metodou dotaznikového Setfeni.
Dotaznikového Setfeni se zucCastnili respondenti zrlznych autorizovanych
dealerstvi. Ctvrta kapitola vychazi z doposud ziskanych dat a pomoci vypoé&td jsou
ziskany vysledky vicekriterialniho hodnoceni. Zavéretna Cast Ctvrté kapitoly

shrnuje ziskané poznani.



1 Nové trendy automobilového prumyslu

Automobilovy primysl dospél k hlavnimu inflexnimu bodu, ktery signalizuje obdobi
intenzivnich zmén a vyvoj celého primyslu. To, co bylo tradi€né povaZzovano za
,2automobilovy pramysl, se v pfFistich nékolika letech stane znamym S$irSim
pojmem ,pramyslova mobilita“ - dalSi generace produktd a sluzeb umoznujicich
pfepravu osob a zbozi. Mezi tyto produkty a sluzby patfi napfiklad tradi¢ni
vyrobky, jako jsou osobni a nakladni automobily, autobusy, vlaky, letadla a lodé,
kombinované s novymi technologiemi v materialovych a digitalnich védach a
obchodni modely, jako je sdileni jizd a spoleCné vlastnictvi.

Kazdy z téchto faktorl je sam o sobé ruSivy a vyzadoval by upravy obchodnich
modeld, ale v souhrnu pfispiva k pfimé transformaci odvétvi. Tato transformace
predstavuje vyznamnou pfilezitost nejen pro vyrobce originalniho vybaveni (OEM)
a davtipné hrace na urovni Tier 1 a Tier 2 (viz Obr. 1) v tomto odvétvi, ale také na
nové netradiéni hraCe =z technologického prostoru. Predpoklada se, ZzZe
v automobilovém, potazmo ,mobility“, primyslu bude v pfFistich péti az deseti
letech dosaZzeno znaénych pfijma — narlst az o 30 % stavajiciho fondu pfijma, tj.
1,5 miliard USD, o jeden vyznamny odhad.

Transformace pfichazejici pro toto odvétvi jsou vSak natolik rusive, Zze spolecnosti
v automobilovém hodnotovém fetézci, které se nepohybuji dostateéné rychle,
budou trvale zaostavat a nebudou schopny konkurovat. To by mohlo narusit
prostfedi, hrace a dynamiku vykonu v tomto odvétvi.

Stru¢né feceno, pfechod na ,mobility“ primysl zasadné méni zplsob fungovani,
mysleni a vnimani automobilového primyslu. Tato zména je z ¢asti vyvoj a z ¢asti
revoluce, a ty spolecnosti, které se nedokazi pfizpusobit, mohou do konce pfistiho
desetileti také vymfit. Zdatni hraci v tomto odvétvi budou tuto transformaci vést k
presvédCivému uspéchu, zatimco ti, ktefi se pohybuji pfili§ pomalu nebo se
nedokazi pfizpusobit, nemusi pfezit, aby vidéli pfisti éru automobilového pramyslu
(McKinsey, 2016).



Tier 2 Tier 1 OEM VWrobce Prodeice Konecny
dodavatel Dodavatel dodavatel y ) zakaznik

Zdroj: (corporatefinanceinstitute.com, 2020)

Obr. 1 Schéma dodavatelského Fetézce v automobilovém priamysiu

Po Sesti letech pravidelného narustd byl rok 2015 v automobilovém primyslu
rekordnim rokem a v Severni Americe bylo vyrobeno pfiblizné 17,5 milionl
vozidel. Rok 2016 zacal s pfredpovédmi na jeSté uspésnéjSi rok v automobilovém
prodeji. IHS zaznamenalo pro rok 2017 pfiblizné 17,1 milionu vozidel. Tento
pokles je povaZzovan za soucast trendu — Cisla vyroby se budou v pfistich nékolika
letech odrazet nahoru a dolu — pfedevsim kvuli velkému poctu vracenych leasingl
v kombinaci s delSimi uvérovymi podminkami pro spotfebitele a velkym mnoZstvim
zasob do roku 2017.

Néktefi analytici se domnivaji, ze objem vyroby dosahl vrcholu a nasledujicich
nékolik let bude plochy. Pravdépodobné kvuli vy$si ucinnosti motoru a relativné
nizkym nakladim na ropu (a tim i paliva do spalovacich motor(l) se v roce 2016 na
celém svété velmi dobfe dafilo zejména kategoriim lehkych/uzitkovych vozidel.
S nahledem Cisté na tradiCni aspekty tohoto odvétvi a na to, jak v roce 2016
existuji, je zfejmé, Ze jednotlivé segmenty budou i nadale pohanény chovanim
spotfebiteld. Napfiklad v blizké budoucnosti budou nizké ceny pohonnych hmot

nadale pohanét segmenty SUV/malych nékladnich vozi k ziskovosti, protoze
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spotfebitelé si vyberou pohodli (nebo v nékterych pfipadech nutnost) velikosti
vzhledem k ndkladavosti vozidel (autoweek.com, 2020).

V ramci segmentu hybrid |ze zaznamenat neustaly a konzistentni rist, jelikoz vozy
s hybridnim pohonem urychluji svlj pfechod od specializovaného zajmu k
osveédcené technologii, ve které uzivatelé nyni oCekavaji nejen hybridni motor, ale
vySSi uroven vybaveni a vylepSeni, které dfive pozadovali pouze u vozidel ve vice
tradi¢nim segmentu. Pro mnoho spotfebitell jiz hybridni pohon nestaci jako jediny
motiv k nakupu. Hledaji rozliSujici faktory a primysl zacal dodavat tato rozlisena
vozidla. Historici hodnotili automobilovy primysl v roce 2000, Ze rok 2016 bude
zlomovy z hlediska tektonického posunu v rozvoji tohoto odvétvi. V roce 2016
doSlo k hmatatelnému posunu mezi jiz zasvécenymi hraci automobilového a
dopravniho prumyslu jako nového ,odvétvi mobility“. Nové definované odvétvi
mobility zahrnuje Sir§i uvazovani o tom, jak spotfebitelé zapoji automobil. Odvétvi
mobility se objevuje jako nova generace produkti a sluzeb umoznujicich pfepravu

osob a zbozi.

Témér tfi Ctvrtiny stoleti zlUstali zakladni vyrobci OEM v tomto odvétvi do znacné
miry konstantni a podobni. Néktefi hraci na trhu (Studebaker, AMC, Packard)
zmizeli nebo byli ziskani a postupné vyrazovani, zatimco jini (japonsti a korejsti
vyrobci) se objevili béhem této doby — ale zadny z nich nemél skute¢né rusivé
obchodni modely. Vyrobci OEM, ktefi se v poslednich 75 letech objevili jako
vyznamni Cinitelé na trhu, nabidli mirné diferencované verze stejného zakladniho
produktu nabizeného jinymi, zavedenymi vyrobci. AvSak v obdobi od roku 2016,
se objevuji novi hraci, jejichz produkty a obchodni modely se mohou zasadné lisit,
a bude vyzadovano, aby stavajici Cinitelé na automobilovém trhu bud obrovsky
prizpusobili své vlastni obchodni modely, nebo musi zvazit partnerstvi zarucujici
konkurenceschopnost. Tesla je momentalné nejviditelnéjSim prikladem. Jednak
svym netradiénim dodavatelskym fetézcem, ale také do detailu propracovanou
sériovou vyrobou. Vlastni kontroverzni model pfimého prodeje spotfebitellim, ktery
by mél slouzit jako naléhava vyzva k probuzeni do prodejni komunity. Navic
vytvaFi podminky ve svém vertikalnim dodavatelském fetézci, aby maximalizovala
efektivitu a minimalizovala naklady na logistickou pfepravu, manipulaci uvnitf

zavodu a finalni prodej koneénému zakaznikovi.
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| ostatni Cinitelé automobilového trhu délaji vyznamné pokroky. V listopadu 2018
Cinou podporovany startup oznamil vynalozeni 700 milion dolar(i na tovarnu v
Casa Grande v Arizoné, jizné od primyslového mésta Phoenix, a v prosinci
nasledovalo predstaveni designu jeho elektrického vozidla Air. Po celou dobu
tradi¢ni vyrobci OEM pokracuji v spousténi novych produktd EV, jako jsou I-Pace
od Jaguaru, Mission E od Porsche, Generation EQ od Mercedes-Benz nebo e-tron
od Audi. Dokonce i hraci z netradi¢nich prostor, od Apple pfes Google po Uber,
mohou mit vyznamny dopad na odvétvi mobility, at' uz jako OEM, nebo jako kriti¢ti
Tier 1 dodavatelé, jejichz produkty a sluzby jsou nezbytnymi prvky uspésné OEM

strategie.

Tyto tfi odliSné a snadno pozorovatelné trendy vedou k posunu od automobilového

primyslu k mobilité:

» konektivita vozidel,
* autonomita vozidel,

« elektrifikace.

Tato dynamika je uz néjakou dobu ve hfe, ale jiz dosahla inflexniho bodu na urcité
urovni a posunula se od vzdalené budoucnosti odvétvi k jeho bezprostfedni
budoucnosti. Dohromady tyto oblasti vedou k posunu v definici odvétvi jako

takového.
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1.1 Konektivita vozidel

S rozvojem konektivity se zacinaji Cinitelé v segmentu soustfedit na zazitek z
cestovani v automobilu, nikoli pouze na zazitek fidiCe. At uz se pouzije
infotainment nebo se bude platit za parkovani ve spolupraci s chytrymi aplikacemi
zprostfedkované vozidlem. VSe bude propojeno sta miliony fadkd kodd v kazdém
automobilu. OcCekava se, Ze do roku 2020 bude ,Connected” vice nez 90 %
prodanych automobilt (Accenture.com, 2016). VétSina zakaznikl General Motors
zna tlacitko ,OnStar®, které muze poskytovat cokoli, od pohotovostnich sluzeb az
po navody. Ridiéi znacky Ford jsou obeznameni se systémy Sync a MyFord
Touch, které propojuji ucty aplikaci uzivatelt s jejich vozidly (viz Obr. 2). FCA
nabizi podobnou sluzbu jako UConnect, BMW nabizi ConnectedDrive a dalSi
hlavni vyrobci OEM maji podobné konkurencni sluzby nebo funkce, které
seznamili spotfebitele se zakladnimi moznostmi pfipojeni. Je to proto, Ze

spotfebitelé nyni oCekavaji propojené zkusenosti ve vSech aspektech Zivota.

Zdroj: (GM.com, 2020)

Obr. 2 Konektivita automobilu v roce 2020

Vyrobci OEM nadale vazné uvazovali o sladéni chovani spotfebiteld s
automobilovymi sluzbami. Vyrobci se snazi vozidla co nejvice customizovat, aby
vozidlo splfiovalo pozadavky maijitele. Prfikladem muze byt automatické

doporuceni Cerpaci stanice, ktera splfiuje preference fidiCe, a dokonce identifikuje
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stanici, ktera ma mycku aut, kde je zaroven restaurace, nebo je hned vedle
kavarny. Tato zvySena integrace preferenci a chovani spotfebitell do sluzeb ve
vozidle vedla k znatelnému rlstu v oblasti propojitelnosti, coz zaroven ovliviiuje
naklady spojené s vyrobou. Vyrobci OEM potfebuji vice investovat do vyzkumu a
vyvoje, coz povede ke zvySeni naklad(. Cinitelé na trhu musi z dGvodu zvy$eni

nakladu usetfit ve vyrobé snizenim doby cyklu a plytvani.

Spojeny pohyb automobild nabizi automobilovému primyslu vyznamnou
prilezitost k rlstu vynosu. Svétové ekonomické forum prfedpovida do roku 2025
pokrok v oblasti infotainmentu a automobilovy primysl, ted uz ,mobility“ primysl,
sam pfida 65 miliard dolaru z provoznich zisk( do celkového hodnotového fetézce
v odvétvi. To bude vysledkem rastu prodeje infotainmentovych hardwarovych
jednotek (41 miliard USD) pfi ro€nim rustu o 4 % od roku 2016 do roku 2025
(Accenture, 2016).

Vzhledem k pfedpisim platnym od roku 2018 musi byt v§echna vozidla prodana v
Evropé od dubna 2018 vybavena technologii ,eCall“, ktera v pfipadé vazné
nehody automaticky vytoCi Cislo tisnového volani 112. To pfinuti vSechny
automobily prodavané v Evropé od roku 2018, aby mély funkci konektivity
(iottechnews.com, 2018). Konektivita pfinasi do popfedi nova partnerstvi.
Spole¢nost Cisco napfiklad oznamila partnerstvi se spole¢nosti Hyundai
zaméfené na zavedeni gigabitového ethernetového pfipojeni k chytrym vozim,
¢imz umozni rychlejSi pfipojeni nez kdykoli dfive. Aktualizace na dalku vytvaFi
zaklad pro lepsi technologii a pfipojeni s vlastnim pohonem. Spole€nost Cisco
odhaduje, ze jeji technologie usetfi vyrobcim automobilt za &tyfi roky 35 miliard
dolaru tim, ze eliminuje potfebu mnoha rutinnich prodejnich cest. Vzhledem k
informacnimu toku, ktery je potifebny pro bezpecny provoz autonomnich vozu, se
da predpokladat velky narust a rozvoj autonomnich technologii v nasledujicich
letech. Hyundai uvadi, Zze technologie Cisco bude integrovdna do vyrobnich
vozidel v roce 2019 (cbinsights.com, 2020).

Dale se “The Consumer Electronics Show" stala pfedni platformou pro odhaleni
pokroku v pfipojenych vozidlech. Na nedavné vystavé Toyota sdilela svlj koncept
fizeni s cilem dosahnout emocionalniho spojeni se svymi cestujicimi.

Prostfednictvim agenta umélé inteligence jménem Yui mluvi s cestujicimi o
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riznych pamatkach, restauracich a Cinnostech jako je cyklistika a péSi turistika.
Biometrické bezpe&nostni systémy byly pfedstaveny pomoci skenu sitnice, ktera
skenuje oko, aby identifikovala jednotlivce. Vysledkem je zvySena bezpec€nost,
jelikoz vozidlo se nenastartuje, pokud nejste autorizovanym fidi€em, a také to
otevira prilezitost k pfizplsobeni jako je Uprava sedadel, zrcatek, volantu nebo

nacteni uctu Spotify (Kovanda, 2016).

Existuje jeden konecCny aspekt téchto druhd sluzeb pfipojeni, ktery bude mit
dusledny dopad na vSechny hrace v tomto odvétvi — vyznam dat a role, kterou
bude hréat v konektivita. Bezpochyby personalizace zkuSenosti ve vozidle, stejné
jako vyvoj technologie nezbytné k tomu, aby byla autonomni vozidla praktické jako
globalni feSeni mobility, vygeneruje podle nékterych odhadl az dva petabyty dat
na vozidlo za rok. Pouze ve Spojenych statech, pfi objemech prodeje mezi 15 az
17 miliony vozidel, by odvétvi mobility mohlo v pfiStich nékolika letech generovat

az 30 zettabytl dat ro¢né.

Bezproblémové Fizeni vSech téchto udaju je zakladni urovni digitalni transformace
v odvétvi mobility. Vyrobci OEM vyvijeji platformy pro nevyhnutelnou dostupnost
vSudyprfitomného internetového pfipojeni, které povede k dostupnosti a vyuzivani
vSech typl dat, a sluzeb poskytujicich tato data. Také dodavatelé prvni urovné se

snazi rozS§ifit schopnost poskytovat tyto platformy nebo sluzby.

1.2 Autonomni vozidla

Zatimco predchozi roky znamenaly zaCatek pokroku a vyvoje v oblasti
autonomnich vozidel, dnes automobilové spoleCnosti zaCinaji soustfedit vétSinu
svych vydaji do vyzkumu a vyvoje na pfipravu pro autonomni a elektrifikacni

trendy.

