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SOUHRN

1. Cil prace:

Hlavnim cilem této prace je zjiSténi finan¢ni situace némeckého narodniho leteckého dopravce Lufthansa a
nasledna aplikace metody benchmarkingu pro srovnani s jednou z nejlepSich leteckych spoleénosti na trhu,
Emirates. Finanéni ukazatele jsou ziskany za pomoci absolutnich, pomérovych a rozdilovych ukazateld finan¢ni
analyzy. Navic jsou pridané i pokrocilejsi metody, mezi které se fadi bonitni a bankrotni modely. Za vedlejsi cil
1ze poté povazovat sestaveni a vyhodnoceni kvantitativniho dotazniku mezi zadkazniky leteckych spole¢nosti.

2. Vyzkumné metody:

V ramci prace jsou vyuzité metody jako reSerSe a komparace kniznich i elektronickych zdroju. Dale jsou hodnoty
pro sestaveni finan¢ni analyzy ziskané analyzou volné pfistupnych ucetnich vykazt. Pro kapitolu benchmarkingu
je vyuzita metodika komparace ziskanych hodnot z finan¢ni analyzy, a navic je v praci pouzita metoda
kvantitativniho vyzkumu.

3. Vysledky vyzkumu/prace:

V casti teoreticko-metodologické je kromé Cisté teorie o letectvi a financéni analyze také zminéno o
celosvétovych krizich, které se do ur¢ité miry dotykaly pravé sledovaného leteckého oboru. Jednou z hlavnich
je krize spojend s onemocnénim Covid-19, nejsou opomenuty i dopady zvySujici se ceny ropy a ovlivnéni délky
lett kviili valeénému konfliktu na Ukrajiné. Ve financni analyze jsou nejprve zkoumané absolutni ukazatele,
které vykazuji jasny dopad koronavirové krize na spole¢nost Lufthansa i Lufthansa Group, kdy doslo k propadu
vynosl téméf o 74 % oproti roku predeslému. Dale jsou zkoumané ukazatele likvidity, zadluZenosti a rentability.
Diky nim bylo zjiSténo, ze zkoumany letecky dopravce ma nizsi ukazatele likdvidity, ale dle nasledujici
komparace vysledkt je ziejmé, ze se ve stejnych hodnotich pohybuji i jini dopravcei. Vzhledem k celkové ztraté
némeckého dopravce od roku 2020 jsou ukazatele rentability zaporné. U bonitnich a bankrotnich modelt 1ze
vysledky sumarizovat, jelikoZ se nikterak neodliSuji a letecka spole¢nost se nachazi bud'to v Sedé zo6né nebo
v oblasti bankrotu.

U posuzovani ekonomické vykonnosti metodou benchmarkingu lze vSak stanovit, ze se Lufthansa nikterak
zéasadné neodliSuje od arabskych Emirates. Ti jsou povazovani za lidra na trhu, hlavné diky odli$nosti vzniku a
historie. Na zakladé srovnavanych hodnot nelze stanovit jasny vysledek, jelikoz existuji pfipady, kdy vladne
Emirates, naopak v nékterych datech je vitézem némecka Lufthansa.

Kvantitativniho vyzkum se zcastnilo 300 respondenttl, ktefi reagovali na otazky tykajici se letectvi a cestovani
v dob¢ nemoci Covid-19. Vsechny vysledky nelze jednozna¢né shrnout, je mozné v§ak mozné zminit, ze vétSina
respondentll vyuziva leteckou dopravu pro cestu na dovolenou.

4. Zavéry a doporuceni:

Zavérem prace lze shrnout, ze letecky dopravce Lufthansa tvofi pfes 45 % celkovych vynosi celé skupiny
Lufthansa Group. Také lze stanovit, Ze je dopravce vice flexibilni, co do poctu druhd riznych letadel, kterymi
muze reagovat na vySku poptavky. Naopak zde existuji vyssi naklady na lidskych kapitdl a mnozstvi hmotnych
aktiv, které musi letecka spolecnost drzet na sklad¢.

Kvantitativni vyzkum pfinesl zavér, Ze nastolena opatieni, spojena s koronavirovou krizi, povazovala vetsi ¢ast
z respondentll za zbyte&né a spise omezujici. Navic potvrzuje fakt, Ze lidé z CR vyuzivaji leteckou dopravu
prevazné k cestim na dovolenou.

KLICOVA SLOVA
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SUMMARY

1. Main objective:

The main objective of this master thesis is to determine the financial situation of the German national airline
Lufthansa and then to apply the benchmarking method with one of the best airlines on the market, Emirates. The
financial ratios are obtained using absolute indicators, ratio indicators and difference indicators of financial
analysis. In addition, more advanced methods are added, including creditworthiness and bankruptcy models. The
construction and evaluation of a quantitative questionnaire can be considered as a secondary objective.

2. Research methods:

Methods such as research and comparison of books and electronic sources are used. Furthermore, the values for
the financial analysis are obtained by analyzing freely available financial statements of the Lufthansa airline. For
the benchmarking chapter, it is used the methodology of comparing the values obtained from the financial
analysis. In addition, a method of quantitative research is used in the thesis.

3. Result of research:

In the theoretical-methodological part, apart from pure theory of aviation and financial analysis, the global crises
that have to some extent affected the aviation industry under study are also mentioned. One of the main ones is
the crisis related to the Covid-19 disease, and the effects of rising oil prices and the impact on flight times due
to the war in Ukraine are not neglected. Absolute indicators are firstly examined in the financial analysis and
show the clear impact of the coronavirus crisis on both Lufthansa and the Lufthansa Group, with a drop in
revenue of almost 74 % compared to the previous year. Liquidity, debt and profitability indicators are also
examined. Thanks to them it was found that the air carrier under study has lower liquidity indicators, but
according to the following comparison of the results it is clear that other carriers are in the same range. Given
the overall loss of the German carrier from 2020 onwards, the profitability indicators are negative. For the
creditworthiness and bankruptcy models, the results can be summarized as they do not differ, and the airline is
either in the grey zone or in the bankruptcy area.

However, when assessing economic performance by benchmarking, it can be established that Lufthansa is not
significantly different from Emirates. They are considered the market leader, mainly due to its different origins
and history. A clear result cannot be established based on the benchmarking figures, as there are cases where
Emirates is the dominant player, whereas in some data the German Lufthansa is the winner.

The quantitative research received 300 respondents who answered questions about aviation and travel during the
Covid-19 disease. All results cannot be clearly summarized, but it is possible to mention that the majority of
respondents use air travel for holiday travel.

4. Conclusions and recommendation:

In conclusion, Lufthansa accounts for over 45% of the total revenues of the entire Lufthansa Group. It can also
be established that the carrier is more flexible in terms of the number of different types of aircraft it can use to
respond to the level of demand. Conversely, there are higher costs in terms of human capital and the amount of
assets that the airline has to keep in stock.

The quantitative research concluded that the measures put in place in the wake of the coronavirus crisis were
considered unnecessary and rather restrictive by the majority of respondents. Moreover, it confirms the fact that
people from the Czech Republic use air transport mainly for holiday travel.

KEYWORDS
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1 Uvod

Globalni pandemie, spojovana s onemocnénim Covid-19 zasahla mnoho podnikili, nékterym
prinesla nové prilezitosti, nékteré naopak uplné odstranila z trhu. Jednalo se o nenadalou situaci,
kterou snad nikdo necekal, a tak nebylo pro firmy mozné se na ni pfipravit. Z pocatku se
informace o této nemoci §itily do Ceské republiky ze zahraniéi a byly pravidelné publikovany
ve vsech hlavnich informacnich kandlech. JelikoZ se jedna o respiracni chorobu, bylo pouze
otazkou Casu, kdy se objevi prvni ptipady i v nasi zemi.

Obecné se tato diplomova prace vénuje dopadu zminiované pandemie na obor letecké dopravy,
konkrétn¢ zkouma leteckou spolec¢nost Lufthansa, kterd ma silné jméno jak na evropském, tak
celosvétovém trhu. Zdmérem prace je zjistit financni situaci tohoto dopravce, jaka podstupoval
opatfeni k udrZeni se na trhu a nasledné srovnani ekonomického vykonu s jednim z nejvétSich
lidrti v oblasti letecké piepravy.