Dnes se zda nevyhnutelné, Ze se autonomni vozidlo stane ,mainstreamovym?®.
Elon Musk prfedpovédél, ze autonomni vozidlo (AV) se stane normailni a pouzil
pfiklad s vytahem v minulosti: ,Dfive méli vytahy operatory, a pak jsme vyvinuli
nékolik jednoduchych obvodu. Aby se vytahy nachazely na patfe, kde bude
potfeba, staci stisknout pouze tlaCitko. Nikdo nemusi obsluhovat vytah a auto
bude fungovat stejnym zpusobem.“ (Musk, 2019).
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S kazdym modelovym rokem se v tomto odvétvi objevuji nové funkce asistence
fidiCe, které se stavaji pfidanou hodnotou nebo standardnimi funkcemi. A to jiz
neni omezeno pouze na prémiové modely. Tento trend pomaha posunout
fidi€skou vefejnost z jejich souCasné komfortni zény, kdy pIné kontrolujeme a
fidime vozidlo, do nové reality, kde se lidé budou podilet na procesu pfepravy, ale
nebudou ho mit v pIné rezii a kontrolovat ho. Transport osob nebo véci bude plné
automatizovany. Autonomitu lze rozdélit do nasledujicich Sesti udrovni

autonomniho fizeni:

* Uroven 0 - automatizovany systém nemda zadnou kontrolu nad vozidlem, ale

muze vydavat varovani,

* Uroven 1 - fidi€ musi byt pfipraven kdykoli pfevzit kontrolu. Automatizovany
systém mulze zahrnovat funkce jako adaptivni tempomat (ACC), parkovaci

asistence s automatickym fizenim a Lane Keeping Assistance® (LKA),

* Uroven 2 - fidi¢ je povinen detekovat objekty a udalosti a reagovat, pokud
automatizovany systém neodpovida spravné. Automatizovany systém provadi
zrychleni, brzdéni a fizeni. Automatizovany systém se mlze deaktivovat okamzité

po prevzeti fidiCem,

* Uroven 3 - ve znamych omezenych prostfedich (jako jsou dalnice) muze Fidi¢
bezpecné spoléhat na autonomni funkce vozidla, ale musi byt stale jesté pfi

smyslech,

* Uroven 4 - automatizovany systém muze fidit vozidlo ve v8ech prostiedich, s par

vyjimkami jako napfiklad drsné pocasi,

* Uroven 5 - kromé nastaveni cile a spusténi systému neni nutny zasah ¢lovéka.

Automaticky systém muze plné fidit vozidlo (Wayback Machine, 2017).

' LKA je systém, jehoz funkci je udrzet vozidlo mezi dopravnimi pruhy (roadsafetyfacts.eu, 2020).
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V autonomnich vozidlech je vzdy zazitek sméfovan k fidi€i, jelikoz fidi¢ (konecny
zakaznik automobilového primyslu) bude chtit vzdy Fidit svdj viz. Vyjimkou jsou
cesty z bodu A do bodu B. V téch momentech muize Fidi€ délat jiné véci a tim

uSetfit svij €as pomoci autonomniho fizeni.

Moznost spoluprace s vozidly se stava skuteCnosti diky spolupraci mezi nékolika
pokroCilymi technologiemi jako jsou radary milimetrovych vin, kamery,
ultrazvukové senzory, snimace lidaru, technologie GPS, propojeni mezi vozidlem
a infrastrukturou a vlastni algoritmy. S tim vSak pfichazi riziko. Jakakoli

technologie pfipojena k internetu ma vysSsi riziko pro pocitaCové zabezpeceni.

Tato spoluprdce a partnerstvi mezi vyrobci OEM a technologickymi lidry je
klicovym dynamickym krokem vpfed, i kdyZ je to mozna nova akce pro nové hrace
zalozené na technologii nez pro tradi¢ni pramysl. Partnerstvi s technologickymi
spolec¢nostmi je rozSifenim mysSleni, ne-li skuteCného modelu, ktery v odvétvi
prevladal po generaci. Vyzvou pro technologické spolecnosti je to, Ze ackoli jsou z
hlediska vyvoje technologie zna¢né pfed nimi, postradaji schopnosti vyrobniho a
dodavatelského fetézce a infrastruktury, aby uc¢inné dominovaly na trhu s AV.
Predpoklada se dal$i spoluprace se spole¢nostmi jako Nvidia, kterd je znama
svou praci na vyrobé pocitacovych grafickych karet, a spojila se se spole¢nostmi
Bosch a Daimler, s cilem vyvinout autonomni automobilovou technologii. Pro dalSi
posileni AV je na vzestupu akceptace plné autonomnich vozidel ze strany

zakaznika (deloitte.com, 2019).

Je zfejmé, Ze vSichni sazeji na bezprecedentni navratnost z autonomnich vozidel.
V roce 2018 spole¢nost BMW oteviela svuj druhy autonomni kampus pro
autoservisy, aby mohla pracovat na pilotnich projektech s vilastnim Fizenim,
tentokrat u némeckého Mnichova. Jednim z dulezitych prvkd dlouhodobého
uspéchu a Sifeni autonomnich vozidel, podobné jako u elektrickych vozidel, je
ochota a zavazek obci a vlad investovat do zakladni infrastruktury, ktera je
nezbytna k podpofe AV ve velkém méfitku jako je autonomni parkovani nebo

autonomni fizeni mezi pruhy.

17



1.3 Elektrifikace vozidel

Zatimco kolem segmentu elektrickych vozidel (dale uz jen ,EV®) je vyrazny ruch,
mél by tento ruch v blizkém obdobi kolem téchto vozl jesté vice gradovat nez kdy
jindy. Elektrickd vozidla se v poslednich nékolika letech neustale zlepSuiji.
Nedavno byl zaznamenan vyznamny posun smérem Kk mainstreamingu EV s
vylepSenou technologii baterii a vyvojem v ramci emisnich norem, spotfebitelé
pozaduji CistSi vozidla a CdCistou technologii. Evropa se snazila jit naproti
elektrifikaci, brzdi ji v tom ale vyrazna legislativa stavéna proti elektrifikaci, naopak
v Severni Americe je legislativa pfijmout takové to zmény v technologiich oteviena

a Ceka se pouze jen na impuls trhu pro zavedeni novych technologii.

Spole¢nost GM oznamila prostfednictvim CEO spoleCnosti Marry Barra, Ze
technologicky dokazou vyrobit automobil s dojezdem 180 mil pfi dobé nabiti 10
minut. Do roku 2023 (gmauthority.com, 2020) bude nabizeno 20 modell EV
s timto updatem v ramci dobijeni akumulator(. Spolec¢nost Volvo planuje 50 %
veSkerych svych prodeji s pIné elektrikckou motorizaci do roku 2025. Spole¢nost
Ford Motor Co. vytvafi vazny tlak na elektrifikovani svych vozidel a zavazuje se
utratit 11 miliard dolard na vyzkum a vyvoj elektromobild. Od supersporti az po
crossovery vstoupi na automobilovy trh odhadem 40 hybrid( a EV do roku 2022. A
protoZze Tesla nadale zvefejiiuje velka Cisla ristu a novi vyrobci OEM dobyvaji trh
s vlastnimi elektrickymi portfolii, mnozi se domnivaji, ze trakci EV nelze zpomalit. |
s témito pozitivnimi pohledy se vSak nadSenci a pozorovatelé mohou dobfe snazit
mirné zmirnit tento optimismus. Sila trhu elektrickych vozidel pro pfistich par let
bude teprve vidét. Pfi pfechodu z malého segmentu trhu, jak je tomu dnes, na EV,
k plnohodnotnému pramyslu, existuji vyznamné kroky, zejména s ohledem na
pokraCujici nizké celosvétové naklady na ropu. Historicky, kdyz cena pofizeni
vozidla s tradi¢nim spalovacim motorem je dostate¢né nizka, prodej EV zaostava
0 néco pomaleji, nez se Cekalo. Pokud by cena ropy za barel zlstala nizka, mohlo
by se oCekavat mél€i kfivku pfijeti pro EV bez ohledu na to, do jaké miry se

technologie elektrifikace ovéfi mezi prumérnymi uzivateli vozidel.

To znamena ocekavani, Ze elektromobily budou i nadéale pfitahovat novou

poptavku na trhu. Predpovida se stabilni rist v segmentu elektromobill a

svivivs
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moznostmi. VétSina OEM a Tier 1 zahajila svUj vyzkum a vyvoj v oblasti
technologie E-drive. Jako nejdrazsi systém ve vozidlech bude pohonna jednotka,
jenz je jednou ze soucasti s nejvétsi zménou a dopadem na cené vozidla. Tyto
zmény a kolisani cen musi byt efektivné zvladnuty, pokud maji EV uspét jako

segment hromadného trhu.

Dosah baterii je tradicné jednou z nejvétSich prekazek pfi zavadéni elektrickych
vozidel na trh nebo v jejich pohodli pro spotfebitele. Odvétvi je k pfekonani této
prekazky bliz, nez kdy jindy. Technologie baterii se neustale zlepSuje a
automobilovy pramysl zacina na trhu nabizet malé elektrovozy, které maji dosah
vice nez 250 mil na jedno nabiti. Aby trh zaznamenal vyznamnou masovou
adaptaci, vétSina analytiki véfi, Ze primérny rozsah se bude muset na jedno
nabiti zlepsit na 300—400 mil. Spolecnosti zabyvajici se bateriovymi technologiemi
jsou zatim daleko od zdvojnasobeni poc¢tu najetych kilometri EV. A pro dalSi
zjednoduseni nabijeni nékolik vyrobcl zdokonalovalo technologii, ktera umozni
jednoduse nabijet vozidlo zaparkované. BMW a Mercedes-Benz pracuji na
zminéném induk&nim nabijecim systému a Audi jiz v roce 2019 nabidne induktivni
nabijeni pro model e-tron Quattro. VSechny elektrické vozy Volkswagen postavené
na modularni elektrické platformé budou schopny osadit systém induktivniho
nabijeni, takZze Ize oCekavat, ze technologie by se méla do automobilové sféry
dostat do konce roku 2021. To dava vladnim predstavitelim na vSech urovnich, ve
spolupraci s pramyslem a potencialné nékterymi nevladnimi organizacemi
prilezitost dostat se pred FeSeni potfeby a vybudovat dostateCnhou a pohodinou
infrastrukturu pro podporu velkého poctu elektrickych vozidel na silnici. Tato
infrastruktura musi zahrnovat vSe od budovani hromadnych nabijecich stanic
schopnych podporovat desitky nebo dokonce stovky vozidel najednou, az po vyvoj
rozvodné sité a zdroje energie potfebné k poskytnuti dalSi elektfiny pro napajeni
miliont elektrickych vozidel, aniz by doSlo k neumérnému zdanéni zbytku

energetické sité.

Bez hromadnych nabijecich stanic neni vétSina zakazniku skute€né pfesvédcena
0 tom, zda koupit pro kazdodenni uzivani EV nebo hybridni vozidlo (VIk, 2004).
Dalsim milnikem v otazce nabijecich stanic je také dostupnost elektrické energie

v dobijecich stanicich. Bez dodate¢né schopnosti vyroby energie pro podporu
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velkého poctu elektrickych vozidel na silnici nemusi byt ani kompletni
infrastruktura nabijeni dostateéna na podporu zvy$ené poptavky po EV. ReSeni
téchto problému s infrastrukturou je zasadni pro fizeni hromadného osvojovani

elektrickych vozidel (siemens.com, 2020).

Vyzva v oblasti infrastruktury neni pro EV jedind. Podminkou je ale jesté
dosahnout masového pfijeti kvali nedostatku stavajici nebo navrhované
infrastruktury. Je ironii, Ze nejvétsi pfekazkou hromadného pfijimani CistSich nebo
ale vytvoreni politické a méstské vile k vybudovani infrastruktury na podporu
hromadného pfijimani téchto technologii. Pokud dokaZzou automobilové
spole¢nosti vytvofit vozidla s dojezdovou kapacitu 400 az 600 km na jedno nabiti,
budou EV nadale vykazovat stabilni rist. Témér vSichni vyrobci automobilt v
reakci na tento trend v automobilovém primyslu zacinaji s vyznamnou iniciativou
v oblasti elektrickych vozidel. Mercedes-Benz nabidne 50 elektrickych verzi vSech
svych modell do roku 2022. BMW do roku 2020 sériové vyrobi elektromobily a do
roku 2025 vyrobi 12 rdznych modeld. Do roku 2023 pfida GM ke svym vyrobkdm
20 novych vozidel vyuzivajici palivové ¢lanky. Ford se zavazuje vytvofit tym, ktery
urychli globalni vyvoj elektrickych vozidel. Toyota na zacCatku roku 2020
investovala 13 miliard dolard za zavedeni 10 (nebo vice) elektrickych vozidel

(jazelauto.com, 2020).

Trh EV vS8ak zatim ,neni tak daleko“. Hybridy momentalné predstavuji vétsi
prilezitost k rlstu nez EV. Pfeci jenom jsou to jiz pokrocilé technologie, kde se
s tim spojené opravy nebo odladéni SW) u t&chto voz(. Uzkost mezi spotiebiteli a
nedostatky spojené se soucasnou technologii slouzi k omezeni expanze na trhu
EV. Bez vylepSené schopnosti baterii/napajeni na dlouhou vzdalenost a
chybéjicich investic do hromadné infrastruktury na podporu podstatné vétSiho
vyuziti elektrickych vozidel budou Ccisté EV nadale vykazovat pomaly rist.
Technologie baterii a pohon bude pohanét trend elektrifikace. Napfiklad hybridni
Pacifica FCA (Fiat - Chrysler Automobiles), postaveny ve Windsoru v Ontariu,
pouziva baterii o vykonu 16 kWh od dodavatele LG Chem, ktera je uloZzena pod

sedadly druhé fady. Pouziva také elektricky pfevod s proménnym bi-motorem,
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znamy jako eFlite. Inovativni hnaci Ustroji baterie a mini-van mu dodavaji celkovy
elektricky dosah 33 mil a plny rozsah 566 mil. Toyota tvrdi, Ze do konce roku 2021
nahradi nejméné 60 % své sestavy na hlavnich trzich vykonngjSimi a
Power Train spoleCnosti Toyota, fika: ,Radi bychom se odliSili od ostatnich, pokud
jde o technologii s pfidanou hodnotou, dalSi vyvoj motoru a pFfevodovky.”
(Mizushima, 2020). Dodavatelé budou pfi poskytovani elektrifikace kriti¢ti. CEO
spole¢nosti  FCA Sergio Marchionne fika: ,Jedinou nejvétSi nevyhodou
elektrifikace pro nas jako OEM je to, ze uz nemame kontrolu nad stranou
komponent; vSechny baterie budou vyrabény jinymi dodavateli. Je to opravdu

Mo

otazka kapacity a pfistupu k této kapaciteé“ (autonews.cm, 2020). Dynamika
automobilového primyslu vznikla v roce 2016 formuje novy model dodavatelského
fetézce v automobilovém primyslu, kde byly ladény dodavatelské vztahy pres 100

let.

1.4 Vliv virové pandemie SARS-CoV-2 na globalni automobilovy

sektor

PocateCni obavy z naruseni vyvozu Cinskych dild se rychle stoCily k preruseni
vyroby ve velkém v celé Evropé a postupem cCasu i dale na zapad, kde byla
ovlivnéna prumyslova vyroba ve Spojenych statech a v Mexiku. Ve Spojenych
statech uzavirky montaznich zavodd zvySuji intenzivni tlak na stale vice zoufalou
globalni zasobovaci zakladnu, kde jsou spolecnosti vystaveny riziku neplnéni
svych zavazkl. To potencialné vyzaduje, aby banky zasahly a pokusily se jit svym
dluznikim naproti tak, aby jejich obchodni vztah véfitel a dluznik dale
bezproblémové probihal. Exogenni Sok z pandemie koronaviru zhorSuje stavajici
posun globalni poptavky, ktera pravdépodobné povede ke zvySeni aktivity fuzi a
akvizic, protoZze se objevi pfilezitosti pro konsolidaci odvétvi pro subjekty

soukromého kapitalu.

Nevyhnutelné bylo se operativné srovnat s kratkodobymi vlivy virové pandemie
v primyslu. Komplikovanéjsi bude najit systematické feSeni pro odstranéni nebo
maximalni redukci dlouhodobych negativnich vliva, které s sebou nese
celosvétova krize. Vlivy dlouhodobého charakteru, které mohou byt spojené

s automobilovym primyslem, jsou
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e dlouhodobé kraceni spotiebitelské poptavky. RGzné scénare v rlznych
zemich mohou vytvofit globalni recesi. Takova recese mizZe vyznamné
ovlivnit divéru spotfebiteltd a jejich chovani, coz poté vyrazné ovlivni pfijmy
automobilovych spolec¢nosti a celkovou ziskovost,

e spolecnosti vyrabéjici automobily mohou byt nuceny presmérovat kapital,
aby podpofily pokracujici provoz, ¢imz by ztratily financovani vyzkumu a
vyvoje pro pokrocCilé technologické iniciativy. Muze dojit k urychleni
strategickych rozhodnuti o odchodu z nerentabilnich globalnich trhd a
segmentl vozidel, coz vyrazné snizi produkci, protoZze vyrobni kapacita je
racionalizovana a konsolidovana,

e dodavatelé, ktefi Celi problémum s likviditou, mohou podlehnout rychle se
zhorSujicim trznim podminkam, coz zpuUsobi rozsahlé naruSeni a
potencialné katastrofické dusledky v celém globalnim dodavatelsko-
odbératelském systému vyroby automobild,

e lze ocCekavat vyznamnou restrukturalizaci v odvétvi maloobchodu s
automobily, protoZe obchodnici nejsou schopni dostate¢né rychle se
pfizplsobit podle ménicich se podminek poptavky, ale také velci
dodavatelé a korporace budou muset projit restrukturalizaci sméfujici ke
zméné segmentace svych obchodnich jednotek pro zvySeni

konkurenceschopnosti. (Joe Vitale, 2020).