V teoreticko-metodologické ¢asti je definovany pojem letecka doprava. Zminka je 1 o historii,
ktera saha az do 2. tisicileti pf. n. 1. a jsou zde popsany i vyznamné Casové milniky, které
ovlivnily vyvoj letecké dopravy jak na uzemi Evropy, tak v celém svété. Dilezity je pojem
deregulace letecké ptepravy, ktery vedl k vzniku soukromych spole¢nosti a zvySeni konkurence
na daném trhu. S timto pojmem jsou spojené i riizné dohody mezi dopravci, které jsou v této
diplomové préci kratce predstaveny. Nasleduje rozdéleni leteckych dopravci na zakladé
urcitych kritérii. Mezi n¢ patii napiiklad definovani klasického dopravce a nizkonakladové
letecké spolecnosti. Také jsou zde zminéné i1 specifické ukazatele vykonnosti v letecké doprave,
mezi které se fadi naptiklad uleténd vzdalenost nebo jednotka piepravniho vykonu, a tedy
nabizené misto-kilometry. Aby vznikl uceleny pohled na feSenou problematiku, jsou zde
definované pojmy spojené s pandemii Covid-19. Konkrétné€, o jaky typ viru se jedna, jak se
nemoc pienasela a jaka byla zavadéna ochrannd opatteni. Definované jsou i zobecnéné dopady
tohoto onemocnéni na letecky primysl. Nechybi vSak ani zminka o nejaktualnéjSich situacich,
které se d¢ji ve svéte. Dale pokracuje tato ¢ast k teorii financni analyzy, kde jsou popsany tcetni
vykazy, ze kterych lze data pro analyzu ziskat. Také je zde souhrné definovani vSech pojmi
spojenych s finan¢ni analyzou. Nechybi ani informace o bankrotnich a bonitnich modelech,
k nim je pfidano i1 obecné shrnuti o zavedeni novych Mezinarodnich standardii ucetniho
vykaznictvi IFRS, které pouZziva spolecnost Lufthansa pro sestaveni Gcetnich vykazi. Navic je
k teorii finan¢ni analyzy pfidano kratké definovani slabych stranek tohoto typu hodnoceni
podniku. Soucasti diplomové prace je 1 teorie a metodika benchmarking a kvantitativniho
vyzkumu, u nichz je zietelné shrnuti uziti v této diplomové praci.

Hlavnim nastrojem pro zhodnoceni dopadu koronavirové krize na némeckého vlajkového
dopravce je sestaveni financ¢ni analyzy. K zajisténi relevantni vstupt byla provedena dikladna
reSerSe ucetnich vykazi jak letecké spolecnosti Deutsche Lufthansa, tak celé skupiny Lufthansa
Group, kam patii i narodni dopravci Rakouska nebo Svycarska. Pro celou diplomovou préaci
bylo stanovené zkoumané obdobi od roku 2018 do konce roku 2022, aby bylo zietelné, jaka
zména probéhla pfi udefeni restrikci spojenych s koronavirouvou pandemii, a jak se letecka
doprava snazi zpamatovat z této situace béhem roku 2022. V ramci finan¢ni analyzy byly
zpracovany jak absolutni, tak rozdilové a pomeérové ukazatele. Navic je zde zhotoveny
pyramidovy rozpad ROE, zvany Du Pontiv rozklad. Ve finalni Casti této kapitoly jsou
provedené vypocty soustav ucelové vybranych ukazateld, na zdkladé kterych jsou sestavené
bonitni a bankrotni modely. Konkrétn¢ pak vypocet Altmanova Z-skore, ktery definuje
bankrotni ¢i bonitni situaci podniku dle vypoctu péti ukazatelti. Ty se vlozi za kazdé obdobi do
rovnice a vysledna hodnota ukéaze, v jakém pasmu se dand firma nachézi. Pasmo, které urcuje
finacni situaci podniku, bylo ziskano v minulosti, dlouhym zkoumani jak uspésnych firem, tak
podnikt, které byly na pokraji bankrotu nebo dokonce zbankrotovaly. Déle je spocitany



Kralickiv rychly test, ktery slouZzi k ur€eni finan¢ni stability. VyuZziva ¢tyti definované rovnice,
jenz stanovi hodnotu kvoty vlastniho kapitalu, dobu splaceni dluhu z cash-flow, cash-flow
v trzbach a rentabilitu aktiv. Stanoveny vysledek kazdé rovnice, za zkoumané obdobi, je pak
na zéklad¢ predem definované tabulky ozndmkovan od 1 do 5, stejné jako tomu je ve Skole.
Z téchto péti zndmek, které zkoumany podnik ziskd behem konkrétniho obdobi, je provedeny
aritmeticky priameér, jenz napomaha k urceni pasma, kde se firmy nachazi.

Navic je tato analyza doplnéna o vykonovy vné¢jsi benchmarking s jednim z vedoucich podnikt
v tomto oboru, konkrétné se spolecnosti Emirates. Ta byla agenturou SkyTrax umisténa na treti
misto v kategorii nejlepsi aerolinky na svété a autorem diplomové prace vybrdna zamérne,
jelikoz se jedna o leteckého dopravce s Uplné€ jinou historii nez klasickd aerolinka jako
Lufthansa, a dostal se na vedouci pozici v celosvétovém méfitku. Obrovskou vyhodou této
firmy je fakt, Ze za ni stoji kralovska dubajska rodina, financné podporujici spolecnost jiz od
pocatku, ¢imz ji pomohla ziskat potiebna aktiva, aby se dostala na své misto. V benchmarkingu
jsou srovnavany klasické finan¢ni ukazetele, jako EBITDA, debt-to-equity ratio a navratnost
vlastniho kapitalu. Dale jsou srovnany spolecnosti dle velikosti vlastni letadlové flotily a poctu
zaméstnancu. Poté nasleduji specifické ukazatele vykonnosti leteckého dopravce, kam se fadi
mnozstvi pifepravenych cestujicich, nabizené a vyuzité misto-kilometry a procento obsazenosti
letadel neboli load factor. Data pro benchmarkingového partenra jsou ziskana z vyro¢nich zprav
spolecnosti Emirates, ovSem s tim rozdilem, kdy u dubajského dopravce konci ucetni obdobi
az k 31.03. roku nasledujiciho. Proto se dopady pandemie SARS-CoV-2 projevuji aZ na
hodnoté o rok pozdéji, tedy v 2021.

Posledni ¢ast prace se zabyva kvantitativnim Setfenim, které ma za cil ziskat informace k od
lidi, jenZ 1étaji pravideln€ i nepravidelné na dovolenou ¢i pracovni cestu. Hlavni bod tohoto
vyzkumu je situace spojend s globalni, koronavirovou krizi. Jak na cestujici ptisobila, zda
museli ménit plany a jaké restrikce je nejvice omezovaly. Nasledné je tento dotaznik podrobné
vyhodnocen a rozebran. Prvné je vyhodnocen sociodemograficky prizkum a poté navazujici
otdzky. U né&kterych otadzek je pro lepsi ndzornost uvedeny graf. Navic jsou odpovédi
respondentli na riazné otdzky hodnoceny mezi sebou, coz ma vnést lepsi piehlednost tohoto
vyzkumu.



2 Teoreticko-metodologicka ¢ast prace

V této ¢asti diplomové prace jsou predstaveny a popsany hlavni teoreritcké poznatky tykajici
se letecké dopravy, jeji historie a vyvoj. Je zde zminéné rozdéleni leteckych dopravct a jejich
specifika. Dalsi podkapitola pojednava o nemoci spojené s virem Sars-CoV-2, jeji specifika,
jaké byla nastolena opatfeni a jaky to mélo hlavni dopad na leteckou dopravu. Nechybi ani
zminéni nejaktudlngjSich svétovych situaci, které do jisté miry letecky prumysl také ovliviuji.
Patfi sem informace o vyvoji ceny ropy a zdrazovani surovin z diivodt vale¢ného konfliktu na
Ukrajing€.V posledni ¢asti je popsana teorie financni analyzy a jsou zde také definované pojmy
s tim souvisejici. Dale navazuje na metodiku benchmarkingu a dotaznikového Setieni.

2.1 Letecka doprava a jeji specifika

Jak uvadi autor Dileep et al. (2022, s. 31) ve svoji publikaci, letecky primysl zastupuje
signifikantni ¢ast v celosvétovém dopravnim systému, hlavni pfevahu ma u dopravy na dlouhé
vzdalenosti. Déle autor uvadi, Ze méa znacny socio-ekonomicky dopad. Naproti tomu PriiSa et al.
(2015, s. 25) zminuje, ze ma letecka doprava vliv na rozvoj mezinarodnich vztahti, a také na
spolupraci na spolecensko-politické a hospodaiské tirovni.

Dileep et al. (2022, s. 31) déle vysvétluje, Ze leteckd doprava vyuziva k pohybu letedlo, jako
dopravni prostfedek a zajistuje prevoz lidi, poSty a nakladu po celé svété. Tento prevoz je
zajiStén nejrychlej$im moznym zplisobem.

2.1.1 Historie a vyvoj leteckého priimyslu

Prisa et al. (2015, s. 26) uvadi, ze historie letectvi sahd az do 2. tisicileti pf. n. l. V ramci
evropského kontinentu se leteckou dopravou zacal zabyvat jiz Leonardo da Vinci ve svém
Kodexu ptaciho letu. Dale se lidstvo soustiedilo na vyvoj horkovzdusnych balonti, kdy se v roce
1783 povedlo vzlétnout s lidskou posadkou na dobu alespoii 25 minut. Autor Dileep et al.
(2022, s. 33) zminuje, ze se novodobé d¢jiny letectvi zacaly psat az na pocatku 20. stoleti, kdy
se povedlo poprvé vzlétnout s motorovym letadlem, které sestavili bratii Wrightovi a uletéli
vzdalenost 39 metrti. Od této doby se inovace a vyvoj letectvi zacali objevovat v pravidelnych
intervalech. Autor uvadi, ze roku 1905 byla zalozena prvni spole¢nost na vyrobu letadel a jiz
v roce 1909 piekonal Louis Blériot kandl La Manche za pomoci jednoplosniku. Dale Dileep et
al. (2022, s. 33) zminuje, Ze k vyvoji letectvi ptispély i svétové valky, béhem kterych byly
provadény pfisné vyzkumy a experimenty s cilem zlepsit leteckou dopravu, protoze pravé
letadla byla vyuzivana pro valecné ucely.