Velkd pandemicka krize zapoc€ata na konci roku 2019 v ¢inském mésté Wu-Chan
nemusi byt pouze zdrojem negativnich jevi na globalni obchod a dodavatelsky
fetézec, nybrz miaze znamenat velkou obchodni pfilezitost a vytvofit naskok vuci

konkurenci.

2 Metody vicekriterialniho rozhodovani

Je-li fe€ o klasickych nebo teoretickych modelech, kde se subjekt rozhoduje a
porovnava varianty podle jediného parametru, vtom pfipadé je fe€¢ o
monokriterialnim rozhodovani. Subjekt ma mnoho metod a modell pro hledani a
nalezeni optimalniho feSeni. Nicméné tyto modely jsou spiSe teoretické a méné

véruhodné, a zaroven méné pouzitelné v praxi, jelikoz malokdy lze najit v realném
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svété existujici situace ovlivnény pouze jednim, maximalné dvémi kritérii. Vétsina
realnych situaci je zavisla na vice kritériich, dle nichZ se subjekt rozhoduje a snazi
se matematicky model pfiblizit realné situaci. Zaroven vicekriterialni rozhodovani
poskytuje subjektu pravdépodobnéjsi moznost naleznout v matematickém modelu
kofen problematiky nez v modelu s jednou proménnou (kritériem). Disciplina
vicekriterialniho rozhodovani probiha denodenné v béznych, soukromych nebo
pracovnich Zivotech. Dusledky téchto situaci mohou ovlivnit celé procesy do
dlouhé budoucnosti, a proto byl vyvinut sofistikovany zplsob modelovani situaci,
dle kterych Ize nejlépe (pravdépodobné&) a komplexné rozhodnout. Objektivnost
v modelu vicekriterialniho rozhodovani je pravé kvuli vice ukazatelim objevujicich

se v modelu, které dodaji modelu objektivitu (Fiala, 2008).

Vyhodou metod vicekriterialniho rozhodovani (Fotr, 2010):
e je moznost posuzovat jednotlivé varianty vici velkému objemu dat,
e vynucuje posuzovani dulezitosti jednotlivych kritérii objektivné a explicitné,
e nuti subjekt tvofit transparentni, reprodukovatelny a jasny proces, ktery je

srozumitelny i pro jiné subjekty, kterych se rozhodnuti také tyka.

2.1 Struktura procesu rozhodovani

Proces rozhodovani Ize jako kazdy jiny proces syntézou kroki dekomponovat
v jednotlivé kroky. Autofi odborné literatury se neshoduji a maji rozdilné predstavy
o jednotlivych fazich procesu rozhodovani, popfipadé i v detailech. Autofi je vzdy
interpretuji odliSné, nicméné nékteré faze nesmi v rozhodovacim procesu chybét.
Jednotlivé faze jsou spolu spjaté a etapa predesSla je navazanad na etapu
nasledujici, coz vyjadfuje vzajemna provazanost, podminénost a zavislost. Simon
¢leni rozhodovaci proces do 4 vitalnich fazi nasledovné (Fotr, 2006):
e analyza okoli — obsahuje analyzu podminek pro rozhodovani, identifikaci
problemu a stanoveni jejich kofenovych pficin,
e navrh feSeni — hledani, tvorba a analyza cinnosti vedouci k vyfeSeni
problému,
e volba feSeni — hodnoceni jednotlivych &innosti definovanych v pfedchozi
fazi a vybér metody k realizaci,
e kontrola vysledkl — porovnani skute¢né ziskanych vysledkd varianty po

realizaci a stanovenych cilud, jez byly pfedurceny.
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Podrobnégjsi clenéni nadefinoval autor odborné literatury a Cesky pedagog
Bohumir Stédror. Rozhodovaci proces podle Stedroné ma 12 fazi, byt se zda byt
prilis slozity, obsahuje nezbytné detaily k Uplnému a jasnému nadefinovani cile,
zvoleni korektni metody pro feSeni problematiky a kontroly vysledkd. Postup
celého rozhodovaciho procesu je krok po kroku rozebrany v grafu zobrazujici
postup rozhodovaciho procesu (viz Obr. 3).

Hodnoceni

el Vybér Realizace vysledk(

Analyza vahy k Definovéni

Analyza

Identifikace Analyza Definovani Hodnoceni

variant
feseni

dusledkd variant varianty k vybrané dosaZenych
variant realizaci varianty vybranou

variantou

kritérii jednotlivym
kritériim

problému problému cile procesu

Zdroj: (St&drofi, 2007)

Obr. 3 Postup rozhodovaciho procesu

2.1.1 Identifikace rozhodovacich problému

Pod pojmem identifikace problému se rozumi vysledek zpracovani jak vnitfnich,
tak vnéjSich informaci ovliviujicich rozhodovaci proces. VnéjSi informace mohou
byt obsaZzeny ve vyzkumné praci, ziskanim licence nebo jinou €innosti fidiciho
subjektu. Vnitfni informace naopak vznikaji nejCastéji jako zpétna vazba, z jiz
probéhnuté vlastni zkuSenosti, pravidelného monitorovani procesu nebo kontrolou

souéasného systému fizeni (Skrabek, 1990).

Soucasné je pro rozhodovani vitalni v€asné identifikovani problematiky. Stejné

problematické jako pozdni feSeni problému, je feSeni problému pfedCasné a
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implementovat napravné restrikce pfedem, ¢imz Ize zpUsobit nastartovani jiného
problému. Takova situace nastane, pokud se jedna, rozhoduje a implementuje
napravné opatfeni v nedozralych podminkach a za neudplnych definovanych
okolnostech (Skrabek, 1990).

Vigwvivs

problému a spravné nadefinovani, jelikoz co je pro jeden subjekt problém, nemusi
byt pro jiny subjekt také problém, a proto se musi jasné&, explicitné a uplné
nadefinovat, co je konkrétni problém zcela objektivné. Pokud je problematika na
prvni pohled nejasna, mohou se pouZzit metody a nastroje odhaleni a identifikace
problému doporucené autory u€ebnic o manazerském rozhodovani (Fotr, 2015).
Po uvédoméni si problému a spravného nadefinovani je nezbytné pro rychlé
vyfeSeni problematiky, aby byl subjekt pod jistym tlakem svého okoli a aby mél
k dispozici konkrétni zdroje (Casové, financni, informacni, materialni, apod)
potfebné pro vyfeSeni problematiky. Subjekt musi stanovit v této fazi jaké zdroje
jsou k vyfeSeni problému nezbytné, kolik jich potfebuje a kolik zdroju je
momentalné k dispozici. Souasné je v této fazi stejné dulezité zanalyzovat, kdo
jsou zainteresovani jedinci a které okolnosti maji vliv na rozhodovani. Déle
stanovit omezeni, diky nimz by se rozhodovaci proces zkratil, prodlouzil nebo
ukoncil. Takové okolnosti mohou vzejit z legislativy (pravni, ekologické) nebo

okolnosti technologického a technického charakteru.

2.1.2 Analyza rozhodovacich problém

V druhém kroku probéhne hlubsi poznani problému, stanoveni zakladnich prvkd,
zjisténi pFicin vzniku problému a nadefinovani podstaty problému. Z této analyzy
by méla vzejit nejdetailngjSi formulace rozhodovaciho problému. Jasny popis
problému je pro nasledné kroky stézejni, aby se dosahlo spravného vysledku.
.-..pouze pfesné pojmenovani problému umoznuje stanovit vSechny mozné, resp.
v dané situaci myslitelné, varianty (cesty) dalSiho postupu a dava predpoklad pro
adekvatni vyreSeni problému.“ Dale je nutno dodat: ,JiZ samotna formulace
problému ma vyrazny vliv na pfistup k jeho feSeni. Definice problému mize dat
nasemu uvazovani urCity smér a tim i nastolit uréitd omezeni.“ (Bélohlavek, 2006,
S. 677).
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2.1.3 Definovani cile rozhodovaciho procesu

Cil rozhodovaciho procesu Ize chapat jako predstavu subjektu o potfebném
budoucim stavu. Cil by mél tedy konkrétné popisovat zadouci budouci stav. Tento
cil musi opatfeni, restrikce nebo upravy vzeslé z rozhodovaciho procesu splnit.
Definice cile musi byt co nejpfesnéjsi, vdem jasna, smysluplna a proveditelna, coz
je podminka pro pokraCovani nasledujicimi kroky. V jiném pfipadé by nebyla
splnéna podminka. Déle pfi nadefinovani neproveditelnych kroku nelze cil splnit
zcela nebo Caste¢né. Je nezbytné pouzit pfi definovani jakéhokoli cile metodu
SMART?, i vpfipadé, kdy vrozhodovacim procesu nemuze byt cil vzdy
méfitelného charakteru. Dulézité je podotknout, co Dédina (2007) zmifuje ve své
knize, ze cil je vzdy hodnota vyjadfena bud slovy nebo Ciselné, ne vSak Cinnost,

kterd bude nadefinovana k dosazeni cile.

2.1.4 Analyzarozhodovacich kriterii

Pokud je jasné a srozumitelné definovany cil procesu, je ,pfipravena puda“ pro
zjisténi, kterd rozhodovaci kritéria budou stézejni pro proces rozhodovani.
Zvolenim téchto kritérii je vytvofen predpoklad k hodnoceni variant zvolené
problematiky. Je provedeno posouzeni optimalnosti jednotlivych variant vaci
zvolenému cili. Déle je nutno dodat: ,Kromé téchto cili mohou vybér kritérii
hodnoceni podpofit hledani moznych nepfiznivych dusledkd a ucinkd variant,
identifikace odliSnosti a rozdilG variantnich feSeni, popf. vymezeni subjektd, jejichz

zajmy a cile mohou byt ur€itym feSenim problému dotéeny.“ (Veber, 2000, str. 84).

Pomoci kritérii 1ze posoudit korektnost a splatnost hodnot, a zaroven objektivitu
procesu korelujici realitu. Tento vztah je rozhodujici pro uréeni miry optimalnosti
skute€nosti k cili zvolené subjektem a aktualni skute¢nosti. Kritéria musi byt tudiz
spravné zvolena a cili pfizplsobena. V této fazi zvolena kritéria jsou ovlivnéna
vyb&rem subjektu dle individualnich priorit. Skrabek (1990) dale poznamenava
vhodnost zvolit duvérného ukazatele pro ovéfovani, ze se v procesu neobjevuji

kritéria ovlivnéna nahodnymi jevy.

2 SMART = Specific, Measurable, Attinable, Realistic, Tangible — konkrétni, méfitelné, dosaZzitelné,
realistické a hmatatelné. Teorii stanovovani cill vytvorili E. A. Locke a G. P. Latham v roce 1976
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Po zvoleni kritérii se pfifadi metoda jejich hodnoceni. Hodnoceni bude
znazornéné bud atributivnimi (ANO/NE), nebo numerickymi znaky ve skdringovém
systému (od nejlepSi do nejhorsi) apod. Hodnoty, které vyplynou z metodiky

hodnoceni, se pravé v dalSi ch krocich pouziji jako kritérium pro posouzeni

moznosti v FeSeni problému.

Pocet kritérii je pfimo zavisly na jejich relevantnosti. Proces by mél mit tolik
hodnoticich kritérii, kolik se ho jen pfimo tyka. Je nevhodné urCovat hodnotici
kritéria do rozhodovaciho procesu, ktera jen okrajové souvisi s problematikou,
jelikoz by mohla zkreslovat problém a odvadét pozornost od vitalnéjSich pficin.
Zaroven je zadouci, vramci d&istoty prace, se nezahlcovat redundantnimi®
informacemi, jez by znamenaly pouze zvySeni naroCnosti na faktor ¢asu, nikoli na
konec¢nou efektivitu FeSeni problému. Zpravidla se pouziva ekonomicky faktor jako
fidici, prioritni. Nicméné se uvadi efektivita, v niz jsou zahrnuté faktory Casu,
kvality nebo zajmy ovliviujicich Cinitell. Nelze stanovit obecny vycet vyznamnych
kritérii, pouzitelnych pro kterykoli rozhodovaci proces. Je to zdlvodu
individuélnosti kazdého problému a s nim spojenymi vnéjSimi vlivy, které se musi

vzdy individualné zakomponovat do procesu rozhodovani.

2.1.5 Prirazeni vahy k jednotlivym kritériim

Dalsim bodem v procesu rozhodnuti je ur€eni, jaké vahy maiji jednotliva kritéria.
Dle téchto kritérii se bude rozhodovat. Zasadni je v tomto momenté rozhodnout
dulezitych kritérii (Robbins, 2004). Vahy kritérii jsou v podstaté metodika urCovani
priorit o tom, co pro feSeni je vyznamné, a co pro feSeni neni az tak vyznamné a
nehraje béhem kone&ného rozhodovani velkou roli. Prioritu jednotlivych kritérii
danému kritériu pfifadi vy$Si hodnotu. V. momenté, kdy rozhodovateli vyjdou dvé
mozna feseni se stejnym celkovym skére (pfi vyuziti Ciselné definovanych kritérii),
musi se rozhodovatel rozhodnout dle dopfedu uréenych vah u jednotlivych kritérii.
Cili by rozhodovatel vybral feSeni (napfiklad feseni A), kde kritérium 1 ma vy3si

pfifazenou hodnotu nez stejné kritérium u ostatnich feSeni (napfiklad feSeni B, C

® Redundantni = nadbyteéné
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a D). A to, protoze pro naplnéni cild rozhodovani je kritérium 1 vyznamnéjsi (z

dlvodu vys$Si pfifazené vahy), nez kritéria 2, 3, 4 atd. (Fotr, 1992).

2.1.6 Analyza variant reseni

Sesty krok pojednava o formulaci, identifikaci a vytvofeni maximalniho poétu
variant feSeni zvoleného problému. Cilem je vyjadfeni konkrétnich potencialnich
rozhodnuti a cest, vedoucich ke stanovenému cili. BEhem vybéru variant se jiz
zohlednuji omezujici faktory, zejména zdroje spoleCnosti jako napfiklad Casove,

finanéni nebo lidské.

Jde tak o analyzu vSech variant, které by byly potencialnim feSenim problému a
dosahlo by se pozadovaného cile. Soucasti analyzy jsou pozadovany tvarci
aktivity manazerd a jejich tyma pro hledani a formulaci variant feSeni. V ramci
téchto tvurcich aktivit je vyhodou pracovat s tymem se zkuSenostmi z minulosti.
Na Skodu neni téZ nechat vypracovat odbornou analyzu od konzultaéni firmy, jejiz
néhled z venku otevie novy uhel pohledu pro rozhodovatele. Zasadni pro fazi
analyzy variant feSeni je si uvédomit, Ze se pouze varianty hledaji, definuji a
formuluji, nikoliv hodnoti, coz muze mit dil¢i vliv na pozdé&jsi nepfesnosti béhem

konecného feseni.
Varianty reseni problém

Rozhodovaci problémy s Fadou variantnich feSeni jsou zavislé na situaci, v niz se
rozhoduje. S kazdym FeSenim je spojena urcita rizikovost. V pribéhu tvofeni
jednotlivych variant je relevatni zachovani komplexnosti feSeni, tedy aby byla
v souboru obsazena vSechna mozna i pfipustna feseni, a zaroven musi kazda
varianta byt modelové dotaZena do Uplného vyfeSeni, véetn& rozboru (Skrabek,
1990).

Béhem tvorby variant muze nastat, ze se dvé varianty vzajemné rozporuji Cili se
vylu€uji. Dana situace se musi zvaZzit a rozhodovatel musi vybrat pouze jedno
feSeni, jelikoz dvé disjunktivni feSeni nemohou vést k jednomu cili. Také nelze
predpokladat, Ze se vzdy navrhnou varianty feSeni pfinasejici pouze vyhody. Spis
je pravdépodobné, Ze takova varianta neexistuje. Zpravidla se stava, ze ¢im vice

progresivnéjSi varianta je navrzena, tim vice pfinasi kvalitativné, a i finanéné
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Vv s

naroCnéjSi problémy krfeSeni, Cimz se realizace feSeni sama stane
nepravdépodobnou (Skrabek, 1990, s. 159-160).

Hledani jednotlivych variant rozhodovacich problému

Jak bylo jiz v pfedchozim textu zminéno, rozhodovatel musi v pfedeslém kroku
pevné urcit poCet moznych a pfipustnych feSeni. Jednou z variant musi byt vzdy
moznost nedélat nic. Stanovené varianty se vzdy hledaji podle poZzadovanych cill
Cili aby se dosahlo nastavenych cill za pomoci navrzenych feSeni a zaroven aby
se nezpuUsobily zadné nepfiznivé nasledky na souvisejicich oblastech. Mirna rizika
¢i nezadané dusledky se zpravidla objevuji u kazdé varianty. Jen z fidka nastanou
situace, jejiz dopady neovlivni negativné Zadnou zainteresovanou stranu.
Dusledky zimplementace vybraného FeSeni by nemély vést k negativnim
hospodarskym vysledkim, negativnim ddsledkdm v chodu organizace, nebo k

neblahym disledkdm na praci oddéleni &i jednotlivych pracovnika.

Existuje vice moznosti, jak jednotlivé varianty vyhledat a zaznamenat. Zalezi vzdy
na znalostech rozhodovatele, potazmo manazera a jeho tymu, které hrajou
v rozhodovani vitalni roli. Urcité pfipady nabizeji mozné varianty feSeni
pfipad se opétovné varianty nemuseji znovu vyhledavat a mize se postupovat dle
predchozich postupu. Doporu¢eno je v takovém pfipadé zkontrolovat, zda se
nezménily okolnosti a neobjevily anomalie v procesu nebo zda pracovnik
zodpoveédny za proces neziskal nové znalosti a dovednosti apod. Pokud se vSak
jedna o novou situaci a novy rozhodovaci problém, potom je moznost pouziti
riznych matematickych metod a modell, které se vyuzivaji dle toho, jestli je dobre
nebo Spatné strukturovany problém. Pro feSeni dobfe strukturovaného problému
Ize vyuzit metodu parovych vztah( navrh, rozhodovaci stromy, metodu analogie,
metodu porovnéni atd. Naopak u Spatné strukturovanych problému se vyuzivaji
metody, které jsou spiSe zalozené na tvlréim mysleni jako napfiklad

brainstorming, brainwriting nebo Gordonova metoda (Fotr, 2006).
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Tvorba variant rozhodovacich problému

Nez se zacnou tvofit jednotlivé varianty rozhodovacich problémdud, tak by se
rozhodovatel mél presvédCit, ze nelze aplikovat na nové varianty jiz znamé
zkusenosti z pfedeslych pfipadd. Pokud se nevyuZiji zkuSenosti z minulosti, tak se
vyuziji matematické modely a vypocetni techniky. DalSim moznym feSenim je
metoda hledani novych myslenek. V ramci tvorby novych variant rozhodovacich
problémU se podporuje intuice a kreativita a apeluje se na zvySovani tvur€iho
potencialu pracovnikll a i celé organizace jako napfiklad lessons learn nebo styl

fizeni.

Efektivni pro tvorbu novych feSeni je zapojeni celého tymu a skupinova pfiprava
povede ke konfrontaci odlisnych nazorG, které spéji k tvorbé vice variant. Casto
feSitelé problému vypracuji Siroky soubor odliSnych variant, z nichz se da vybrat ta
nejvhodnéjsi varianta. Obvykle Siroké spektrum variant znamena uspésnou tvorbu
fesSeni a tim spiS se oCekava, Zze mezi feSenimi bude varianta feSeni, pomoci niz
se problém vyiesi optimalnim zplsobem. V ramci skupinové prace se vétsi pocet
pracovnikl ztotozni s vybranym feSenim. Neopomenutelny je také fakt optimalni
dispozice informaci pro vSechny zucastnéné strany, zapojené do tvorby variant
feSeni. Pokud nebudou mit vSichni k dispozici nutné informace, zazemi a postup,

muze dojit k dezinformacim vedouci k mylnym feSenim.

NejCastéjSi metodou pouzivanou pro tvorbu variant rozhodovacich problému je
tvz. brainstorming. Zakladem této metody je v ramci tymové spoluprace vymyslet
co nejvic moznych variant, aniz by se tyto vyhodnocovaly®. Bé&hem
shromazdovani napadl se klade duraz na kvantitu napadu, nikoliv na kritiku nebo
obhajobu jednotlivych napadu. Brainstorming se uskuteChuje v mluvené podobé,
opacnou podobou Cili pisemnou, se uskute€nuje brainwriting. ,Brainstorming ale
neni vhodny tam, kde je pro kvalifikované feSeni potfebna expertni znalost.
Poskytuje spi$ kvantitu nez kvalitu a spoléha na to, ze v mnozstvi pomérné
plytkych feSeni se najdou néktera vyjimecné kreativni.“ (Dédina, 2007, s. 79) U

téchto tvar€ich metod neni stézejni, zda jejich implementace je v dany moment

* Zfidka se pouziva dana metoda u jedince, jelikoz se mezi vice lidmi utvofi vice napadu a metoda
byva efektivngjsi.
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realisticka. DuUraz se klade na maximalizaci poctu variant feSeni, aby se
nezapomnélo na vyhodna ¢i zasadni feSeni, jez tak na prvni pohled nevypadaji.
Na konci procesu jak brainstormingu, tak brainwritingu jsou vybrany feSeni ze
vSech zaznamenanych, jejichz vysledek vypada nejvice prospésny pro cil a

pracuje se dal s nimi.
2.1.7 Definovani disledku jednotlivych variant rozhodovani

Sedmy krok pojednava o predpokladaném duasledku jednotlivych variant na
zakladné vybranych kritérii. Jednotlivé varianty rozhodovani pfinasi s nimi spojené
disledky, tedy ocekavané dopady nebo uc€inky pfipadnych variant na
rozhodovatele nebo organizaci a jeji okoli. Znalosti dusledkd variant jsou
elementarnimi informacemi potfebné pro hodnoceni variant a vybrani finalni
varianty. Pokud rozhodovatel nebude znat vSechny dusledky spojené
s rozhodnutim, jez udéla, nebyl by rozhodovaci proces spravné zvoleny a
rozhodovatel si nemuze byt jisty, Ze zvolenym krokem dosahne specifikovaného

cile, &i jestli rozhodnuti nebude mit negativni vliv na aktualni situaci.

Dopady jednotlivych variant se stanovuji diky vyuZziti nékterych matematickych
metod a modelu v€etné grafického znazornéni. Pfikladem je metoda stanoveni
dusledku rizikovych variant, v niz se vyuzivaji rozhodovaci matice (Fotr, 1992),
pravdépodobnostni stromy (Fotr, 1992) nebo simulace metodou Monte Carlo
(Hyka, 1992). Jednotlivé varianty se odliSuji svym pfinosem, a naopak
nezadoucimi nasledky a riziky, a proto se rozhodovatel musi ¢asto rozhodovat
mezi kompromisy, tedy Zadoucimi a nezadoucimi nasledky. Obvykle se nestane,

Ze by varianta méla pouze zadouci disledky a zadné nezadouci nasledky.
2.1.8 Hodnoceni variant rozhodovani

Hodnoceni jednotlivych variant funguje na zakladé prfedepsanych vah a kritérii,
podle stanovenych omezeni a podle disledkl, které by mohly vzejit z variant
rozhodnuti. Lze tedy docilit dvojiho vysledku. Uréeni preferenéniho uspofadani
variant nebo ur€eni celkové nejvyhodnéjsi (optimalni) varianty feSeni (Fotr, 2006).
V ramci preferencniho usporadani variant se sefadi jednotlivé varianty podle jejich
celkové vyhodnosti a pouze nékolik z vybranych se uspofadaji v zavislosti na

rizna omezeni, zejména omezeni finanCnich prostfedkd. Zaroven podminkou
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realizace variant feSeni je jejich vzajemna nevylucitelnost. Skulovad (1995)
potvrzuje tento fakt svym tvrzenim, ze: ,Subjekt rozhodovani posuzuje a hodnoti
mozné varianty dalS§iho postupu s pfihlédnutim ke véem faktorim limitujicim jejich
realizaci a k moznym dusledkim pfijeti urCitého feSeni, které jsou mu znamy,

nebo které je schopen urcit ¢i odhadnout.” (Skulova, 1995, s. 41).

Hodnoceni variant se provadi primarné na zakladné objektivnich charakteristik a
vysledku analyz. Zahrnout se ale daji do hodnoceni i subjektivni faktory, osobni
zkuSenosti, znalosti nebo postoje rozhodovatele. Vysledek hodnoceni vyjde jako
nejvhodnéjsi varianta feSeni odpovidajici pfedem stanovenym kritériim, nebo vice
paralelnich variant, s jejichz pomoci se dosahne splnéni preduréenych cild.
Hodnoceni jako takové je subjektivni ¢asti procesu rozhodovani, ponévadz zalezi
na hodnoceni jednotlivych kritérii a vah vytvofenych rozhodovatelem (Skulova,
1995). ,Stanovenim vyhodnosti konéi prakticky pfiprava rozhodnuti, protoZze vybér
optimalni varianty je vlastné jiz rozhodnuti.“ (Skrabek, 1990, s. 160). Avéak pokud
nevyhovuje zadné z uvedenych feSeni, musi se jednotliva kritéria pfeformulovat
nebo hledat dalSi potencialni feSeni. Takova situace vede k vraceni se zpét

k ¢asnéjSim krokim a musi se zopakovat proces s upravenym vychozim stavem.

Hodnoceni muze probihat rlznymi zplUsoby (Skalovani, Ciselné nebo slovni
apod.), jejichz hlavnim cilem je odlisit prioritu jednotlivych kritérii u jednotlivych
variant feSeni. Hodnoceni mize mit dvoji podobu — objektivni a subjektivni.
Objektivni hodnoceni mlUze byt napfiklad porovnani cen ur€itého zbozi napfi¢
variantami), zatimco subjektivnim hodnocenim se hodnoti napfiklad dobré jméno

spolecnosti u jednotlivych variant.
2.1.9 Vybér varianty uréené k realizaci

Devaty krok popisuje vybér definitivniho feSeni implementovanim jedné z variant.
Vybér takové varianty, ktera ziskala nejvétSi ohodnoceni pfi dodrzeni
predepsanych kritérii a jejich vah, respektive vybér a implementaci vice vzajemné
se nevyludujicich variant. U&elem a vyUsténim rozhodovaciho procesu je pravé
vybér nejvhodnéjsSiho FeSeni. Pokud se nenalezne varianta optimalni, musi se

zvolit alesponi varianta uspokojivého charakteru (Dédina, 2007).
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Z toho vyplyva, Ze optimalni varianta, ktera vede rozhodovatele ke stanovenym
cilim, se povazuje za nejvyhodné&jsi feSeni konkrétni problematiky. Skrabek
(1987) popisuje, ze se nevoli optimalni varianta, jejiz hodnoty koreluji s krajnimi
hodnotami moznych variant. ,..malokdy jde o volbu mezi spravnym a
nespravnym, spiSe jde o vybér mezi téméf spravnym a pravdépodobné
nespravnym. Coz znamena, ze Casto jde o volbu mezi takovymi sméry jednani,
z nichZz zadny pravdépodobné& neni spravnosti blize nez ten druhy.“ (Skrabek,
1987, s. 26).

Vybér nejvhodnéjsi varianty je dobré srovnavat s jednotlivymi variantami dle
nésledujicich otdzek (vybrana by méla byt pak ta feSeni, ktera odpovi nejlépe na

polozené otazky):

e které z feSeni vyfeSi problematiku dlouhodobé,
e které z feSeni je proveditelné z hlediska zdroju — Casové, financni, lidskeé,
vybaveni a dalSich,

e jaka jsou rizika spojena s realizaci jednotlivych variant (McNamara, 2008).
2.1.10 Realizace vybrané varianty rozhodovani

V desatém kroku dochazi k realizaci vybrané varianty rozhodnuti. Jde v tomto
kroku tedy o implementaci rozhodnuti, jez by méla probéhnout disledné, efektivné
a presné, jelikoz stejné jako jsou dulezité predchozi kroky, tak neméné dulezita je
spravna implementace feSeni. V opacném pfipadé by byl cely rozhodovaci proces
uplné k niemu. Samotna realizace rozhodnuti je vlastnim a hlavnim ucelem jeho
prijmuti, jez vyplynulo z €innosti rozhodovani rozhodovatele. Realizace, respektive

nerealizace rozhodnuti mUze zasadné ovlivnit dalSi rozhodovaci ¢innost.

V ramci rozhodovaciho procesu rozhodovatel odpovida nejen za korektni vybér a
formulaci rozhodnuti, ale také za spravnou realizaci. Zasadni vliv na konecné
rozhodnuti mize mit participace ovlivnénych osob jiz béhem predchozich kroku
rozhodovaciho procesu, jako napfiklad poskytovani informaci k dané

problematice, béhem tvorby variant nebo vybéru vhodného feSeni.

Pfed uplnou implementaci vybraného feSeni se nabizi implementovat pouze

pilotni feSeni (implementace pouze v ¢asteném rozsahu), aby se zjistila u€innost
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daného feSeni a mira eliminace stanovené problematiky. Vybrana feSeni mohou
mit totiz jiny pribéh v praxi a vteorii. Pilotni feSeni dovoluje rozhodovateli
nahlédnout do uplnosti splnéni veSkerych stanovenych cili a zaroven je to
posledni Sance pro rozhodovatele pfed finalizaci pro zhodnoceni vybraného
feSeni (Dédina, 2007).

2.1.11 Hodnoceni dosazenych vysledki realizovaného rozhodnuti

V poslednim kroku dochazi ke kontrole vysledku implementovaného feSeni.
V ramci hodnoceni se stanovi shody nebo odchylky skuteéné dosazZenych
vysledkd od stanovenych cild (zamérl), Cili pfedpokladanych vysledkld vybraného
feSeni. Pokud se objevi vyznamnéjsi odchylky, je nutno naplanovat a realizovat
napravna opatfeni. Odchylky nemusi byt pouze zplsobené nespravnou realizaci
feSeni k dosazeni cilli, ale také nespravnym stanovenim cill, které se musi
korigovat v pfipadé nerealnosti realizace (Fotr, 2006). To znamena, Ze korekce
neuspéchy. Samoziejmé stejné jako Ize korigovat stanovené cile, tak se mohou

korigovat i cesty vedouci k dodrzeni cilt (Plaminek, 2008).

Rozhodovaci proces tedy nekonéi vybérem varianty fedeni, formulaci a aplikaci,
ale nastava po téchto krocich kontrola celého procesu, jez je stejné dullezita jako
v8echny ostatni kroky, a vyhodnoceni nové nastalé situace. Realizace zvolené

varianty muze pfinést nasledujici situace:

e jednoznacny uspéch,
e jednoznaény neuspéch,

e situace mezi témito poly.

Dobry feSitel se snazi ze vSech ftfi situaci poucit pro dalSi rozhodovaci proces
(Plaminek, 2008).

Jak jiz bylo zminéno, efektivnost rozhodovaciho procesu se hodnoti v posledni
fazi celého procesu. Pokud by vyplyvalo, Zze pfedem stanovené cile nebyly zcela
nebo ¢astecné naplnény, musi se rozhodovatel vratit k jednotlivym krokim nebo

zacit cely proces rozhodovani znovu (Skulova, 1995).
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2.2 Stanoveni vahy kritérii

zakladé kritérii se hodnoti varianty a zjiStuje se do jaké miry naplfiuji stanovené
cile. Aby takové hodnoceni probéhlo co nejkvalitngji, musi soubor s kritérii

splnovat nasledujici pozadavky:

e Uplnost, tj. Ize posoudit napInéni cile problému na zakladé souboru kritérii,

e méfitelnost, tj. Ize urcit dusledky vybranych variant na zakladé kazdého
kritéria a varianty dle toho usporadat,

e dekomponovatelnost, tj. zjednoduSeni rozhodovaciho problému diky
kritériim na jednodussi ulohy (tzv. syntéza),

e operacionalita, tj. vybrana kritéria jsou jasné definovana a srozumitelna,

e neredundance, tj. vybrana kritéria zohlednuji jinou cast problému,
navzajem se neprekryvaiji,

e minimalni rozsah, tj. v rozhodovacim procesu by mél byt zahrnut takovy
pocCet kritérii, aby byl cely proces co nejefektivngjsi. Pocet kritérii, ktery

zahrne veskeré relevantni moznosti ovlivnéni (TalaSova, 2003).

Kritéria se dale rozliSuji z hlediska preferenci. Jednak na kritéria s rostouci
preferenci, kde se vyzaduji vy$Si hodnoty (napf. zisk) nebo kritéria, u nichz jsou

preferované nizsi hodnoty (napf. naklady).