Prisa et al. (2015, s. 26) utvrzuje teorii, Ze k vyvoji letecké dopravy ptispivaly hlavné svétové
valky a uvadi, ze jiz za 1. svétové valky doslo ke zvyseni doletu a rychlosti letadel, diky cemuz
bylo mozné piekonavat hranice jednotlivych statl. Na zdkladé toho se 18. ledna 1919
uskutecnila Parizska mirova konference, kde byly polozeny zdkladni kameny k vytvoieni
mezinarodni imluvy fesici otdzky suverenity nad vzdusnym prostorem a dale registrace letadel,
licencovani pilotl a provoz vojenskych letadel. V roce 1928 tak vznikla Patizskd timluva, k niz
se pripojilo 38 statli, véetné tehdejsiho Ceskoslovenska. Autor uvadi, Ze na zikladé tohoto
dokumentu zacaly vznikat na naSem Uzemi prvni letecké zakony, a také byly zalozené
Ceskoslovenské aerolinie. Ve svétovém méfitku pak uvadi Dileep et al. (2022, s. 33), Ze
v zhledem k tomu, kdy letecka doprava zacala nabyvat na svém vyznamu, bylo nutné zfidit
agenturu, kterd bude iniciovat piedpisy a smérnice slouzici k hladkému a efektivnimu chodu
celosvétové letecké dopravy. Na zdklad€ toho vznikla v roce 1919 Mezinarodni asociace
leteckych dopravcii (IATA — International Air Transport Association) s cilem zajistit spolecné
chapéani mezinarodni letecké dopravy. Na zakladé této asociace byly zakladané ruzné letecké



spole¢nosti po celé svéte, jako napiiklad Qantas (Austrélie, 1920), Lufthansa (Némecko, 1926)
nebo Air France (Francie, 1933). Autor dale zminuje, Ze po 2. svétové valce, béhem konani
Chicagské konference vroce 1944, doSlo znovu k potvrzeni systétmu o vyjednavani
bilateralnich dopravnich prav mezi narody, a na zaklad¢ toho vznikla Mezinarodni organizace
pro civilni letectvi (ICAO — International Civil Aviation Organization) jako agentura OSN,
ktera ma tidit a regulovat dopravni letectvi.

Vyvoj letecké dopravy po 2. svétové valce shrnuje IATA na svych webovych strankach
v ¢lanku Growth and Development, kdy doslo k vzriistu civilni mezinarodni letecké dopravy
témét dvoucifernym tempem az do roku 1973, kdy znaény pad zpisobila ropna krize. Narust
poptavky po ptepravé byl zpisoben hlavné diky technologickym inovacim, a to od zavedeni
turbovrtulovych letadel, transatlantickych proudovych letadel, Sirokotrupych stroji s vétsi
kapacitou az po zdokonalené motory a avioniky. Tyto inovace piinesly vyssi rychlost cestovani,
velikost, lepSi kontrolu ndkladl a nizsi tarify a sazby. VSechno vySe zminéné vedlo
k obrovskému narustu popéatky po letecké preprave.

Na zaklad¢ publikace od Dileep et al. (2022, s. 35), souvisi s rozvojem leteckého primyslu i
pojem deregulace, kdy dochazi k ¢astenému osvobozeni od piisné regulacni sité. Deregulace
byla zahdjena v USA, kde ve vysoce regulovanych prostiedich celili letecké spole¢nosti mnoha
problémim a vyzvam, jako naptiklad pfidavani ¢i ruSeni rGznych tras. Samunderu (2019)
pridava poznatky k deregulaci v ramci Evropy, kdy doslo k uvolnéni evropského leteckého trhu
a dopravci mohli operovat své lety naptiklad bez cenovych omezeni. Doslo také k prudkému
narustu cen leteckého paliva v diisledku zalozeni organizace OPEC (Organizace zemi
vyvazejicich ropu). Dale autor uvadi, ze diky témto skute¢nostem nebyl prostor pro cenovou
konkurenci a ziskovost se stala predmétem z4jmu. Cilem deregulace bylo umoZnit trhu ur¢ovat
obchodni kroky leteckych spolecnosti a usnadnit kontroly nad cenami a trasami, a tim podpofit
konkurenceschopnost a zlepSit sluzby. Autor v knize zvyraziluje tyty zmény, které byly
pfic¢inou deregulace:

e okamzité roz§ifeni sité linek existujicich aerolinek;

e vstup novych dopravct a zvySeni konkurence na trhu;
e poptavka po letecké doprave vzrostla;

e narust pracovnich pozic v leteckém primyslu;

e vznik mega aerolinek diky fizim a akvizicim;

e vstup nizkonakladovych dopravct.

Po deregulaci doslo dle Dileepa et al. (2022, s. 35) k ¢astééné ¢i uplné privatizaci leteckych
dopravcil a zacal souboj o zédkazniky. Pro lepsi prilakani zdkaznikd byly vytvofeny bonusové
programy a zalozeny celosvétové letecké aliance, které mély navic za ukol udrzet zakaznika,
ale také pomoci pii pfekonani pretrvavajici ropné krize. Brueckner (2001) in Samunderu (2019)
uvadi hlavni ucel globélnich leteckych alianci, ty maji za kol dosdhnout priméarné uspor
nakladi pro vSechny €leny, ale 1 vyhod v marketingu vSech zucastnénych leteckych dopravcei.
Déle autor pokracuje, ze se u aliance jednd o propojeni dvou a vice leteckych siti, které
obsluhuji velké spolecnosti na stézejnich trzich, nejlépe na riznych kontinentech. Samunderu
(2019) popisuje 1 dalsi vyhodnost funkce globalnich strategii, ta se projevilo pfi objeveni
nizkonakladovych dopravcii na leteckém trhu a klasi¢ti dopravcei byli vystaveni dvéma vyzvam.
Prvni znich byla nutnost rozsitit globalni sit’ a druhd, zvysit konkurenceschopnost svych
nakladd. Doslo k rozSifeni téchto alianci o dopravni cesty, které neobsluhovaly praveé
nizkonakladové spolecnosti. Heymann (2006) in Samunderu (2019) uvadi, zZe existuji tii hlavni
globalni aliance leteckych spole¢nosti. Samunderu (2019) popisuje, Zze jako prvni vznikla
aliance s nazvem Star Alliance, ktery byla zalozena vroce 1997 leteckou spolecnosti
Lufthansa, United Airlines, Scandinavian Airlines, Air Canada a Thai Airlines. Dale autor



ptidava, Ze v roce 1998 vznikla druha globalni spoluprace mezi leteckymi pfepravci s ndzvem
Oneworld. U jejiho vzniku stala spole¢nost British Airways, American Airlines, Cathay
Pacific, Qantas a Canadian Airlines. Posledni, tieti uskupeni, vzniklo v roce 2000 spolecnosti
Air France, Delta Airlines, Aeromexico a Korean. VSechny aliance plisobi do dnes a obsluhuje
velké procento dopravnich spojt.

Holtz et al. (2019) in Samunderu (2019) pfipisuje existenci rtiznych typl spolupraci mezi
leteckymi dopravci prave prechodnému obdobi od regulovanéhé prostredi, k deregulovanemu.
V prub¢chu let se zformulovalo mnohem vice typl spolupraci mezi leteckymi dopravci, které
byly predchiidcem globalnich aliance, proto jsou navic v kratkosti popsany 1 dalsi typy
spolupraci leteckych spolecnosti:

Interlinova dohoda — Wells (1999) in Samunderu (2019) uvadi, Ze se jedna o prvni
druh spoluprace mezi leteckymi dopravci. Biley et al. (2022) na webu Simpleflying
uvadi, Ze jde o zdkladni a nejjednodusi dohodu mezi dopravci, kterd funguje na principu
uznavani prepravnich dokladii mezi smluvnimi partnery. Oficidlné se tato dohoda
nazyva Interline Traffic Agreement — ITA a byla definovana VarSavskou umluvou
v roce 1929. Biley et al. (2022) uvadi na webu obecny vyznam této dohody, coz je
moznost odbavit se jako cestujici na vSechny zakoupené lety u vice leteckych
spole€nosti na jednom misté, véetné vlastnich zavazadel. Autorka pokracuje, Ze jako
cestujici obdrzite vSechny letenky na nésledujici lety a zavazadlo bude poslano az do
cilové destinace. Navic Biley et al. (2022) ptidava, Ze ma tato spoluprace i n¢jaké
nevyhody, mezi které patii napiiklad rozdilnost velikosti nebo vahy odbaveného
zavazadlo. Pro cestujici sbirajici mile do svého vérnostniho programu pak muize mit
interlinova doprava nevyhodu v tom, Ze se tyto body sbiraji pouze u hlavniho leteckého
dopravce a ostatni, pfipojené lety, nejsou zahrnuty.