Varianty se dale rozliSuji na kvalitativni a kvantitativni dle vyjadfovani dusledka.
Dusledky kvantitativnich kritérii se vyjadfuji v Ciselné podobé, u kvalitativnich
kritérii se dUsledky vyjadfuji nejCastéji slovy, schématicky nebo pomoci vizualnich

prostifedkl (napf. barvou vozidla).
Varianty se hodnoti dle uvazeného kritéria, které je na jedné ze tfi stupnic:

e nominalni, tj. je mozno urcit pouze to, zda se dusledky variant rovnaji nebo
nikoliv. Lze tedy urc€it, zda jsou varianty stejné dobré nebo ne, ale nelze je
nijak usporadat,

e ordinalni, tj. uspofadani jednotlivych variant od nejlepSi po nejhorsi, nebo

obracené,
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e kardinalni, tj. usporadani v podobé intervalovych a pomérovych stupnic.
Obé stupnice musi mit danou jednotku mérfeni. Intervalova stupnice musi
mit stanoveny pocatek a Ize Fict, o kolik se liSi jedna varianta od druhé, tedy
o kolik je jedna varianta lepSi nez ta druha. Pomérova stupnice ma
pfirozeny pocCatek a vychazi z vlastnosti vybraného kritéria. Lze urcit

kolikrat je varianta 1 lepSi nez varianta 2 (Talasova, 2003).

2.3 Metody stanoveni vah kritérii

Krok stanoveni vah kritériim slouzi k uréeni preferenci mezi variantami v zavislosti
na cilech vybrané problematiky. Obecné plati pravidlo: &im je kritérium
vyznamnéjsi vzhledem k cili, tim je vaha kritéria vy$si. Zpravidla se vahy normuji,
aby jejich soucet byl roven jedné. Primarné je toto pravidlo z dlvodu riznorodosti
jednotlivych kritérii obsazené v procesu rozhodovani. Normované vahy jednolivych

kritérii se stanovi jako podil vahy kazdého kritéria a souctu vah vSech kritérii.

Jednotlivé metody pouzité pro stanoveni vah kritérii jsou diferencovany primarné
svou slozitosti a je tfeba ke kazdé uloze pfistupovat individualné a stanovit podle

toho postup spravného feseni.

Metody kvantifikace preferenci mezi kritérii a jejich vystupy jsou uvedeny v tabulce

rozdéleni metod stanoveni vah dle vstupu (viz Tab. 1)

Tab. 1 Rozdéleni metod stanoveni vah dle vstupu

Zadna Entropicka metoda
Nominalni | Metoda aspiracnich urovni

Metoda poradi
Fullerova metoda
Bodovaci metoda
Saatyho metoda

Ordinalni

Kardinalni

Zdroj: (Subrt, 2011)
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2.3.1 Metoda Fullerova trojuhelniku

Metoda prarového srovnavani neboli Fullerova metoda, se vyuziva v pfipadég, ze
se zjistuje preferencni vztah dvojic kritérii. Fotr zaznamenal, Ze ,rozhodovatel u
kazdé dvojice kritérii urCuje, zda preferuje kritérium uvedené v fadku pfed
kritériem uvedenym ve sloupci. Jestlize ano, do pfislusného policka zapiSe

jednicku, v opacném pfipadé nulu.” (Fotr, 2010, s. 168).

Nevyhoda této metody nastava v pfipadé, ze pocet preferenci ur€itého kritéria se
rovna nule, tak se rovna nule i jeho vaha a upravuje vztahy ve Fullerové
trojuhelniku. Kazdé kritérium obrzi jeden bod navic a potom teprve se provede
normalizace. Modifikace zabrani neZzadoucimu stavu, Ze by né&jaké kritérium mélo
nula bodd. Vaha jednotlivych kritérii se pak pocita pomoci nasledujiciho vzorce:

fj+1
=2 1
e (1)

kde f; vyjadfuje pocet preferenci j-tého kritéria, v; normovanou vahu j-tého kritéria a

n celkovy pocet kritérii.

Pro zjisténi preferenci ve Fullerové metodé se vyuziva FullerGv trojuhelnik (viz
Tab. 2).
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Tab. 2 Fulleruv trojuhelnik

Kz

Kn.]_ 1
Kn

Zdroj: (Fotr, 2010)

2.3.2 Saatyho metoda

Princip Saatyho metody je srovnani jednotlivych kritérii zapsanim do Saatyho
matice S s rozmérem N a prvky s; Sattyho matice je symetricka (Zmeskal, 2013).
Pfidanou hodnotou na rozdil od metody parového srovnani je u Saatyho metody,
Ze urCi také velikost preference jednoho kritéria pfed druhym, nikoli pouze holé
preference jako ve Fullerové metodé. Pro parové porovnavani se pouziva Saatyho
bodova stupnice a vice detailll je uvedeno v tabulce rozdélovniku vah dle Saatyho
metody (viz Tab. 3)
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Tab. 3 Rozdélovnik vah dle Saatyho metody

Kritéria jsou stejné vyznamna
Prvni kritérium je slabé vyznamnéjsi nez druhé
Prvni kritérium je dosti vyznamnéjSi nez druhé
Prvni kritérium je prokazatelné vyznamnéjsi nez druhé
Prvni kritérium je absolutné vyznamné;jsi nez druhé

OIN|O|W][F

Zdroj: (Fotr, 2010)

V ramci Saatyho matice se porovna kombinace dvojic dostupnych kritérii a také

velikost preferenci i-tého k j-tému kritériu a zapiSe se do matice S=(s;):

1 S12 - Sin
5= 1/5415 1 v Sop )
s/sik 1/s12 .. 1
Dale pro vypocet prvkua s; plati:
Sij = :—Jl (3)

kde s;; ur€uje podil vah jednotlivych kritérii v; a v;.

V pfipadé, Ze s;=1, znamena, Ze si vahy kritérii jsou rovny s ohledem na
preference. Pokud vSak je i-té kritérium preferované pred j-tym, zapisuje se do

matice prevracena hodnota (napfiklad s;; = 1/3 ).

Pro vypocCet vah kritérii je nejCastéji vyuzivanou metodou metoda logaritmickych
nejmensich d&tvercu. Nejprve se musi vypocCitat geometrické priméry Fadku

matice, tedy hodnoty bj. Za timto ucelem je vyuzivan nasledujici vztah:

b; = n/ j=1Sij- (4)

Jednotlivé vahy se vypoditaji normalizaci hodnot b; pomoci matemetického vztahu:

39



vl = Z‘;:’l=1 bi' (5)

Konzistence matice

Pfed tim, nez se zaCnou pocitat vahy jednotlivych kritérii, tak je potfebné ovéfit,
zda nedoslo pfi zadavani hodnotovych prvkl do matice parovych porovnani
k ndhodné chybé& a matice tedy splfiuje podminku konzistence. Pro matici plati

pfirozené pravidlo: je-li kritérium K; sj-krat dalezitéjSi nez kritérium K; a kritérium K;

Migwivs

kritérium K; si-krat dulezitéjsi nez Ky, kdy si=sjssi. Tento vztah vyjadfuje definice:

.,Necht P = {pij}ﬁ-:l je Ctvercova matice typu m x m, pro jejiz prvky plati pi = pijpix

pro kazdé i, j, k=1, 2, ..., m. Potom lze fici, Ze matice P je konzistentni.*

Pro zjisténi miry konzistence se vyuziva koeficient konzistence (consistency ratio)

a Satty ho definoval nasledovné:

_cI

CR=—, (6)

kde CI = ”m—"l'" @)

kdy RI je pro ndhodny index, Cl index konzistence a, A4, maximalni vlastni €islo

matice S a na zavér n pro pocet kritérii.

RI hodnota se urcuje tabulkou hodnot ndhodného indexu (viz Tab. 4).

Tab. 4 Tabulka hodnot nahodného indexu

Zdroj: (Saaty, 2010)

Pro miru konzistence plati, ze pokud CR =< 0,1, tak matice S je povaZzovana za

konzistentni.
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2.4 Metody vicekriterialniho hodnoceni

Rozdily v jednotlivych metodach vicekriterialniho hodnoceni variant jsou
v poskytovani druht informaci. Bud se poskytuji kardinalni nebo ordinalni
informace s ohledem na poradi variant. Casto pouzivané metody jsou napfiklad
metoda TOPSIS, metoda vazeného porfadi, Saatyho metoda nebo metoda
vazeného souctu. Tato kapitola bude dal pouze pojednavat o metodé TOPSIS a
metodé WSA, které budou pouzity pro zpracovani pfipadové studie v praktické
Casti diplomové prace. VSechny metody maji vSak jeden spolecCny cil, a to ze

vSech variant vybrat nejlepsi variantu nebo sefadit dle vyhodnosti.

2.4.1 Metoda TOPSIS

Metoda TOPSIS, z anglického Technique for Order of Preferences by Similarity to
Ideal Solutions, je zaloZena na minimalizaci odchylky od bazalni varianty k idealni
varianté. Zakladnim predpokladem pro ni je kardinalni hodnoceni uvaZovanych

variant dle jednotlivych kritérii a jejich vah. Subrt (2011) uvadi nasledujici postup:

e Sestaveni normalizované kriterialni matice R = (rj) s jejimi prvky podle

vzorce.

L )

rij =
14
/Ei=1yi2,-
e vypocet normalizované vazené kriterialni matice W=(w;;) na zakladé vzorce:

Wij = Vj * Ty, (9)

kde v; jsou vahy jednotlivych kritérii a rij prvky normalizované kriterialni matice.

e Vypocet vzdalenosti variant od bazalni d; a idedlni df, pro které plati

vztahy:

JZ (Wi — d; (10)
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24.2

di = \/Zf:l(wij — h)?, (11)

vypocCet podstatnych ukazatelll vzdalenosti variant od bazalni varianty.
Tento ukazatel nabyva hodnot 0 az 1, pficemz 0 znaci bazalni variantu a 1

znadi idealni variantu. Pocita se dle vztahu:

=L (12)

=t
d}+d;

sestupné seradit varianty dle ukazatele c;.

Metoda vazeného souctu

Metoda WSA (z anglického Weighted Sum Approach) je metodou vazeného

souctu se zakladem na vypoctu hodnot z funkce uZitku, tedy jeho maximalizace.

Metodu je vhodné pouzit pro zpracovani kvantitavnich kritérii (Fiala, 2013).

Zakladnimi predpoklady pro vyuziti této metody jsou kriterialni matice Y, kardinalni

informace a vektor vah kritérii v. Metoda vazeného souctu konstruuje hodnoceni

pro kazdou variantu, a proto je metoda pouzitelna nejen pro hledani nejlepsi

varianty, ale také pro pofradi vSech variant od nejlepSi do nejhorsi. Dosahne-li

varianta a; podle kritéria j urcité hodnoty y; pfinasi potom uzivateli uzitek, ktery se

vyjadfuje pomoci linearni funkce uzitku (Brozova, 2013).

Brozova a kol. (2013) uvadi postup dle nasledujicich kroku:

1. prvnim krokem je nutno prevést minimalizaCni kritéria na maximalizacni

kritéria dle vztahu (x):

yij = max(y;;) — yi;. (13)

Takova uprava ziska pro kazdou variantu ohodnoceni, o kolik je lepSi

vybrana varianta oproti té nejhorsi varianté. Tato matice se oznacuje Y,

ve druhém kroku se urcuje idealni varianta H s ohodnocenim (hy, ..., hy) a
bazalni varianta D s ohodnocenim (ds, ..., d),
ve tfetim kroku je tfeba vytvofit standardizovanou kriterialni matici R. Jeji

prvky se ziskaji dle vztahu (x):
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_ (yij—dp)
rij - (hj_dj)’ (14)

kde vyj je pavodni kriterialni matice,

h; je idealni varianta pro hodnotu kritéria j,

d; je bazalni varianta pro hodnotu kritéria j,

rj je normalizovana kriterialni matice.
Standardizovana matice R je matici hodnot funkce maximalizace uzitku
zi-té varianty podle j-tého kritéria. Prvky matice R jsou linearné
kriterialnimi hodnotami, kde r; nalezi v intervalu 0 az 1. Normalizovanym
bazalnim hodnotdm pfipada hodnota O, naopak hodnota 1 je pro hodnotu
idealni normalizované hodnoty,

4. ve ctvrtém kroku se vypocte vazeny soucet hodnot dil€ich funkci uzitku

vyjadfujici celkovy uzitek varianty dle vztahu (x):
u (a) = XL, vy, (15)
kde uj je dilCi funkce uzitku jednotlivych kritérii,
vj je vaha kritérii,

5. v zavéretném kroku se sefadi sestupné varianty podle hodnot u (a)),
pfiCemz varianty s nejvySSimi hodnotami uZzitku se povaZzuji za feSeni

vicekriterialniho rozhodnuti.

3 Vyzkum preferenci zakaznikt strednich SUV prémiovych
znacek na némeckém trhu

Jako v kazdém procesu vyzkumu, tak i vtom marketingovém vyzkumu se bude
proces skladat z nékolika po sobé jdoucich kroku, jejichz posloupnost je
podminéna. Tyto kroky lze rozdélit na dvé zakladni faze, a to pfipravnou a
realizaCni fazi. Obé faze jsou stejné dulezité. Pfipravna faze zahrnuje proces
definovani specifikovaného problému, formulaci cile nebo cild a hypotézu
vyzkumu, pfipadné predvyzkum. Faze druha (realizaCni) je jiz hotovy vyzkum

v praxi, tedy proces sbéru dat, nasledna analyza a interpretace.
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Aby vyzkum probé&hl spravné a nebyly opomenuty zakladni kroky vyzkumného
procesu, mél by rozhodovatel dohlédnout, aby nezapomnél na zadny z krok

uvedenych v postupu marketingoveho vyzkumu (viz Obr. 4).

Definice
problému a
cilt
vyzkumu

Priprava
P Prezentace

vysledku

planu Analyza dat Rozhodnuti

vyzkumu

Obr. 4 Postup marketingového procesu

Zdroj: (Kotler, 2013)

Stejnym zplasobem definuji proces marketingového vyzkumu autofi jako Churchill
nebo Mahorta. Hair (2006) sice pracuje pouze se Ctyfmi kroky, zaznamenava vSak
u jednotlivych podkroky, které doplfiuji hlavni kroky a tim opét potvrzuji KotlerGv

procesni diagram o Sesti krocich.
3.1 Dotaznikové Setreni

V ramci marketingového vyzkumu je nékolik moznosti, jak nasbirat data pro dalSi
ucely rozhodovatele. Jednou z nejrozSifenéjSich a nejjednodussSich moznosti je
metoda dotazovani pomoci nastroje dotazniku, resp. dotaznikové Setfeni. Stejné
jako marketingovy vyzkum, se da i proces dotazovani rozdélit na nékolik fazi.

Jednotlivé faze dotazniku jsou popsany procesnim diagramu (viz Obr. 5).
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Tvorba
Definovani e dotazli
3 Specifikace
zpUsobu o vzhledem k
Py respondentd 5 p
dotazovani pozadovanym
informacim

Definovani Kompletace

dotazniku Testovani

cile

Obr. 5 Faze dotaznikového postupu

Zdroj: (Kozel, 2011)

Cil dotaznikového Setfeni je definovan pozadovanymi informacemi, jez by mél
zodpovézeny dotaznik pfinést. V ramci dotazniku by mély byt pouze takové
otdzky, které pfinesou pfidanou hodnotu do procesu sbéru dat, tedy mél by
obsahovat pouze otazky, které jsou relevantni pro dalSi praci s daty. SouCasné je
stejné dulezité, aby formulace otazek byla spravna a nezavadéla respondenty
k jinym odpovédim. Autor dotazniku muize vyuzit vSechny moznosti, co
dotaznikové Setfeni nabizi z hlediska variant odpovédi. Nabizi se dva druhy
zpusobl dotazovani, jez jsou pfimé a zprostfedkované. Pfimy zplsob dotazovani
je podoba kvalitativniho vyzkumu a realizuje se de facto pfimym kontaktem
s respondentem pomoci rozhovoru. Naopak nepfimy neboli zprostfedkovany

zpusob je podobny kvantitavniho vyzkumu.

Stézejnim faktorem pro uUspéch s ohledem na kvalitu dat je ochota respondentl
pravdivé a motivované odpovidat na otazky v dotazniku. V pfipadé, ZzZe
respondenti nejsou dostate¢né motivovani a odpovidaji na otazky s neochotou,
muze dojit k nepravdivosti nasbiranych dat a tim znehodnoceni celé prace.
Motivace respondentl pfi vyplfiovani odpovédi v dotazniki se nazyva princip

spravedlivé odmény (Kozel, 2011).
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3.2 Vybér respondentt

Stézejni pro ziskani spravnych dat je oslovit spravny soubor respondentu. Jelikoz
se v diplomové praci hleda nejvhodngjsi vozidlo premiové znacky z hlediska
preferenci zakaznikl na némeckém trhu, tak se autor rozhodl jako respondenty
vyuzit dealery vybranych znacCek s lokaci v Némecku. Vytvofeny dotaznik byl
rozeslan do jednotlivych autorizovanych dealerstvi e-mailem konkrétnim osobam,
které maji v pokynu preposlat dotaznik na zodpovédnou osobu pro komunikaci se
zakazniky. JelikoZz na otazky v dotazniku bude odpovidat zpravidla osoba
s kazdodennim kontaktem se zakaznikem prémiovych znacek, mély by byt

odpovédi v dotazniku relevantni.