Code-share spoluprace — Samunderu (2019) uvadi, Ze se jedné o vylepSeni interlinové
dohody. Tato spoluprace byla zavedena v letectvi v USA po deregulaci prostiedi, kdy
se velké americké spoleCnosti snazily dostat na nové trhy a zaroven potiebovaly jiné
dopravce, ktefi jim budou dovazet cestujici z okolnich letist’ na to uzlové, popisuje
Wells (1999) in Samunderu (2019). Biley (2022) na webu pfidava obecny vyznam této
spoluprace, kterd spociva ve sdileni kddu letu vice leteckych spole€nosti. V praxi to
funguje tak, Ze je naptiklad let operovany z Prahy do PaiiZe leteckou spole¢nosti CSA,
ktera na tento let vypravuje své letadlo, se svymi zaméstnanci. Na zéklad€ code-share
spolupréce je ale tento let oznaceny i specialnim ¢islem letecké spole¢nosti Air France,
ktera ma na zakladé€ této spoluprace pravo prodavat letenky na tuto cestu. Prasa et al.
(2015, s. 430) uvadi, ze je u tohoto typu dohodu nutné dodrzovat sjednocené pravidla
pro vSechny cestujici, vyhodou pak je moznost sbirani bodi do vérnostniho programu
u vSech proleténych lett.

Poolingové smlouvy — Prusa et al. (2015, s. 429) uvadi, Zze se jedna o spolupraci
predevsim dvou, vyjimecéné i vice, leteckych dopravceti o provozovani urcitych tras. Dale
autor piidava, Ze se vétSinou jedna o lety mezi domovskymi staty partneri. Sterzenbach
(1999) in Samunderu (2019) popisuje, Ze diky poolingovym dohoddm vznikla
ptilezitost pro letecké spoleCnosti otevtit linky, které by bézné nebyly ziskové. Prisa
etal. (2015, s. 429) vymezuje obecny princip tohoto pojmu, kdy se v praxi jedna
v podstaté o to, Ze jsou dv¢ letecké spolecnosti dohodnuté na vzdjemném obsluhovani
urcitych linek a na zaklad¢ dohody kazdy z nich odevzda pomérnou ¢ast svych trzeb za
uskutecnénou ptepravu cestujicich, posty a nakladu na spolecny ucet, tzv. pool.
Zpravidla po definovaném obdobi dojde k rozd¢leni pooloveho G¢tu mezi tyto dopravce
na zéakladé stanovenych podminek, vétsinou v poméru nabizenych kapacit, uvadi Prasa
et al. (2015, s. 429). Bissessur (1996) in Samunderu (2019) piidava poznamku, Ze byl



tento zplisob velmi oblibeny u spole¢nosti s nizs$i konkurenceschopnosti, jelikoz méli
ptede definované piepravni kapacity a z nich vyplyvaly urcité zisky. OvSem v ramci
poolovych spolupraci dochazi ke koordinaci cen i prepravnich kapacit, a tak je tento typ
smluv na liberalizovanych trzich povazovan za kartel a je tedy zakazan, uvadi PriiSa
et al. (2015, s. 429).

2.1.2 Rozdéleni letectvi a leteckych dopravci

Jak uvadi Dileep et al. (2022, s. 61), letectvi Ize rozd¢lit na civilni a vojenské. Déle Prisa et al.
(2015, s. 101) vysvétluje, ze se déli letecti dopravei na zéklad€ riiznych kritérii. VSechny tato
déleni jsou blize specifikovana nize.

Dileep et al. (2022, s. 61) popisuje civilni letectvi jako nejvétsi komponent v celém leteckém
primyslu. Radime se komeréni dopravu, obecné letectvi, pravidelnou a nepravidelnou
piepravu, a navic i ostatni aktivity spojené s chodem celého leteckého primyslu, vcetné letiStni
infrastruktury, odbaveni, technického zazemi a fizeni letového provozu. Dale autor zminuje, ze
celé komercni letectvi je zaloZené na pfevozu osob, zboZi a posty, a skldda se z pravidelné a
nepravidelné piepravy. K tomu navic autor popisuje, ze oproti komer¢nimu létani, které je
zaSticovano velkymi aerolinkami, existuje také obecné letectvi, kam se fadi sluzby jako vzdusné
taxi sluzby, leteckéd zadchranna sluzba nebo lety s malymi bizjety.

Dalsim typem letectvi je vojenské letectvi, kde Dileep et al. (2022, s. 65) uvadi, Ze se jedna o
zvlastni sektor, s ¢etnéjSimi technickymi i1 technologickymi pokroky a je zamétfeny pouze na
vojenské ucely. Letadla zde byvaji soucasti obrannych systémil suverénnich statl a tyto zemé
jsou povazovany za velmi silné z pohledu obrany.

Daéle jsou dle Prasu (2015, s. 148) rozdéleni dopravei do raznych kategorii podle rtiznych
kritérii. Jedno z téchto dé€leni je na zdklad¢ rozdilnosti v délce prepravy a charakteru sité
(Prtsa, 2015, s. 163):

e Regionalni dopravce: pievazné se operuje z jednoho materské letiSt€ (tzv. hub)
a dalSich menSich, druhotnych letist. Pfipadné miZe regiondlni aerolinka obsluhovat
jedno hlavni letist¢ a z n¢j dalsi, velké letist€¢ nebo se naopak uplné¢ hubiim vymezuji
a létaji pouze na poptavku pfimé mistni linky. Tento dopravce funguje vSemi zpisoby,
tedy mtize byt zcela nezavisli nebo naopak soucasti néjaké velké aliance a spolupracuje
s velkym poctem velkych leteckéch spolecnosti. V tom druhé piipadé pak regiondlni
dopravce dovazi cestujici z malych letist’ na ta velka.

¢ Kontinentalni dopravce: tento dopravce obsluhuje linky v rdmeci kontinentu, tedy na
sttedni vzdalenosti. Léta se ptevazné z jednoho matefského letisté a obsluhuji se dalsi
velka letist€¢ po celém kontinentu. Aby si aerolinka zajistila své misto na trhu,
spolupracuje s renomovanymi dopravci a pasazéfi maji tak moznost se s jednim
prestupem dostat do celého svéta. Typickym piikladem byvalo Geské CSA, které na
zéklad¢ aliance Sky Team obsluhovalo lety na velka uzlova letiste.

e Dalkovy dopravce: vtomto piipadé jde o leteckou spolecnost, kterd primarné
obsluhuje mezikontinentalni lety a zaroven rozviji 1 lety na stfedni vzdalenosti, aby si
zajistila dostate¢né mnozstvi cestujicich na dalkové linky. Piikladem takové spolecnosti
mize byt némecka Lufthansa, ¢i Emirates ze Spojenych arabskych emirata.

Dalsim rozdélnim leteckych spolecnosti je dle Prasu (2015, s. 154) podle rozdilnosti ve
zpusobu nabidky a prodeje prepravnich kapacit:

e Pravidelna: (scheduled) tato aerolinka nabizi dopravu za vefejné ceny, stanovené pro
jednotlivee a na zaklade periodicky vydavaného letového fadu. Do této kategorie Ize
zafid jak sitové, tak nizkondkladové, i1 regionalni dopravce, jejichZz vyznam bude



vysvétleny nize. V provozu je celd fada destinaci, kde dopravce vyuziva sva letadla
a své posadky. Mezi typicky ptiklad patii Lufthansa, KLM ¢i British Airways.

e Nepravidelna: (charter) tato spole¢nost provozuje let na zaklad¢ objednavky. Dany
dopravce sice zajisti objednany let, ale jménem objednatele, kterym byva naptiklad
tuzemska cestovni kancelaf. Rozdil je i v tom, ze tyto lety nejsou nabizeny za veiejnou
cenu a riziko za nevyuziti kapacity letadla nese objednatel. Ptiklad charterového
dopravce jsou ¢eské Smartwings.

D¢leni je na zakladé typu nabizeného produktu, kterému se vénuje Dileep et al. (2022, s. 67):

e Operatori s kompletnimi sluzbami (klasicky sitovy dopravce): na zakladé publikace
od autora Prisi et al. (2015, s.160) se jedna o spole¢nost nabizejici moznost piepravy
1 pfestupu v ramci sve sité a zajiSt'uji urcity standard sluzeb jak na letisti, tak v letadle.

e Nizkonikladovi operatori: (LCCs) se soustiedi na byznys model, kde jde primarné
o maximalni snizeni ndkladi a minimalni cenu letenky pro cestujicitho. Oproti
klasickému piepravci se ovSem za dal$i nadstandardni sluzby pfiplaci a v cené letenky
byva pouze preprava z bodu A do bodu B. Typickym ptikladem muze byt irsky Ryanair.

e Hybridni operatori: jednd se o dopravce, ktery se fadi mezi vySe zminéné. Muze
naptiklad obsluhovat ur€itou sit’ linek a zajisti i pfestup pro cestujiciho, ale sluzby na
palubé budou odpovidat nizkonakladové spolecnosti.

e Nakladni pFepraveci: ti se soustfedi pouze na prepravu nakladu.

MO v

Posledni zminéné déleni je na zaklad¢ publikace od pana Ptisi et al. (2015, s. 158):

e Mezinirodni dopravce: nabizi své sluzby na trzich vice statil, vyznacuji se kvalitnimi
sluzbami na palub¢ a ceny podléhaji podminkam oteviené¢ho trhu nebo jsou urcitym
zpusobem regulovany. VétSina téchto prepravei poskytuje 1 tuzemskou dopravu.

e Vnitrostatni dopravce: soustfedi se na dopravu pouze na svém uzemi ¢i ve svém statu.
Urovei sluzeb byvéa oviem znaéné slabsi.

2.1.3 Zakladni ukazatele vykonosti letecké prepravy

Jak uvadi Prasa et al. (2015, s. 251), jelikoz mé leteckéd doprava vysoky mezinarodni vyznam
a dopravci maji zadjem o objektivni srovnani vzajemnych vykoni, produktivity a financni
situace, je nutné standardizovat zakladni ukazatele, které se k tomu vyuzivaji. Tyto ukazatele
se déli na neutralni a finan¢ni.

Neutralni ukazatele letecké dopravy

Do skupiny jsou, dle Prasi et al. (2015, s. 252), zatazeny ukazatele jako bod ziskovosti vyuzité
kapacity letadel, blokové hodiny, uleténa vzdalenost, nabizené misto kilometry, primérna
usekova vzdalenost a primérné vyuziti mistové kapacity. Nize jsou dle autora Prusi et al. (2015,
s. 252-255) vysvétleny tyto ukazatele podrobnéji.

¢ Bod ziskovosti vyuziti kapacity letadla: dle autora se jedna o vyuZiti kapacity letadla,
na urcité lince nebo v celé siti linek, kdy jsou piepravni vynosy a provozni naklady
shodné a zisk je nulovy.

¢ Blokové hodiny: na zaklad¢ vySe zminéné publikace jde o dobu letu na kazdém tseku
neboli legu. Tento ¢as se méti od odbrzdéni letadla a opusténi stojanky, az po opétovné
zastaveni a zabrzdéni na parkovacim misté. Jak autor uvadi, v letecké terminologii se
jedné o dobu, kdy jsou odstranény ,,Spalky* u kol letadla, po op&tovné ,,zaspalkovani*
na cilovém letisti. Na zaklad¢ tohoto ukazatele Ize vypocitat prumérné denni vyuziti
letadel, které se urci jako primérny pocet blokovych hodin, které letadlo uletélo za den.



Tento vypocet lze vyuZzit i na celou flotilu letadel, kde naptiklad u dopravcti na kratké
vzdalenosti se jedna o primérné vyuziti v fddech 8 az 10 hodin denné.

Uleténa vzdalenost: vySe zminény autor popisuje, Ze se tento ukazatel urCuje
v jednotkach letovy kilometr nebo mile. Vypocet Ize provést vynasobenim celkového
poctu let provedenych na kazdém tseku a standardni letovou délkou tohoto tuseku.
Nabizeni misto-kilometry: dle autora se tento ukazatel vypocita pomoci poctu sedacek
nabizenych k prodeji na kazdém letu krat vzdalenost letu v kilometrech. Dale se
definuje skute¢né vyuziti, které se ziska za pomoci ukazatele vyuzité misto-kilometry,
a ty se vypocitaji vyndsobenim skutecné prepravenych cestujicich a usekovou
vzdalenosti, kde byli tito cestujici pfepraveni. Dle autora se vSak nejvice uziva ukazetel,
ktery kombinuje kapacitu pro piepravu osob a zboZi (¢i poSty). Definuje se jako soucin
poctu tun na kazdém letu a letova vzdalenost daného useku a je pojmenovany jako
prevedeny tunokilometr. Na zaklad€ téchto ukazatelli Ize pak spocitat i vyuZiti
celkové nabizené kapacity neboli load faktor. Ten se urcuje podélenim skute¢ného
vyuziti letadla a nabizené kapacity v letadle na urcitém cestovnim useku. Aby byly tyto
vypocty mozné, je vSak nutné urcit primérnou vahu cestujiciho. Dle webu Traveller
(2021) se na zékladé rozhodnuti Evropské agentury pro bezpecnost letectvi pocita
s vahou 84,6 Kg na muzského cestujiciho a 66,6 Kg pro zenské pohlavi. U déti se poté
uvadi véha 30,7 Kg, ovSem ve véku 2 az 12 let.

Primérna tsekova vzdalenost: zminény autor vyse popisuje, Zze se ziskd podilem
poctu nalétanych kilometri za urcité Casové obdobi a poctem uleténych useki.
V podstaté se jedna o vazeny primér usekové vzdalenostu uleténé danym dopravcem.
Priumérné vyuziti sedackové kapacity: autor dale uvadi tento posledni, neutralni
faktor, ktery se vypocitd pod€lenim skutecné vyuzitich a celkové nabizenych
osobokilometri. Jedna se o kli€ovy ukazatel, ktery definuje vyuziti letadlové techniky
dané aerolinky.

Financ¢ni ukazatele letecké dopravy

Nize jsou vysvétleny finanéni ukazatele letecké dopravy, dle publikace od pana Prisi et al.
(2015, s. 256):

Prepravni vynosy: tento ukazatel vyjadfuje soucet trzeb za piepravu osob, zbozi
a posty vyjadieny ve vétsiné piipadii v USD pro lepsi mezinarodni srovnani.

Naklady: veskera ndklady spojené s pfepravnimi sluzbami se nazyvaji provozni. Ty
se poté d¢li na pfimé a neprimé provozni naklady. Rozd¢leni pak urceje skutecnost,
zda jsou naklady pfimo spojené s provozem letadla nebo s celkovym chodem letecké
spolecnosti.

Vynos na jednici prepravniho vykonu: lze spocitat jak podil celkovych piepravnich
vynosu za cestujiciho ¢i zbozi a celkovym poctem vyuzitych osobokilometrii nebo
tunokilometri.

Provozni naklady na jednici prepravniho vykonu: v tomto piipadé jde o ukazatel,
ktery se ziskd pomoci podilu celkovych provoznich nékladii a celkového objemu
nabizenych tunokilometrt.

2.2 Dopady pandemie Covid-19 na svétovou ekonomiku

Nasledujici ¢ast prace se vénuje globalni pandemii spojené s onemocnénim virem SARS-CoV-
2, kterd na néjaky Cas témér zastavila nejen letecky primysl, ale i vétSinu bézny aktivit kazdého
z nés. Jsou zde kapitoly vénované popisu tohoto onemocnéni, jaka byla zavadéna opatieni
v cestovnim ruchu, jaké to mélo dopady na letecké dopravce a také jsou zde zminéné mozné
scénate obnovy letecké dopravy dle agentury IATA. Posledni ¢ast autor vénuje aktualni svétoveé



krizi spojené s valkou na Ukrajiné, ktera velice zasahuje svétovou ekonomiku, véetné letecké
dopravy.

2.2.1 Pandemie Covid-19

Dle webovych stranek ECDC (2023) je onemocnéni Covid-19 zptsobeno virem SARS-CoV-2
a objevilo se jiz béhem roku 2019. Dle SZU (2021) je vyse zminény vir soudasti skupiny RNA
vird, které byly objeveny jiz v 60. letech minulého stoleti. Zna¢né nevyhoda pak spocivéa v tom,
ze viry rychle mutuji, coz znamena, Ze u nich dochazi k chybdm béhem replikaci a lze proto
oc¢ekavat, Ze se virus mize objevit béhem nékolika let v mnoha podobach.

Jak uvadi SZU (2021), jedna se o respiraéni virus, ktery vstupuje do organzizmu nejéastéji pies
sliznici nosu ¢i ust, pfipadné pres o¢ni spojivku. Pienos tohoto onemocnéni ma tii zdkladni
formy, a to pfenos pomoci kapénky, kdy se infikovand osoba nachazi v okoli 1 metru a pii
mluveni, zpivani, kaslani ¢i kychani vypousti infek¢ni sekret. Dal§i moznosti infekce je dle
piedeslého zdroje ptenos vzduchem, kdy se infekce §iti ve forme aerosolti na dlouhé vzdalenosti
po dlouhou dobu. Posledni moZnost pienosu je za pomoci dotyku kontaminovaného povrchu,
kde virus pteziva nékolik hodin az dni a povrch byl infikovan opét pomoci kapénky ¢i aerosolu.

Na zékladé¢ webu ECDC (2023) patii mezi typické ptiznaky onemocnéni tyto symptomy:
horecka, kasel, bolest v krku, celkova inava a bolest sval nebo ztrata ¢ichu a chuti. Navic web
WHO (2021) ptidava mezi priznaky i konjunktivitu neboli ¢ervené oci, rizné typy kozni
vyrazky, prijem ¢i zimnici nebo zavrate.

Prevenci pfed onemocnénim popisuje zdroj WHO (2021) — mezi nejucingjsi patii zakryvani ust
a nosu za pomoci rousky, dodrzovani urcitého rozestupu mezi osobami, dale také zajistit
pravidelnou ventilaci v mistnosti, kde se nachazite: Dal$i z dulezitych prevenci je pravidelné
myti rukou. Nejucinnéj$i variantou je provadét vSechny vysSe zminéné Cinnosti. Mezi dalsi
doporuceni organizace WHO (2022) patii teorie 3C, kterd v originéle zni: ,, avoid spaces that
are closed or crowded or involve close contact*, coz v ptekladu znamend, aby se lidé snazili
vyhnout mistim, ktera jsou uzavafené nebo pieplnénd, a také aby omezili blizky kontakt
s dal§imi lidmi. Na zékladé informaci od SZU (2021) jsou nastroje prevence oznadovany jako
3R a patfi sem nasledujici:

e Respiratory (FFP2) — zdroj SZU (2021) popisuje, Ze se ukazalo, stejné jako u jinych
respiracnich chorob, ze zakryvani Ust je vysoce u¢inna prevence. Pro zesili ochranny se
muze uzivat 1 kombinace respiratoru se Stitem, kdy tento trend zavedla letecka
spole¢nost Qatar.

e Rozestupy — dle doporuceni SZU (2021) je neju¢inngjsi udrzovat rozestup idealng 2
metry a vyhybat se pieplnénym mistim.

e Ruce — stejny zdroj opét popisuje, ze je vhodné nedotykat se oblieje neumytyma
rukama.