3.3 Dotaznik a otazky

V diplomové préci je pouzity strukturovany dotaznik. Na uUvod je hlavicka
vysvétlujici cil vyzkumu a predstaveni autora dotazniku. Nasleduje oddil
uzavienych otazek, popripadé odpovédi k otdzkam. Dotaznik se sklada ze dvou
Casti. Prvni kratSi ¢ast dotazniku sleduje relevantnost respondentl do analyzy.
Druha c&ast slouzi ke splnéni samotného smyslu dotazniku, a to sbéru dat pro
kone&né porovnani vozidel. Dotaznik pouZzity v diplomové praci je vzhledem k jeho

logické strukture strukturovanym dotaznikem.

V dotaznikovém Setfeni se mlze objevit nékolik typl otazek podle nastavenych
variant odpovédi nebo podle funkce. Otazky rozdélené dle funkcionality mohou byt
nastrojové, pomuckové nebo vysledkové. Otazky nastrojové jsou otazkami
s funkci filtragni, jelikoz jsou zafazeny do dotazniku, aby rozdélily respondety na
dvé skupiny: skupinu respondentd, ktefi jsou relevantni pro sbér dat a nabidnou
relevantni odpovédi do dotazniku, a pak respondenty, ktefi by nabidli pouze
irelevantni odpovédi a znehodnotili neimysiné dotaznik. V tomto dotazniku je
pouzita otazka s nastrojovou funkci napfiklad otazka 1 ,,Jste autorizovany
prodejce Vami uvedené znacky?“. Odpovéd ,ANO pfinese tazajicimu jistotu, ze
nasledujici odpovédi v dotazniku jsou véruhodné a nejedna se pouze o
preprodejce vozidel libovolnych automobilovych znacek. Pokud by bylo zaskrtnuto

,NE*, tak tazajici vi, Ze nemusi dal pokraCovat v analyze s danym dotaznikem.
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Otazky rozdélené dle variant se déli na uzaviené, polouzaviené a oteviené.
NejrozsahlejSimi a nejjednodusSimi otazkami pro respondenta jsou uzaviené
otazky, které jsou pouzity i vtéto praci. Uzaviené otazky jsou dopinény
relevantnimi odpovédmi. Respondent oznacCuje odpovéd na otazku, jez je nejblizSi
jeho nézoru. V dotazniku je zejména pouzity nastroj Skala, ktera je pouzivana
Casto v marketingovych vyzkumech. Dldvod zavedeni Skaly do dotaznikového
Setfeni je ziskani moznosti prevést neméfitelné znaky na znaky meéfitelné. Poté
lze s daty pracovat a autor dokaze analyzovat neméfitelné aspekty (pocity,

nézory). V dotazniku je vétSina otazek feSena pomoci Skaly.
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4 Volba nejvhodnéjsiho vozu premiové znac¢ky na némeckém
trhu

Cilem diplomové prace je zvolit nejvhodné&jsi viz prémiovych znacek s ohledem
na preference zakazniki na némeckém trhu. V ramci studie novych registraci
vozidel bylo zanalyzovano 25 nejCastéji registrovanych vozi v Némecku (ADAC,
2020). NejcastéjSimi registracemi prémiovych vozidel byly modely némeckych
znaCek Mercedes-Benz, nasledné AUDI a také BMW. Po dukladné analyze bylo
vybrano vozidlo ze segmentu stfednich SUV Mercedes-Benz GLC, jehoz vyvoj na
automobilovém trhu zaznamenal velké uspéchy. V segmentu SUV se vyrovna
svym pfimym konkurentidm od vyrobci BMW, AUDI nebo Jaguar, na druhou
stranu dokaze konkurovat v poctech prodanych vozidel s modely Ford Kuga nebo
Nissan Qashgai, které jsou nékolikanasobné levnéjsi nez model GLC. Seznam
novych registraci osobnich automobild v Némecku za rok 2019 je uveden

v tabulce s pofadim novych registraci (viz Tab. 5).
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Tab. 5 Poradi novych registraci osobnich vozii v Némecku za rok 2019

Poradi Model Prodej
1 VW GOLF 204550
2 VW TIGUAN 87771
3 Mercedes-Benz C-CLASS 64403
4 VW POLO 61286
5 VW PASSAT 59322
6 VW T-ROC 58898
7 FORD FOCUS 58261
8 SKODA OCTAVIA 55210
9 OPEL CORSA 51708
10 AUDI A4, 54, RS4 50740
11 MINI 50019
12 FORD KUGA 49625

Mercedes-Benz A-
13 CLASS 44189
14 AUDI A6, S6, RS6 44037
15 OPEL ASTRA 43892
16 BMW 3 SERIES 43327
17 FORD FIESTA 43316
18 Mercedes-Benz E-CLASS 43265
19 AUDI A3, S3, RS3 42609
20 SKODA FABIA 42099
21 VW TOURAN 39847
22 SEAT LEON 39637
23 Mercedes-Benz GLC 38369
24 VW TRANSPORTER 37609
25 FIAT 500 37503

Zdroj: (ADAC.de, 2020)

Za reprezentanty vozidel prémiovych znacek byly zvoleny modely Mercedes-Benz
GLC jako bestseller, dadle BMW X3, Volvo XC60 a Audi Q5, jejichz Cetnost
prodeju, potazmo novych registraci v roce 2019, je sestupna v tomto poradi. Vybér
téchto vozidel byl zalozen na studii némeckého internetového magazinu
zabyvajicim se automobilismem auto-motor-und-und.sport.de, ktery na zakladé
registraci novych vozidel ve vSech spolkovych zemich Némecka sestavil Zebficek
(viz Tab. 6).
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Tab. 6 Poradi novych registraci SUV v Némecku za rok 2019

Poradi Model Prodejl Poradi Model Prodeju

1 Ford Kuga 8371 14 Ford 2087
Ecosport

2 VW Tiguan 6065 15 | SKODAKaroq | 2022

3 Dacia Duster 4484 16 Renault 1952
Captur

4 Nissan Qashqai 3476 17 Volvo XC60 1932

5 VW T-ROC 3456 18 Audi Q5 1912

6 Mercedes-Benz 3169 19 Audi Q3 1816

GLC

7 BMW X1 3126 20 Mazda CX-3 | 1773

8 SUZUKI Vitara 3117 21 Hyundai 1673
Tucson

9 SKODA Kodiaq 2845 22 Mazda CX-5 | 1582

10 VW T-CROSS 2741 23 Hyundai 1558

Kona

11 BMW X3 2356 24 Kia Sportage 1496

12 Opel Crossland X 2348 25 Audi Q2 1493

13 Opel Grandland X 2217

Zdroj: (auto-motor-und-sport.de, 2020)

Tucné oznacené modely jsou modely odliSnych prémiovych znacek podobnych
parametrd. Model Mercedes-Benz GLC je bran jako jasny bestseller v ramci
prémiovych znacCek dle studie magazinu auto-motor-und-sport.de. Tento fakt
potvrzuji i dal§i studie némeckych magazint zabyvajicich se automobilismem jako
napfiklad manager-magazin.de nebo probefahrt-plus.de, ktery prezentuje
Mercedes Benz GLC jako nejprodavanéjSi model v segmentu SUV v mésicich
unor 2019, zafi 2019, listopad 2019 a zafi 2020 (probefaht-plus.de, 2020).

Modely BMW X3, Volvo XC60 a Audi Q5 jsou zvoleny za ucelem porovnani téz na
zakladé studie automobilového magazinu auto-motor-und-sport.de. VSechny Ctyfi
modely maji podobné zakladni parametry, coz je zakladnim predpokladem pro
spravné porovnavani. Pod pojmem zakladni parametry chapeme primarné
segmentace a prémiovost znacky, ale také pofizovaci cena, mozZnosti Uprav,
konektivita a dal$i pfidané hodnoty, které jsou zakaznikim nabizeny vyrobci

prémiovych znacek.
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4.1 Predstaveni SUV modell prémiovych znacek

Soucasti této kapitoly bude pfedstaveni vybranych modell. Zakladem predstaveni
budou zejména parametry, jez jsou soucasti dotaznikového Setfeni a slouzi jako
vaha kritérii v rozhodovacim procesu. Tyto parametry se rozdéluji do i
nésledujicich skupin: technické, ekonomické a ekologické parametry. Jednotlivé
modely budou pfedstaveny s porovnatelnou motorizaci, automatickou
prevodovkou a vybavou. Vzdy se bude jednat o nejCastéji prodavany spalovaci
motor s pohonem vsech 4 kol. U vSech vozidel je zvolend maximalni mozna
vybava, ktera pfinese pfidanou hodnotu pro zkoumané parametry konektivita a
asistencni systémy. Nabizena vybava za pfiplatek bez pfidané hodnoty pro dany
vyzkum jako napfiklad panoramatické okno, Upravy exteriéru nebo pfFidani

servisnich nebo garanénich sluzeb neni zahrnuta do modelovych vozidel.

4.1.1 Mercedes-Benz GLC

Daimler, matefska spole¢nost, do niz Mercedes-Benz patfi, svou druhou fadu
GLC nezménil pouze vzhledové, ale provedl nékolik uprav v pohonné technologii a
celkové se zvysila elektrifikace celého vozidla. Zakladni ¢tyfvalcové motory jsou
vybavené hybridizaci. Technologie hybridizace motoru pfinese jednak zvyseni
celkového vykonu, ale primarné zlepseni jizdnich vlastnosti. Novy update mé také
kladny vliv na spotfebu. S vykonem 200 kW je primérna spotfeba 7,1 | benzinu na

100 km, coZ je vynikajici hodnota vzhledem k nabizenému vykonu.®

® Na strané vznétovych motorti provedl Mercedes-Benz také update, a to hned tfemi nabizenymi
naftovymi motory, které vSechny splfiuji novou emisni normu Euro 6d (pfisnéjSi nez Euro 6d
Temp). V rdmci motorizace s ohledem na ekologii nabizi model Mercedes-Benz GLC také
vodikovy motor F-Cell s dojezdem 480 kilometrd, ¢imz tvofi konkurenci pIné elektrickému model
Mercedes-Benz EQC 400 vybudovany na stejné platformé.
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Zdroj: (mercedes-benz.de, 2020)

Obr. 6 Mercedes-Benz GLC

Uz tak sportovni model GLC s sebou pfinasi dvé moznosti karoserie. Jedna
klasickd SUV karoserie a druha varianta jako coupé, kterd podtrhne atraktivitu

vozidla. Ovladani tlumict a vzduchového odpruzeni jsou za pfiplatek.

Velkym krokem v ramci faceliftu pro druhou fadu je pokrok v konektivité vozidla a
jeho nového multimedialniho systému MBUX nabizeného postupem casu v celé
nabidce vozidel Mercedes. Systém vymeénil oba displeje za vétSi. Centralni displej
dostal velikost o 10,25 a displej v pfistrojovém S§titu jeSté o 2 dalSi palce navic.
Multimedialni systém muze Fidi¢ pohodiné ovladat hned péti zptsoby. Dotykem na
obrazovce, pomoci multifunkéniho volantu, ovladaCem na stfedovém tunelu,

hlasovym ovladanim nebo nové muze zakaznik za pfiplatek ovladat infotainment

gesty.

Vyvojova stfediska Mercedesu udélala velky pokrok i v oblasti autonomity a
asistencnich systémech. Asistencni systémy hlidaji okoli vozidla béhem jizdy a
dokazou pohotové reagovat na zmény bé&hem silni€niho provozu. Navic model
GLC umi v pfipadé kolony sjet ke krajnici a utvofit zachranafskou uliCku.
Zaparkovat a couvat umi také s pfivésem, diky novému snimaci v tazném zafizeni
a technologii zaloZzené na magnetickém krouzku tazného zafizeni méfici uhel mezi

pfivésem a vozidlem. Spole¢nost Euro NCAP ohodnotila asisteCni systémy 71 %.
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Bezpelnost vozidla je porovndvana na zakladé hodnoceni spole¢nosti Euro
NCAP, kterd ohodnotila model GLC vzhledem k bezpecnosti pro dospélého
Clovéka 95 % a u déti 89 %.

Zakladni pofizovaci cena GLC je 1.420.000 K¢. Vzhledem k modifikacim a
porovnani je vybrany model s dvoulitrovym spalovacim motorem a relevantni
modifikaci pro porovnéni s dalSimi vozidly. Cena vybraného vozidla s parametry
uvedenymi v tabulce hodnot pro dany model (viz Tab. 7) je 1.813.000 K¢&.

Tab. 7 Tabulka hodnot pro model Mercedes-Benz GLC

Parametry Hodnoty
Vykon [kW] 200
Pofizovaci cena [KC] 1.813.000
Bezpecénost [%] 95
Zavazadlovy prostor [cm] 1600
Spotreba [I] 7,1
Emise [g/km] 162

Zdroj: (mercedes-benz.de, 2020)

4.1.2 BMW X3

Model X3 od bavorské automobilové spole¢nosti BMW je pfimym konkurentem
modelu Mercedes-Benz GLC. Model X3 (viz Obr.7) ma maximalné sportovni
zevnéjSek, ktery muze SUV nabidnout. Model je zaloZzeny na sportovnim

podvozku, ktery v ramci BMW nese zkratku SAV neboli Sports Activity Vehicle.

Nova generace X3 muze nabidnout dva spalovaci motory, pficemz jeden Ctyivalec
a jeden Sestivalec. Pro porovnani autor pouzije pouze dvoulitrovy spalovaci motor

s vykonem 185 kW a priimérnou spotiebou 6,8 | na 100 km.

Prestoze u vozidla probéhl v roce 2018 facelift, pfilis se toho nezménilo. Upravily
se svétlomety a s nimi i vedlejsi svétlomety — mlhovky. Multimedialni systém se
ovlada jednak dotykové, ale i pomoci klasického kulatého joysticku nebo pomoci

gest, s ¢imz pfiSel mezi prvnimi pravé systém iDrive od spoleCnosti BMW.
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Zdroj: (bmw.de, 2020)

Obr. 7 BMW X3

Ovladani systému gesty pfinasi pokrok v autonomité vozidel. Konektivita se
posouva tézZ u BMW X3 o dalSi krok vpfed novymi schopnostmi propojenim a
komunikaci telefonu se samotnym vozidlem. Novy koncept celého systému iDrive
ma pfinést jesté vétSi komfort pro fidi€e v jeho jizdé. Mimo jiné BMW X3 nabizi za
priplatek TV funkci plus, kde si mohou pasaZzéfi vozidla pustit televizi, coz opravdu

patfi k nejvyS§Sim vybavam pravé prémiovosti.

Pro parametr asisten¢ni systémy bylo zaznamenéano dle hodnoceni spole¢nosti
Euro NCAP 58 %. Nizké ohodnoceni asistencnich systému odrazi i hodnoceni
obecné bezpec€nosti pro dospélého Elovéka i dité, které jsou ohodnoceny 93 % a
84 %.

Zakladni pofizovaci cena pro model BMW X3 v benzinové varianté motorizace
zaCina na 1.252.000 K¢. Opét zalezi na motorizaci, dalSich modifikacich a
zvoleném bali¢ku vybaveni, které BMW nabizi a zohledni se na finalni cené
vozidla. Pro porovnani v diplomové praci se vyuZije model s dvoulitrovym
spalovacim motorem a s upravami, které jsou porovnatelné pro zbylé tfi modely.

Cena vybraného modelu s uvedenymi parametry (viz Tab. 8) je 1.906.000 K¢&.
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Tab. 8 Tabulka hodnot pro model BMW X3

Parametry Hodnoty
Vykon [kW] 185
Poftizovaci cena [K¢] 1.906.000
Bezpecnost [%] 93
Zavazadlovy prostor [cm] 1600
Spotreba [I] 7
Emise [g/km] 154

Zdroj: (bmw.de, 2020)

4.1.3 Audi Q5

Viz se prodava v nékolika verzich, na kterych je poté zavisla nabidka motoru
nebo nékterych pfiplatkovych vybav. Zakladem je Q5, dale se nabizi luxusné
vybaveny Q5 design, nebo sportovné ladény Q5 sport. Posledni moznosti je verze
s nejsilnéjSim motorem Audi SQ5. Verze paketl interiéru jsou Design selection a
S-line. Pro porovnani je vybrana verze zakladni Q5 s dvoulitrovym jedinym
nabizenym benzinovym motorem TFSI. Znama koncernova motorizace TFSI

s primérnou spotifebou 7,2 | na 100 km je vybavena vykonem 195 kW.

Audi nabizi svétlomety Matrix LEDs vysokym rozliSenim a funkci dynamickych
ukazatell svétel. Bezpe€nost v modelu AUDI Q5 dle Euro NCAP je ohodnocena
93 % a bezpelnost pro déti 86 %. Cely interiér nové Q5 pusobi luxusnim a

minimalistickym dojmem. Celkové je Q5 uvnitf koncipovana jako A4.

Interiéru dominuje 8,3palcovy displej s rozhranim infotainment systému MMI
touch. Za priplatek vyrobce nabizi Audi Virtual Cockpit s pIné digitalnim
zobrazenim pfistroji. RidiGovo pohodli také doplfiuje novy head-up displej se
zakladnimi jizdnimi udaji jako je ukazatel rychlostnich limitd, aktualni rychlosti a
dalSich paramteru jizdy. Asistenéni systém je pro model Q5 rozdélen na ffi
kategorie — city, tour a parking podle jejich funkcionality. Stejné jako u ostatnich
modell v diplomové praci, i model Q5 je vybaven dovednosti drzet vozidlo b&éhem

jizdy autonomné na vozovce a umi korigovat chyby fidice béhem provozu vozidla.
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Audi Virtual Cockpit displej o velikosti 12,3palct je vybaven napfiklad Zivym
hlaSenim o dopravnich informacich, ukazatelem rychlostnich limitd a dalSi
informace pro fidi€e. DalSi funkci Virtual Cockpit je luxusni 3D grafika map s
navigaci od spole€nosti Google Earth s funkci Google Street View, diky niz si

muZze fidi¢ prohlédnout cil cesty.

Zdroj: (audi.de, 2020)

Obr. 8 Audi Q5

Systém MMI touch funguje podobné jako v Audi A8, s tim rozdilem ze v Q5 nové
rozumi i klasickym ,smartphone“ gestim jako napfiklad pfiblizeni pomoci dvou
prstu. V ramci priplatkového vybaveni je mozné vybavit vozidlo systémem Wi-Fi

aZ pro osm zarizeni.

V ramci ozvuceni pro Cisty zvuk multimedialniho systému je pouZzity dodavatel
spole¢nost Bang a Olufson, ktery spolupracuje i s dalSimi spoleénostmi vyrabégjici

vysoce kvalitni produkty se zvukovymi funkcemi.

Pro srovnani se pouzil model AUDI Q5 s dvoulitrovym spalovacim motorem TFSI.
Motor TFSI je jediny benzinovy motor nabizeny spole¢nosti AUDI pro tento model

a ma vyhovujici parametry (viz Tab. 9) pro porovnani s ostatnimi motorizacemi
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v ramci vicekriterialniho rozhodovani. Cena vybraného modelu AUDI Q5 je
2.131.000 K&.

Tab. 9 Tabulka hodnot pro model Audi Q5

Parametry Hodnoty
Vykon [kW] 195
PC [K¢] 2.131.000
Bezpecnost [%] 93
Zavazadlovy prostor [cm] 1550
Spotteba [I] 7,2
Emise [g/km] 169

Zdroj: (Audi.de, 2020)

4.1.4 Volvo XC60

Svédska automobilka si dlouhodobé drzi povést poctivych a bezpeénych vozl. V
soucasnosti je v prodeji jiz druha generace modelu, oznaCovana jako XC60.

Vyrabi se od ¢ervence 2017 a stala se nejprodavanéjSim Volvem poslednich let.

Zdroj: (volvo.de, 2020)

Obr. 9 Volvo XC60
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Benzinové motory se daji pofidit pouze v kombinaci s automatickou pfevodovkou.
Nejvykonné&jSim benzinovym agregatem je T6 s vykonem 228 kW v kombinaci s
pohonem vsSech kol. Druhym spalovacim motorem v nabidce je 184 kW silny B5,
ktery |ze pofidit jak s pohonem pouze pfednich kol, tak i s pohonem na vSechna 4
kola. Pro porovnani se pouzije v diplomové praci motorizace B5 s pohonem na

vSechna kola. Vyrobcem udavana spotieba je v priméru 7,4 | na 100 km.

Infotainmentu dominuje 12.3palcovy displej s ozvu€enim od prémiové spolecnosti
Harman a Kardon. Po zaplaceni pfiplatkového audiosystému Ize ve vozidle
vyuzivat zafizeni od spole¢nosti Bowers a Wilkins, které posune ozvuceni vozidla
na dal8i uroven. Prémiové ozvuceni bylo pouZito k porovnani v diplomové préci.
DalSi pfiplatkové polozky zajisti fidi€i stejné jako u ostatnich vozu head-up displej

informujici Fidi€e na upozornéni ohledné provozu.

Asistencni systémy lze vyuzit pfi parkovani nebo béhem jizdy. Volvo XC60 je
vybaveno parkovnimi asistenty pro Celni i zadni parkovani a také kontroluje bocni
pritomnost nechténych pfedmétd, které by mohli ohroZzovat vozidlo. Stejné jako

Mercedes-Benz GLC, tak i vybrany model od Volva dokaze parkovat s pfivésem.

Pro porovnani s ostatnimi tfemi vozy byl vybrany model Volvo XC60 jako jediny
model znacky nepochazejici z Némecka. Jeho cena startuje na 1.133.900 K¢.
Vybrany model ma, stejné jako AUDI Q5, dvoulitrovy motor s vykonem 194 kW.
Pofizovaci cena vybraného vozidla suvedenymi parametry (viz Tab. 10) je
nejvySsi a vychazi na 2.169.000 K& pfi srovnatelné vybavé jako byla zvolena u

konkurentd v diplomové praci.

Tab. 10 Tabulka hodnot pro model Volvo XC60

Parametry Hodnoty
Vykon [kW] 194
PC [K¢] 2.169.000
Bezpecnost [%] 98
Zavazadlovy prostor [cm] 1432
Spotteba [I] 7
Emise [g/km] 160

Zdroj: (volvo.de, 2020)
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4.2 Aplikace zvolené metody vicekriterialniho rozhodovani

Soucasti praktické casti diplomové prace je rozhodovaci problém vcetné jasné
stanovenych kritérii spole¢né s jejich vdhami. Vahy téchto kritérii autor ziskal na
zakladé dotaznikového Setfeni provedeného na souboru dealerstvi nachazejici se
v Némecku, a tudiz zastupujici preference zakaznikd nakupujicich na némeckém
trhu. Tyto vahy byly spocCitany za pomoci Fullerova trojuhelniku a Saatyho
metodou a nasledné zpriamérovany. Pro hodnoceni problému a zachovani co
nejvysSi objektivity byly vybrany dvé metody vicekriterialnino rozhodovani —

metoda TOPSIS a metoda vazeného souctu.

4.2.1 Formulovani rozhodovaciho problému

Cilem rozhodovaciho problému je zvoleni nejvhodnéjSi vozidla prémiové znacky
dle preferenci zakaznikl na némeckém trhu. V ramci postupu prace a relevantni
separace od ostatnich modelt autor zvolil pro efektivnéjSi porovnani pouze

segment SUV se ¢tyfmi vzorovymi modely.

4.2.2 Volba kritérii

Kritéria, dle kterych se bude provadét rozhodovaci proces, jsou rozdélena do tfi
kategorii. Prvni skupina zastupuje ekonomicka kritéria, druha skupina zase
technick& kritéria a posledni skupinou jsou ekologicka kritéria, kam patfi pouze
produkce emisi vozidlem. Dle téchto kritérii se bude nasledné rozhodovat o
vhodnosti vozidla pro vybrané zakazniky. Pro lepSi zobrazeni jsou kritéria

uvedena v rozdélovniku pouzitych kritérii (viz Obr. 10).
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Obr. 2 Rozdélovnik pouzitych kritérii

Technick& kritéria poukazuji na funkéni vybavenost vozidla, ale také uzitné
parametry a parametry vyuzitelné v provozu. Pfidanou hodnotou prémiovych
vozidel tvofi stupeni vybavenosti a modifikace vozidla pfidavajici FidiCi vétsi
komfort. Konektivita a autonomita, nebo spiSe asistenéni systémy, jsou
v prémiovych vozech &im dal vice zastoupeny s ndvaznosti na prémiovost vozidla.
Velkou roli hraje urcité atraktivita celkového vozu, ¢im se sledu;ji rysy exteriéru, ale
také celkové pusobeni vozidla na vefejnost. DalSim rozhodujicim parametrem je

vykon, byt se pfili§ neliSi u jednotlivych vozidel.
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Ekonomické kritéria ovliviiuji zcela zdsadné vybér jakéhokoli produktu, a jinak to
také nebude u vozidel, byt prémiovych znalek. JednoznaCné parametr
ekonomického charakteru je pofizovaci cena vozidla, dale také spotieba, ale také

servisni naklady.

Ekologicka kritéria poukazuji, jaky vliv vytvafi vozidlo na Zivotni prostifedi tvorbou

emisi CO,.

4.2.3 Stanoveni vah kritérii

Data pouzita pro stanoveni vah jednotlivych kritérii byla ziskana za pomoci
dotaznikového Setfeni realizované v obdobi od 22.10. do 3.11. 2020. Soubor
respondentl reprezentujici minéni zakaznikl némeckého trhu je vytvofeny
pomoci metody kvotniho vybéru a je rozdéleny na dealerstvi dle jejich autorizace.
Dotaznik obdrzelo celkem 18 autorizovanych dealerstvi z dohromady 11
spolkovych zemi Némecka. Celkem pfiSlo 12 kompletné a korekiné vypinénych
dotazniki relevantnich pro dalSi zpracovani. Nejvice responzi pfiSlo od
autorizovaného dealerstvi AUDI (4 responze a 33 % zcelku), déle od
autorizovanych dealerstvi BMW a Mercedes-Benz (oba po 3 responzi a 25 %
zcelku) a na zavér nejméné relevantné vyplnénych dotaznikd pfislo

z autorizovanych dealerstvi Volvo (2 responze a 17 % z celku).

Vv s

NejzavaznéjSimi kritérii podle dealerstvi vybranych znacek jsou technické
parametry. Technické parametry jsou u 8 z 12 dealerstvi zasadnim kritériem pro
zvoleni vozidla. 8 z 12 dealerstvi hlasovalo pro ekonomicka kritéria jako druhou
prioritu. Na zavér ekologické parametry dostaly hlasy od vSech dealerstvi, ze jsou
jsou technické parametry, na druhém misté ekonomické parametry a na tfetim

misté jsou az ekologické parametry.

Pro dalSi vyuziti informaci ziskanych dotaznikovym Setfenim byly otazky polozeny
takovym zpusobem, aby se ziskaly ordinalni informace pro dalSi propocty. Pro
vytvofeni poradi preferenci jednotlivych parametrl slouzi otazky 3 — 12 (viz
Pfiloha €. 1) a pro potvrzeni ziskanych informaci jsou vytvofeny otazky 13 — 15
(viz PFiloha €. 1). Ziskané informace v prvnim oddile dotazniku byly potvrzeny

druhym oddilem.
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V kategorii ekonomickych kritérii se zjiStovalo pomoci dotaznikového Setfeni
poradi preferenci dle dopfedu naspecifikovanych 3 parametri. Nejpreferované&jSim
ekonomickym parametrem je pofizovaci cena, ktera skonCila u vSech
autorizovanych dealerstvi na prvnim misté. Nejvice bodu pfifadily parametru
pofizovaci cena dealerstvi znaCky AUDI, naopak nejméné bodu parametru
pofizovaci cena pfifadila dealerstvi znaCcky Mercedes-Benz, byt je to paradoxem,
jelikoz mezi vybranymi vozidly je model GLC nejlevnégjSim. Na druhém misté
preferenci je u zakaznikd vybranych automobilovych znacek parametr naklady na
servis. Zminény parametr je nejméné dulezity pro zakazniky znacky Mercedes-
Benz a nejvice zajimavy pro zakazniky znacky BMW. Nejméné zavaznym
kritériem pro rozhodnuti o novém vozidle je parametr spotfeba automobilu. Zcela
jasné se vyjadfila dealerstvi BMW a AUDI, které az na minimalni rozdil povazuji
spotfebu za bezvyznamny parametr a jejich pfidélené body k zminénému
parametru osciluji okolo 1,7 bodu z 10 bodl. VyznamnéjSi je spotfeba pro
zakazniky automobilového vyrobce Volvo, ale stale nikoliv zvlast dulezita, jelikoz
bylo zminénému parametru pfidéleno v priméru 2,5 bodu z 10 bodl. Rozdilny
pohled na parametr spotfeba maji zakaznici spole¢nosti Mercedes-Benz, u nichz

byly zaznamenany v dotaznikovém Setfeni necelé 4 body z 10 bodu.

Zasadni otadzkou v dotaznikovém Setfeni byl posledni dotaz sméfovany na
preference zakaznik( ohledné technickych kritérii rozhodujici pro jejich volbu
vhodného vozidla. Kazdé dealerstvi muselo rozdélit 10 bodi mezi 6 predem
naspecifikovanych kritérii. Dle vysledkd dotaznikd vzeSlo kritérium konektivita
vozidla na prvni misto vzhledem k technickym kritériim na némeckém trhu.
NejdulezitéjSi je kritérium konektivita pro zakazniky Mercedes-Benz, nejméné
naopak pro BMW, jenz pfidélili tomuto parametru 1 bod. Druhé v poradi je
kritérium vykon porovnatelny u vSech automobild. Naopak nejmensi dulezitost
parametru vykon pfidélila dealerstvi znacky Volvo. Treti a &tvrté poradi obsadila
technicka kritéria s funkci bezpecnosti ve vozidle. Kritérium bezpecnost vozidla je
tretim kritériem v pofadi rozhodujici pro vybér vhodného vozidla u vybranych
zakaznikl. Nejvice bodl bylo pfidéleno respondenty dealerstvim Mercedes-Benz,
naopak nejméné bodl pfidélila dealerstvi znacky BMW. Vybavenost vozidla
asistencnimi systémy preferuji zakaznici BMW a Volvo, které pfiradili parametru
asistenéni systémy po 2,5 bodu. Méné na asistenCnich systémech zalezi
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zakaznikim automobilového vyrobce Mercedes-Benz a nejméné zakaznikum
spolecnosti Audi. Nejméné dualezitym parametrem pro vybrany soubor respondetu
je kritérium zavazadlovy prostor. Zminéné kritérium je u v8ech respondentd na

podobné urovni a osciluje okolo 1,5 pfidélenych bodu.

V ramci ekologickych kritérii se zkoumala tvorba emisi u vybranych vozidel.
Ekologicka kritéria byla respondenty vyhodnocena na zakladé vysledku z 13.
otazky v dotaznikovém Setfeni (viz Pfiloha €. 1) jako nejméné dulezitou kategorii
pro hodnoceni vybrané skupiny vozidel. Soucasné celkové vysledky
dotaznikového Setfeni oznacily emise jako nejméné dulezity parametr pro vybér

vozidla v rdmci diplomové prace.

Tabulka pouzitych kritérii vychazi z vysledkl dotaznikového Setfeni (viz Tab.11).

Tab. 11 Tabulka pouZitych kritérii véetné pouzZitych jednotek

Oznaceni kritéria Kritérium
K1 Konektivita [poradi]
K2 Vykon [kw]
K3 Pofizovaci cena [K¢]
K4 Bezpecénost [%]
Asistencni systémy
K5 v
[poradi]
Zavazadlovy prostor
K6 3
[cm7]
K7 Serwsnlvna!(Iady
[poradi]
K8 Spotreba [I/100km]
K9 Emise [g/km]

Pro ziskani vah se vyuziji dvé metody parového srovnani. Jednak za pomoci
Fullerova trojuhelniku, ale také pomoci Saatyho metody. Ziskané vahy se

zprimeéruji pro dalSi zpracovani v diplomové praci.

4.3 Varianty vicekriterialniho rozhodovani a volba vhodného modelu

Vybér vhodného automobilu je zavisly na kritériich, které maji kvantitativni nebo
kvalitativni povahu. Soucasti vicekriterialniho rozhodovani byly 3 kvalitativni
kritéria a 6 kvantitativnich kritérii. V tabulce modeld a kritérii s konkrétnimi

parametry (viz Tab. 12) Ize vidét informace k jednotlivym modelim a kritériim.
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Tab. 12 Tabulka modelu s kritérii a konkrétnimi parametry

MB AUDI BMW VOLVO
Konelv<t|v’|ta 1 3 5 4
(poradi)
Vykon (kW) 200 195 185 194

P°”z°(‘|’(aé‘;'ce"a 1.813.000 | 2.131.000 | 1.906.000 | 2.169.000

Asnstencrll sYstemy ? 4 3 1
(poradi)

Bezpecnost (%) 95 93 93 98
Zavazadlovy 1600 1550 1600 1432
prostor (cm®)

Serwsnlvna!dady 5 1 4 3

(poradi)
Spotieba
7,1 7,2 7 7
(1/1200km) ’ ’
Emise (g/km) 162 169 154 160

V dalSi tabulce modell a kritérii s bodovym ohodnocenim (viz Tab. 13) Ize vidét
informace rozdélené do bodového systému 1-10, pomoci kterého se déle bude

pracovat.