Mezi dalsi doporuéeni prevence pred onemocnénim Covid-19, ptidava SZU (2021) i posileni
imunity zdravym zivotnim stylem a pfisunem vitaminl. Jako specifickou formu prevence
definuje zdroj SZU (2021) oc¢kovani, pii jehoz aplikaci dochazi v téle k tvorbé ochrannych
protilatek a nemélo by dojit k vzniku nového onemocnéni.

2.2.2 Vyvoj a zavadéna opatieni

Na zékladé webovych stranek Rady EU a Evrospké rady (2023) bylo v prosinci roku 2019
oznacen¢ ¢inské meésto Wu-chan jako ohnisko nédkazy na zakladé vysokého vyskytu viru SARS-
CoV-2. Pozdégji bylo dle WHO (2020) pojmenovano toto onemocnéni jako Covid-19 a také



prohldSeno za ohroZujici vetejné zdravi mezinarodniho vyznamu. Jiz b&hem unora 2020
dochézelo, dle webu Rady EU a Evropské rady (2023), k vyraznému narustu po¢tu nakazenych
osob v ¢lenskych statech, hlavné v Italii. Stejny zdroj dale uvadi, ze jiz v prubéhu biezna doslo
k zavedeni zdkazazu cestovani do zemi EU pro cesty, které nejsou nezbytné na dobu 30 dni.
Ovsem za uplynulou dobu 1 mésice se situace zhorSovala a dle doporuceni Rady EU a Evropské
rady, zacaly jednotlivé staty zavadét sva opatieni. Dle webu E15 (2020) doslo 13.3.2020
k Giplnému uzavieni hranic pro cizince, ktefi nemaji v Ceské republice trvaly &i prechodny
pobyt, na druhou stranu pak CeSti ob¢ané nesméji vycestovat. Dale dle zdroje byla zavadéna
opatfeni, jako dvoutydenni karanténa pro lidi, ktefi se wvratili ze zemi s vysokou
pravdépodobnosti ndkazy. Jak uvadi Dileep et al. (2022, s. 120), na zaklad¢ nastolenych
opatfeni, primarn¢ pak uzavieni hranic, doslo k poklesu osobni letecké dopravy az o 98 %
v prub¢hu kvétna 2020 a zminuje, ze praveé letecky pramysl a turismus, byly nejvice zasazené
oblasti. Stejny autor také uvadi, Ze spousta zemi zavedla tzv. ,, lockdown “, kdy byl celkovy
pohyb osob omeznem na minimum. O stejném problému pojednava i zdroj UNWTO (2020),
kde se zminuje, ze v kvétnu roku 2020 témét 96 % vSech zemi zavedlo cestovni restrikce, z toho
90 zemi ¢astécné nebo uplné uzavielo své hranice pro cestovni ruch a 44 zemi uzavielo své
hranice jen pro nékteré turisty na zéklad¢ jejich zemé& ptvodu. Konkrétné pak stejny zdroj uvadi,
ze doslo k ¢tyfem typli omezeni, a to:

e Uplné nebo ¢astecné uzavieni hranic;

e cestovni omezeni specifickd pro destinaci (Cestujici, ktefi pobyvali nebo ptestupovali
v zemi X, nemaji povoleny vstup do destinace Y.);

e Uplné nebo Castecné pozastaveni leti;

e dalSi rizna opatieni, jako pozavkdy na karanténu ¢i samoizolaci, lekatské potvrzeni
nebo Castecné pozastaveni vydavani viz.

Dle webu UNWTO (2020), od poc¢atku pandemie doslo k zavedni cestovnich restrikci u 100 %
zemi a zaroven s tim uvadi zdroj fakt, Zze jiz koncem 5. mésice roku 2020 vedla pandemie k
ztraté trzeb ve vysi 320 miliard USD, coz jsou pro porovnani trojndsobné naklady na globalni
ekonomickou krizi vroce 2009. Stejny web uvadi, ze jiz v pribéhu cervna 2020 zacalo
dochazet k znovuotevirani hranic a zmirfiovani opatfeni. OvSem jen u 48 zemi, mezi které
patiilo 24 statu v Schengenském prostoru nebo 2 destinace v Africe. Dale zdroj reportuje, ze jiz
v zafi 2020 doSlo u vice nez poloviny destinaci ke zmirnéni cestovnich restrikci
a k znovuobnoveni turismu.

Web Vlada (2020) popisuje, ze doslo k zalozeni tzv. cestovniho semaforu, ve kterém jsou zemé
roztfizené do ti skupin, a to dle zelené, oranzové a ¢ervené barvy. Obyvatelé CR a cizinci
s dlouhodobym pobytem budou moci cestovat do zemi vSech kategorii, ale budou se na n¢
vztahovat pravidla pro navrat zpét do vlasti. Zdroj déle popisuje, ze pii navratu ze zemi
s nizkym a stfednim rizikem ndkazy, to je zelena a oranzova barva, nebudou muset ob¢ané
predkladat negativni vysledek testu na Covid-19. Naopak, dle zdroje MZV (2020), maji cizinci
karantény. MZV (2020) dale definuje destinace v Cervené barve, kde je nutné piedlozit
negativni test &i podstoupit karanténu pro cizince, ale i Cechy. Stejny web pak uvadi, Ze
ministerstvo zdravotnictvi aktualizuje tento semafor vzdy jednou tydné.

Zdroj UNWTO (2020) zmifiuje zna¢né regionalni rozdily u zavadéni a uvoliiovani cestovnich
restrikci, kdy v Evropé, Americe a na Stfednim Vychod¢ dochéazelo k rozvoliovani, naopak
staty v Asii a Tichém ocednu spiSe zptisnovaly a stidle kompletné uzaviraly hranice. Tento trend
dle UNWTO (2021) ptetrvaval i1 v dalsim roce pandemie a ukdzalo se, ze k rozvolnovani
opatieji je nutné pristupovat s vétsi opatrnosti. Vyzkum stejného zdroje poté naznacuje, Ze

10



zacala vétSina zemi vyZadovat, aby mezinarodni turisté po piijezdu piedloZili PCR ¢i antigenni
test a poskytli udaje svého zamysleného pobytu, za ticelem sledovani.

Z reportu UNWTO (2021), ktery byl vydan v poloving€ roku 2021, je ziejmé, ze témet 15 %
vSech destinaci bylo uzavieno po dobu vice neZ jednoho roku, naopak v tomto obdobi
fungovaly jen 3 staty, které nemély absolutné zadné resktrice. Mezi tyto destinace patiila
Albéanie, Kostarika a Dominikanské republika. Z dat zdroje je také patrné, Ze zde existovala
urcita spojitost mezi poctem naockovanych osob v dané zemi a rychlosti uvoliiovani opatieni.
Ovsem na zdkladé¢ moznosti podstoupit vakcinaci na Covid-19, zacalo dochazet k dalsi
restrikci, kterd sice umoznovala uvolnéni nastolenych opatieni, ale omezovala cestujici, ktefi
se k aplikaci vakciny nemohli dostat nebo ji nechtéli podstoupit.

Na zaklad¢ posledni zpravy vydane na podzim roku 2021 organizaci UNWTO (2021)
dochazelo stile k udrZzovani restrikci pro mezinarodni cestujici. Témér 52 % vSech zemi
vyzadovalo pro vstup na své tizemi prokazani za pomoci negativniho PCR ¢i antigenniho testu.
Dle zdroje bylo dokonce 26 zemi zcela uzavieno od pocatku pandemie. Déale se uvadi, Ze
celkem 82 zemi uvolnilo veskeré restrikce pro pln¢ ockavané cestujici a téméef 20 destinaci
zavedlo povinné o¢kovani pro vstup. Rozdilnost v regionech stale pretrvavala, kdy na zaklade
zminéného zdroje, byla Evropa nejvice otevienym svétadilem, naopak v Asii a Pacifiku méli
nejvice restrikci.

Dle tiskové zpravy Rady EU a Evrospkeé rady (2022) doslo na poc¢atku roku 2022 ke zmirnéni
opatteni ovliviiujici volny pohyb osob, které se nové fidilo dle individuélni situace cestujiciho
anebralo v potaz region ¢i zemi ptivodu. Timto zmirnénim reagovala Rada EU a Evropské rada
na vyznamné zvyseni proo¢kovanosti, a také zavadeni nového digitalniho certifikatu EU Covid.
Dale zdroj uvadi, ze toto zreevidovani podstatné zjednodusilo dané pravidla a zajistilo vétsi
jistotu a predvidatelnost pro cestujici. Nové tedy staCilo ptedlozeni platného digitalniho
certifikatu EU Covid, kde byl uveden status cestujictho na zdkladé¢ ockovani, testu nebo
zotaveni po nemoci Covid-19. Na cestujici s timto digitdlnim certifikdtem by se nemcla
vztahovat zddnd omezni volného pohybu. Stejny zdroj dale uvadi, Ze i nadéle plati tzv. Mapa
regiontt EU, kde jsou zem¢ rozdéleny dle rizikovosti ndkazy na 4 barvy, a to zelenou,
oranzovou, ¢ervenou a tmavé Cervenou. Doporuceni na omezeni cest tedy nejvice miii na
regiony v tmave cervné barve, kam by se nemély provadét zadné cesty, pokud nejsou nezbytné
nutné. Stejny systém byl pozdé€ji aplikovan 1 pro pfijezdy ze tfetich zemi, kdy Rada EU
a Evropska rada (2022) zavedla stejné podminky jako pro obyvatele Evropské unie.

Na zaklad¢ webu Vlada (2022) doslo v pribehu dubna 2022 k zruseni vSech celostatné€ platnych
opatfeni Ministerstva zdravotnictvi. V prosinci 2022 vydala Rada EU a Evropska rada (2022)
prohléaseni, ze by Clenské staty nemély ukladat Zadnd omezeni v cestovani z diivodu veiejného
zdravi. Doslo tedy k znovuobnoveni globalniho cestovniho ruchu, ovSem nékteré zemé stale
v soucasnosti udrzuji ur€itd opatfeni pro vstup do zem¢.

2.2.3 Scénare obnovy letecké dopravy dle IATA

Dle dokumentu vydaném asociaci IATA (2023) existuje 5 typli neformalni klasifikace k popisu
budouciho zotaveni leteckého primyslu, zalozeném na rozdilech v rychlosti obnovy. Vyse
zminény zdroj uvadi:
e Kifiva ,,V*: bézny tvar pro recesi, z pocatku se jednd o kratké obdobi prudkého
ekonomického poklesu, po kterém nasleduje rychly a plynuly vzrust.
e Kifivka, U*: v tomto pfipadé¢ se jedna o delsi pokles, ktery nasleduje mirné zotaveni na
trendovou linii a poté dojde k tiplnému riistu.
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e Kiivka ,.L*: neboli deprese, jedna se o dlouhodoby a prudky pokles ekonomické
aktivity.

o Kiivka ,,W*: recese s dvojitim poklesem, definovano jako ,.down, up, down, up*, po
¢emz nasleduje uplné zotaveni.

e Kiivka,Nike*: dochazi k prudkému odrazu a naslednému postupnému zotaveni.

Publikace IATA (2023) poznamenava, Ze predesla pandemie SARS méla dopad na letectvi ve
tvaru ,,V*, ale vyhledové tato zkuSenost neplati na krizi spojenou s Covid-19. Dalsi pfirovnavni
tvaru recese a zotaveni uvadi IATA (2023) po teroristickém utoku v roce 2001, kdy zotaveni
probihalo ve tvarech ,,U*“ a ,L*“. Vzhledem k z&vaznosti a trvani pandemie Covid-19 byly
vymysleny ¢tyfi ruzné cesty zotaveni dle dvou ruznych scénaru. Stejny zdroj popisuje, ze prvni
scénaf bude vypadat podobné jako kiivka ,,Nike* nebo ,,W*, kdy v ptipad¢ cesty 1 dojde
k zvySeni poptavky a plynulému obnoveni kapacity, ale s klesajicim tempem rastu. U cesty la
zacne kapacita plynule nabyvat, ale pak se v diisledku nadmérné kapacity vrati zpét doli. Druhy
scénaf je zalozeny na dvou rtznych kiivkych, a to ,,U* a ,,L* a cestach 2 a 2a. Cesta 2 se
vyznacuje urychlenim navratu k riistu po pomalém postupu obnovy a cesta 2a je definovana
jako snizujici se obnova kapacity v disledku trvalého poklesu poptavky. IATA (2023)
komentuje, Ze scénaie nejsou piredpoveédi toho, jak to bude vypadat, ale jsou pouze ukazatelem
moznych cest.

2.2.4 Dopady pandemie na leteckou dopravu

Dileep et al. (2022, s. 120) uvadi, ze globalni koronavirova pandemie témét zastavila cestovni
ruch na nékolik mésicti a opet dochazi k postupnému ozivovani. Neni bézné, aby urcitému
podnikatelskému sektoru klesla poptavka o témét 98 %, tak jak tomu bylo u letecké dopravy
v dubnu 2020. Pforr a Hosie (2008) in Dileep et al. (2022, s. 121) uvadi definici, Ze cestovni
ruch, stejné jako letectvi, je odvétvi vysoce nachylné na negativni udalosti, proto je témef trvale
ohrozovéno néjakou krizi, kterd se ve svéteé vyskytuje.

Na zakladé¢ zpravy UNWTO (2020) je cestovni ruch jednim zhlavnich svétovych
ekonomickych odvétvi, fadi se na tieti pricku v exportni katergorii a v roce 2019 ptredstavoval
7 % celosvétového obchodu. V nékterych zemich tvoii az 20 % HDP a poskytuje obzivu
milionim osob v rozvojovych a rozvinutych ekonomikéch. Dale zdroj uvadi, Ze by mohlo dojit
k snizeni globalnitho HDP o 1,5 az 2,8 %. Naproti tomu ICAO (2023) uvadi ve svém reportu,
ze doslo v roce 2020 k priimérnym hrubym ztratdm z provoznich piijmu leteckych spolecnosti
ve vysi 372 miliard UDS oproti roku 2019. V porovnani roku 2021 s 2019, €inily primérné
hrubé ztraty z provoznich pii{jma 324 miliard USD.

Jednim z dalSich negativnich dopadu na letecky primysl, dle Dileep et al. (2022, s. 125), patii
hromadné propousténi zaméstnancii. Hlavnim divodem je fakt, Ze pracovni sila tvofi markantni
podil na celkovych ndkladem v tomto odvétvi. Dle zdroje ACI (2020) vytvaii civilni letectvi
a turismus 87,7 miliond pracovnich pozic na svété a v disledku koronavirové krize by mohlo
dojit k sniZzeni o témét 53 %. Ptimo v letectvi je zaméstnano pres 11 miliont osob a v disledku
propousténi se jejich pocet snizil o 43 %.

Organizace ICAO vydala specidlni ,,privodce®, které se zaméfuji na bezpecnostni procesy
k snizeni rizika ndkazy Covidem-19 a zaroven posileni divéry mezi cestujici vefejnosti,
zaméstnanci v letectvi, globalnimi dodavatelskymi fetézci a staitem. Pfi dodrzovani téchto
opatieni by mélo dojit k posileni a usnadnéni zotavovaci faze z koronavirové pandemie. Jako
ptiklad 1ze uvést doporuceni pro ndstup a vystup cestujicich tak, aby se v co nejmensi mife
potkali. V praxi poté nastupuji a vystupuji cestujici dle fad, ve kterych sedi.
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Bé&hem pandemie Covid-19 se v leteckém primyslu objevil zvlastni fenomén. Jak uvadi Sillers
(2022) na webu CNN, béhem prubehu pandemie se na obloze objevovala prazdna letadla,
nazyvana také jako: ,.ghost flights*. Stejny autor na webu konstatuje, Ze se dle slov tiskového
mluvciho spole¢nosti Lufthansa, nejedna o prazdné lety, ale pouze linky s nizkou nebo zaddnou
obsazenosti. Logicky by se dalo vyvodit, ze pokud se let neproda v dostate¢ni vysi, budou
cestujici pfesunuti na jiny spoj v nejbliz§ich hodinych. Pfi¢inou téchto prazdnych leth je
udrzovani tzv. slotl. Federalni ustav pro civilni letectvi (FAA) uvadi definici pojmu slot. Jedné
se o urcitou formu povoleni vzletu nebo pfistani na konkrétnim letisti, v ur€ity den a specificky
¢as. U velkych letist’, jako naptiklad Frankfurt nad Mohanem, jsou tyto sloty diilezitou soucasti
hladkého chodu letisté a jsou piidélovany na specifické lety a pro konkrétni dopravce. Chris
Stokel-Walker (2021) na webu uvadi, Zze béhem prosince 2021 vzlétlo a pfistalo na letisti ve
Frankfurtu celkové 27 591 letadel, coz je 890 pohybti za den. K tomu autor dodéva vyjadieni
dopravce Lufthansa, ktera podnikne béhem zimy roku 2021 a 2022 témét 21 000 prazdnych
leti, jen aby udrZela vyse definované sloty. Aerolinky celosvétové musi tyto sloty udrzovat i za
cenu toho, ze vypravi prazdny let. Hlavnim diivodem je dostupnost a cena slotd. Finan¢ni
predstavu uvadi web Secretflying (2020), kdy letecka spolecnost Oman Air zaplatila v roce
2016 témet 75 miliontt USD za par ¢asnych rannich slotli. Pro oméanského dopravce je to vysoky
naklad, ktery se projevi ve vysledovce, ovSem spolecnost Air France—KLM ma vynos
z nepiepravni ¢innosti. Tohle byl hlavni divod, pro¢ béhem pandemie 1étala prazdna letadla.