Tab. 13 Tabulka modeld a kritérii s bodovym ohodnocenim

MB AUDI BMW VOLVO
Konektivita 7 5 6 4
Vykon 10 7 4 6
Pofizovaci cena 10 4 7 3
Asistencni systémy 7 3 5 9
Bezpecnost 4 4 9
Zavazadlovy
esor | 7 | s |7 | 3
Servisni naklady 9 3 5
Spotieba 5 3 7
Emise 5 3 9 7

Model Mercedes-Benz GLC vynika oproti ostatnim modelim parametry vykon a
pofizovaci cena, kde ziskal maximalni poCet bodu. Dale v parametrech
konektivita, asistenéni systémy, bezpelnost, zavazadlovy prostor a servisni
naklady ziskal 7 bodl. U poslednich dvou parametri spotieba a emise ziskal

model Mercedes-Benz GLC pouze 5 bodu, av8ak ani zde se neumistil na posledni
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pfiCce mezi vybranymi vozidly. Druhy model Audi Q5 ziskal nejvice bodu (9)
vramci parametru servisni naklady. Dale 7 bodl obdrzel model u parametru
vykon. Parametry konektivita a zavazadlovy prostor byly ohodnoceny 5 body a
umistily se na tfeti pfi€ce mezi ostatnimi vozidly. Pro tfeti umisténi mezi ostatnimi
vozidly staCily 4 body jesté v parametrech pofizovaci cena a bezpecnost. Nejméné
ohodnoceny byly na modelu parametry asistencni systémy, spotfeba a emise 3
ohodnocen v parametru emise 9 body. Parametry ohodnocené 7 body jsou
spotfeba, zavazadlovy prostor a pofizovaci cena, které zajistily modelu druhé
misto v téchto parametrech. Parametr konektivita byl ohodnocen pouze 6 body.
Parametr asistencni systémy je ohodnocen 5 body a umistuje model na tfeti
misto. Parametry s nejhorSim ohodnocenim vuc€i vybranym konkurentim jsou
parametry vykon a servisni naklady. Poslednim model je Volvo XC60, které
ziskalo témér maximalni ohodnoceni v parametrech asistenCni systémy a
bezpetnost s 9 body. Dale obdrzel model druhé misto v nejméné relevantnich
parametrech spotfeba a emise a zminéné parametry byly ohodnoceny 7 body.
Parametr vykon byl ohodnocen 6 body a je s timto ohodnocenim na tfetim misté
v ramci vybranych modeld. S ohodnocenim 5 bodl v parametru servisni naklady
je model umistén na tfetim misté. NejhorSi umisténi obdrzel model v parametrech

konektivita a zavazadlovy prostor s 4 a 3 body v takovém poradi.

Jak bylo jiz v avodu podkapitoly zminéno, k vypocitani vah kritérii se pouZzil pramér
z vysledk ziskanych pomoci Fullerova trojuhelniku (viz Tab. 14 a Saatyho
metody (viz Tab. 15).
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Tab. 14 Fullertv trojahelnik s konkrétnimi daty

K1 | K2 | K3 | K4 | K5 | K6 | K7 | K8 | K9 Vaha

K1 1 /1111|1111 0,222

K2 1111|1111 0,194

K3 1711 (1]1]1 0,167

K4 1|11 ]1]1 0,139

K5 171111 0,111

K6 1111 0,083

K7 111 0,056

K8 1 0,028

K9 0,000

Soucet 1,000

Tab. 15 Saatyho tabulka

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 | K9 Vaha
K1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 0,29
K2 |050 | 1 2 3 4 6 7 8 9 0,22
K3 |1033|050]| 1 3 4 5 6 7 9 0,17
K4 |0,25/033|033| 1 2 5 6 7 9 0,12
K5 |0,20|0,33/0,25|0,50| 1 3 5 7 9 0,09
Ké |033/0,17|0,20|0,20(0,33| 1 4 6 9 0,06
K7 |0,140,14|0,17|0,17 0,20 0,25 | 1 5 9 0,03
K8 |0,25(0,13|0,14|0,24|0,14 0,17 |10,20| 1 9 0,02
K9 |011(0,11|0,12|0,21|0,11 /0,21 |0,11| 0,12 | 1 0,01

Vysledné vahy jsou uvedeny v tabulce s primérnymi vahami obou pouzitych
metod (viz Tab. 16), kde kritérium s nejvysSi vahou, tedy konektivita vozidla, tvofi
25 % celého rozhodovaciho procesu zakaznikd. Postupné se vahy snizuji
vrozmezi 4 % — 2 %. Kritérium 9 (tvorba emisi) je dle rozloZzeni vah uvedenymi

metodami nerelevantni a jeho vaha nabyva hodnot blizici se nule.
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Tab. 16 Priimérné vahy obou pouZitych metod

Kritérium | Hodnoty vah
K1 0,25
K2 0,21
K3 0,17
K4 0,13
K5 0,10
K6 0,07
K7 0,04
K8 0,02
K9 0,00

Metoda TOPSIS

Vyhodnoceni metodou TOPSIS stanovilo na prvni misto Mercedes-Benz GLC
s velkym rozdilem oproti dalSim vybranym modelim. Vozidlo nabizi nejlepSi
hodnoty v prvnich tfech kritériich — konektivita, vykon a pofizovaci cena, pficemz
vdruhém a tfetim kritériu model ziskal maximalni pocet bodud. V nasledujicich
kritériich neni nikde Mercedes-Benz GLC na posledni pfi€ce se svymi parametry.
Vozidlem na druhém misté dle vyhodnoceni metodou TOPSIS je model znacky
BMW. Model X3 se ve vétSiné parametrt umistil za model GLC, v nékterych méné
relevantnich kritériich se umistil i na prvnim misté jako napfiklad kritérium
spotfeba. Model Volvo XC60 se umistilo na tfetim misté tésné za modelem BMW
X3. Model znacky Volvo ma nejlepSi ohodnoceni a svymi parametry v kritériich
asistencni systémy a bezpecnost, kde byl spoleCnosti EURO NCAP ohodnocen 98
% s ohledem na dospélého Fidi€e, obsadil prvni misto. Ohodnoceni s nejméné
body bylo provedeno na modelu Audi Q5, jenz skonCil na posledni pficce.
Podrobné vysledky jsou uvedeny v tabulce s vyslednymi hodnotami vypoctené
metodou TOPSIS (viz Tab. 17).

Tab. 17 Vysledné hodnoty vypoctené metodou TOPSIS

Model | M1 Mercedes- Benz GLC | M2 AUDI Q5 | M3 BMW X3 | M4 Volvo XC60
Hodnoty 0,422 0,037 0,050 0,045
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Metoda WSA

Metodou vazeného souctu vzeSly podobné vysledky jako u pfedchozi metody.
Model Mercedes-Benz GLC se umistii na prvnim misté s dvojnasobnym
naskokem oproti hodnoté, jenz ziskal druhy model BMW X3. Model ziskal tento
pocCet bodl primarné na zakladé vybornych hodnoceni parametrt v preferovanych
kritériich jako je konektivita, vykon nebo pofizovaci cena. Druhy model v poradi je
opét model BMW X3. Model celkem 4-krat neziskal Zadné bodové ohodnoceni na
zakladé jeho bazalnich parametr oproti dal§im vybranym vozidlim, naopak 2-krat
ziskal maximalni bodové ohodnoceni, byt to byla jen kritéria s mensi vahou na
celkové hodnoceni. Treti v pofadi se umisti model Volvo XC60 s celkovym
bodovym ziskem 0,34. Model obdrzel své bodové ohodnoceni diky vybornym
parametrum v ramci kritérii bezpec€nosti a asistencnich prvkd. Na poslednim misté
v pofadi se umistii model AUDI Q5, ktery disponuje sice druhym nejvétSim
vykonem a nejvyhodnéjSim servisovanim, av8ak ostatni parametry modelu nebyly
tak dobfe ohodnoceny, a proto skoncil model Audi Q5 na poslednim misté mezi
vybranymi modely. Detailni nahled vysledného bodového ohodnoceni vsech
vozidel Ize vidét v tabulce vyslednych hodnot vypocitané metodou WSA (viz Tab.
18).

Tab. 18 Vysledné hodnoty vypocétené metodou WSA

Model | M1 Mercedes- Benz GLC | M2 AUDIQ5 | M3 BMW X3 Mié’:&‘m
Hodnoty 0,89 0,29 0,41 0,34

4.4 Shrnuti empirického vyzkumu

Uvod empirické &asti se vénoval dotaznikovému Setfeni a na zakladé
provedeného Setfeni se ziskaly vahy preferenci zakaznik( prémiovych znacek
automobili na némeckém trhu. Potfebné vahy byly vypoditany pomoci informaci
ziskanych z responzi autorizovanych dealerstvi vybranych automobilovych
znaCek. Jednotlivd vybrana vozidla se byla rozdélena do tfi kategorii —
ekonomicka, technicka a ekologickad kategorie. Vaha se jednotlivym Kkritériim
pridélila na zakladé vypoctu dvou metod paroveého srovnani. Jedna se o metodu

parového srovnani za pomoci Fullerova trojuhelniku a Saatyho metody. Vysledky
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téchto dvou metod byly nasledné zprimérovany. Pro zesileni objektivity vysledk
se autor rozhodl pouzit i dvé metody vicekriteridlniho rozhodovani, a to metodu

TOPSIS a metodu WSA, neboli metodu vazeného soudtu.

Vysledky hodnoceni pomoci obou metod vicekriterialniho rozhodovani ukazaly, Ze
nejvhodnéjsi vozidlo dle preferenci zékazniki na némeckém trhu je model
Mercedes-Benz GLC s velkym rozdilem oproti drunému modelu BMW X3. Metoda
TOPSIS ukazala markantni rozdil mezi modelem GLC a ostatnimi vybranymi
modely, nicméné u metody WSA viditelny rozdil nebyl. Druhy v pofadi byl model
BMW X3, ktery se jiz bodové tolik neliSil od ostatnich vybranych modell.
Nasledoval model Volvo XC60 a model AUDI Q5 s minimalnimi bodovymi rozdily

v koneéném hodnoceni.
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Zaver

Automobil jesSté nékolik let nazpatek byl pfepravni prostiedek k dopravé mezi
bodem A a bodem B. Automobil nemél vic parametrl k porovnani nez vykon,
spotfebu a prostor. Trh se postupem &asu vyvijel a zrychlil i svUj vyvoj na pfelomu
milénia, kdy se zaznamenal milnik pro cely primysl. Automobily jsou dnes
symbolem bohatstvi a svobody, ale zajisti také pfepravu z bodu A do bodu B jako
dfiv. Automobilovy vyrobci jsou neustale tlaCeni kupfedu, aby vyvoj novych
modelu byl co nejrychlej§i a naklady na vyrobu se snizovaly, nebo v nejlepSim
pripadé zefektiviiovaly. V dnedni dobé je na trhu automobilovych vozidel Siroka
nabidka, a proto Ize pro objektivni a racionalni vybér vozidla pouzit vicekriterialni

rozhodovani s vice moznostmi postupu.

Cilem diplomové préace bylo zvolit vhodné vozidlo odpovidajici prémiové arovni na
zakladé pozadavkl zakaznikl pUsobici na némeckém trhu. Do uzkého vybéru
byla zvolena nejCastéji registrovana vozidla v roce 2019 v Némecku. V ramci
segmentace pro lepSi porovnani se autor rozhodl vyuZzit pouze prémiové modely
SUV a to Audi Q5, Volvo XC60, BMW X3 a Mercedes-Benz GLC. Analyza
pozadavku byla provedena jako kvantitativni vyzkum s metodou dotaznikového
Setfeni u 12 autorizovanych dealerstvi vybranych znacek. Pro stanoveni vah byly
pouzity metody parového srovnani Fulerrova metoda a Saatyho metoda. Pro
vicekriterialni rozhodovani se pouzil postup z metody TOPSIS a metody WSA. Na
zakladé provedené analyzy byly pro stanoveni vah kritérii vybrany metody
parového srovnani. Pro ohodnoceni jednotlivych variant autor vybral metodu
TOPSIS a metodu WSA.

Vysledek prace zcela jasné ukazal, Zze nejvhodnéjSi vozidlo pro stanovené
parametry dle vah respondentid je Mercedes-Benz GLC. Oba vypodlty jasné
vypovidaji, Zze nejvhodnéjsi vozidlo je model GLC, na druhé pfi¢ce se umistil
model BMW X3 a tfeti a Ctvrté misto obsadily modely Volvo XC60 a Audi Q5. Je
treba dodat, Zze propastny rozdil panoval v obou metodach mezi prvnim a druhym
umisténym vozidlem. Dale jiZz byl rozdil bodového ohodnoceni minimalni mezi

dalSimi vozidly.
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Zavérem je tfeba dodat, Ze novodoby trend k zakaznikim prémiovych vozidel jiz
doSel, jelikoZz nejvySSi vahu daji zakaznici 4 vybranych automobilovych znacek
pravé parametru konektivita vozidla. Nasleduji parametry vykon a pofizovaci cena,

které jsou standardni parametry pro rozhodovani koupi kazdého vozidla.
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Priloha €. 1 Dotaznik o rozhodovani preferenci malych SUV

prémiovych znacek
Vazeni respondenti,

touto cestou bych Vas rad oslovil a poprosil o spolupraci pfi sbéru dat pro mou
diplomovou praci. Cilem diplomové prace je zjistit jaka je nejlepsi volba luxusniho
vozu dle preferenci zakaznikl na némeckému trhu. Tento dotaznik je samoziejmé
anonymni a nasbirana data v ramci dotaznikového Setfeni se pouziji vyhradné pro

ucely diplomové prace.
Predem dékuji za spolupraci.
Bc. Marek Heinrich — student Skoda Auto Vysoké $koly, o.p.s.

1. Zaskrtnéte znacku Vasich prodavanych produktu.
e BMW
e Mercedes-Benz
e Audi

e Jaguar

2. Jste autorizovany prodejcem Vami uvedené znacky?
e ANO
e NE

3. Zakrouzkujte na skale 1-10 (1 - nejméné, 10 - nejvice), jak je dulezity

parametr vykon pro Vaseho zakaznika.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

4. Zakrouzkujte na Skale 1-10 (1 - nejméné, 10 - nejvice), jak je dulezity

parametr produkce emisi CO, pro Vaseho zakaznika.
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5. Zakrouzkujte na Skale 1-10 (1 - nejméné, 10 - nejvice), jak je dullezity

parametr konektivita vozidla pro Vaseho zakaznika.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

6. Zakrouzkujte na Skale 1-10 (1 - nejméné, 10 - nejvice), jak je dllezity
parametr vybavenost asistenénich systémui vozidla pro Vaseho

zakaznika.

7. Zakrouzkujte na Skale 1-10 (1 - nejméné, 10 - nejvice), jak je dullezity

parametr pofizovaci cena pro Vaseho zakaznika.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

8. Zakrouzkujte na Skale 1-10 (1 - nejméné, 10 - nejvice), jak je dullezity

parametr zavazadlovy prostor ve vozidle pro Vaseho zakaznika.

9. Zakrouzkujte na Skale 1-10 (1 - nejméné, 10 - nejvice), jak je dulezity
parametr bezpecnost vozidla pro Vaseho zakaznika.
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10. Zakrouzkujte na Skale 1-10 (1 - nejméné, 10- nejvice), jak je dulezity

parametr atraktivita vozu pro Vaseho zakaznika.

2 3 4 5 6 7 8 9 10

11. Zakrouzkujte na Skale 1-10 (1 - nejméné, 10 - nejvice), jak je dulezity

parametr spotieba pro Vaseho zakaznika.

12. Zakrouzkujte na Skale 1-10 (1 - nejméné, 10 - nejvice), jak je dullezity

parametr servisni naklady pro Vaseho zakaznika.

2 3 4 5 6 7 8 9 10

wagwaw s

parametry, které jsou stézejni pro zakaznika pri vybéru vozidla.

e Ekonomické parametry (spotfeba, pofizovaci cena, servisni naklady).

e Technické parametry (vykon, konektivita, asistencni systémy, multimedialni
systémy, zavazadlovy prostor, ...)

e Ekologické parametry (hodnota tvorby emisi CO5)

14. Rozdélte mezi uvedené parametry 10 bodl podle jejich dulezitosti
(nejvic bodd — nejvic dlilezité).

e Pofizovaci cena

e Spotieba

e Servisni naklady
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15. Rozdélte mezi uvedené parametry 10 bodl podle jejich dulezitosti
(nejvic bodl — nejvic dllezité).

e Vykon

e Konektivita

e Asistencni sluzby

e Zavazadlovy prostor

e Bezpelnost

e Atraktivita vozu

Pozn.: Body je mozné rozdélit i na desetinna Cisla.
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