NiZe je ptiloZzeny obrazek grafu, ktery zndzorniuje dopad historickych krizi na leteckou dopravu
v USA, konkrétné¢ na pocCty pasazeri a provozni vynosy. Zobrazuje krize zplsobené
teroristickym utokem dne 11.09.2001, padem banky Lehman Brothers, kterd zahajila
ekonomickou krizi v roce 2008 a celosvétovou pandemii spojenou s onemocnénim Covid-19.

Obrazek 1 Od 11/09, ptes globalni krizi, po pandemii Covid-19

Four-Quarter Rolling Passenger Volume (Millions) and Passenger Airline Operating Revenues (Billions)
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Zdroj: www.airlines.org

Graf, ktery je zobrazeny na obrazku vyse, je aktualizovany k 20.03.2023 a uvadi kvartaly od
rokli 2000 po soucasnost. Na grafu jsou pomoci Sedych sloupcti zobrazeny pocty pasazert
v milionech a ¢ervenou kiivkou vyobrazeny provozni vynos v miliardach americkych dolari.
Ackoliv teroristické utoky v roce 2001 zcela zménily bezpecnost v letectvi, propad cestujicich
neni tak znacny, jako propad zplisobeny celosvétovou pandemii Covid-19. Provozni vynosy se
po 11. zafi 1 financni krizi znaéné propadly, v ptipadé pandemie je zde vSak znatelny strmy pad
v fadech stovek miliard americkych dolari. U amerického trhu je mozné vidét markantni narust
poptavky po letecké dopravé od pocatku roku 2021 a stim i spojeny rust provoznich vynost
a poctu piepravenych cestujich.

13


http://www.airlines.org/

2.2.5 Soucasné vlivy piisobici na leteckou dopravu

Béhem obdobi, kdy se leteckd doprava vzpamatovava z pandemie Covid-19, prichazi dalsi
velka krize, kterou zplsobila valka na Ukrajing€, ktera dle webu el5 (2023) zacala dne
24.02.2022 ruskou invazi. Portal Zdopravy (2022) popisuje, jak se béhem nasledujicich dni, po
zacatku valky, zaCaly evropské staty stavét k této invizi a zacaly zavadét zakazy ruskych letadel
v jejich vzdusném prostoru. To zptisobilo napiiklad to, Ze let z Moskvy do Budapesti bylo nutné
navigovat pres ta Gzemi, kterd jesté nezakzala ptelet ruskych leteckych spolec¢nosti ptes jejich
uzemi a doba letu se ze standardnich 2,5 hodiny prodlouzila na 3,5 hodiny. Naopak ruska
federalni agentura pro civilni letectvi vydala stejny zakaz pro pftilet, odlet 1 prelet pro ta letadla,
které jsou registrovana v zemich, které na Rusko uvrhli izavéru vzdusného prostoru. Nejvice
tento zédkaz zasdhnul finského narodniho dopravce Finnair, ktery mél doposud strategickou
pozici pro lety do Japonska a jihovychodni Asie. Vzhledem k uzavfeni ruského vzdusného
prostoru jsou nucena finska letadla tuto zemi oblétavat, a to dle webu Zdopravy (2022)
zpusobilo zna¢né prodlouZeni letecké trasy a s tim 1 zvySeni provoznich nakladi. Naptiklad let
z Helsinek do Tokya, dle dat webu Flightradar24, se prodlouzil z praimérnych 8,5 hodiny letu
nanecelych 13 hodin letu. Nize je na toto prodlouzeni letu rozpracovana tabulka, kterd srovnava
naklady letecké spolecnosti, kterou tato krize zaséhla.

Tabulka 1 Naklady letecké spolecnosti zplisobené prodlouzenim letu z divodu uzavfeni leteckého
prostoru nad tizemim Ruska

Let Helsinki — Tokyo operovany Airbusem A350 s 297 pax
pted valkou: 8,5 hod. | béhem valky: 13 hod.

Naklady na letecky benzin (spotieba =
5.800 kg/hod., cena = 783,75 $/t) 38638875 % 59094,75°%
Naéklady na Gdrzbu 1142$ 1142°$
Plat kapitana (200 $/hod.) 1700 $ 2600 $
Plat prvniho distojnika (120 $/hod.) 1020$ 1560 %
Plat 7 palubnich pravodéich (25 $/hod.) 1487,50 22758
Ptistavaci poplatky, poplatky za navigaci
a dals sluzby (789 $/hod.) 6706,50 10257%
Néklady na pasazéra — jidlo, piti, zdbavni
portal... (72 $/pax) 21384% 21384 %

Zdroj: IATA.com, Linkedin.com (Kresimir Budinski); vlastni zpracovani

Tabulka uvedend vyse vycisluje rozdil v nakledech letecké spole¢nosti, kterd byla nucena
z diivodu uzavieni vzdusného prostoru nad Ruskem vyuzit jinou trasu, aby mohla nadale
provozovat piimé spojené mezi Helsinkami a Tokyem. Data pro tuto tabulku byla ziskana ze
¢lanku publikovaném na webu Linkedin, autorem Kresimirem Budinskim (2021), ktery
vystupuje jako jednatel nové vznikajici letecké spolecnosti Pragusa.one. Cena leteckého
benzinu je stanovena k 17.03.2023 dle asociace TATA (2023). Z celkového vysledku bylo
zjiSténo, Ze natazenim trasy o 4,5 hodiny vzrostly naklady letecké spole¢nosti o 26 233,875 §,
coz je 36,40% rozdil.

Avsak valka na Ukrajin€ nezptisobila jen prodluzovani letovych tras nebo ruSeni velké ¢asti
lett. Navic, dle webu OECD (2022), vyvolala vazné naruseni dodavek surovin na globalnich
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trzich, ovlivnila cenu ropy a plynu, zesilila inflaci a ohrozila potravinové zabezpeceni nékterych
rozvojovych ekonomik. Nize je pfiloZzeny obrazek s grafem vyvoje ceny ¢isté ropy a leteckého
paliva v USD na barrel, ktery zpracovala asociate IATA (2023) dle dat ziskanych od spole¢nosti
S&P Global Platts, kterd hodnoti denni spotové ceny leteckého paliva na trhu v pfisluSnych
regionech. Vyvoj ceny leteckého paliva a ¢isté ropy

Obrazek 2 Vyvoj ceny leteckého paliva a ¢isté ropy
Jet fuel price developments - longer term perspective

Jet Fuel & Crude Oil Price ($/barrel)
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Zdroj: IATA.org (2023)

Z obrazku grafu je patrné, Zze dlouhodobé byla cena leteckého paliva i ropy prezentovana
rostoucim trendem, v obdobi od roku 2016 az po 2020. Na jaie 2020, jak uvadi Simpleflying
(2023), byla nastolena cestovni omezeni zptisobena pandemii Covid-19 a cena ropy §la razantné
dolt hlavné z toho divodu, ze letecké spolecnosti prestaly 1état a tim klesla poptavku po této
komodité. Daéle je ziejmé, Ze cena ropy i paliva zacala pozvolné rist, dle zvySujici se poptavky
po létani, jenZe na zacatku roku 2022 ptiSel dalsi velky naraz. Ten byl zpisobeny rusko-
ukrajinskou valkou, ktera zapfi€inila nedostatek této komodity. IATA (2022) ve své publikaci
uvadi, Ze cena leteckého benzinu béhem prvnich 6 mésicti roku 2022 vzrostla o témét 70 %,
coz byl jeden z nejprudSich narustd od roku 2002. Déle je zde znatelny rozdil mezi cenou
leteckého paliva a Cisté ropy, kdy vzhledem k zastaveni dodavek z Ruska, doslo k narustu ceny
ropy Brent o témét 30 %. Diky vysoké poptavce po 1étani, po skonceni pandemie Covid-19, se
zaCaly objevovat znacné rozdily mezi cenou surové ropy a leteckého paliva. V ¢ervnu roku
2022, dle IATA (2022), dosahla cenova trhlina historického maxima blizici se 67 USD za
barrel. Simpleflying (2023) uvadi zajimavy fakt, a to Ze cena ropy v prosinci 2022 byla témét
0 57 % vyssi, nez ve stejném obdobi roku 2019.

2.3 Teorie finan¢ni analyzy

Dle definice Riickové (2021, s. 9) je finan¢ni analyza chdpéana jako systematicky rozbor dat,
kterd jsou ziskana predevSim z ucetnich vykazi a hlavnim cilem je zhodnoceni firemni
minulosti, soucastnosti, ale také predurc¢eni budoucich finan¢nich podminek. Stejny autor dale
uvadi, ze se v dnesni dob¢ zadna Gispésna firma neobejde bez rozboru finan¢ni situace. Rackova
(2021, s. 9) dale zminuje, ze existuje velmi uzka spojitost mezi ucetnictvim a rozhodovanim
podniku, kde tcetnictvi generuje piesna data za urcity Casovy Usek, a k tomu poté piispéje
finan¢ni analyza, ktera data vyhodnoti a zjisti financ¢ni zdravi podniku.
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Rosillon (2009) in Vochozka et al. (2021, s. 188) uvadi, ze vyznam finan¢ni analyzy je zasadni
pro vyhodnoceni redlné ekonomické a financni situace podniku, zaroven slouzi k zjiSténi
moznych obtizi a ndslednému doporuceni vhodnych napravnych feSeni. Stejny zdroj navic
zminuje, ze tato analyza je zaloZzena na odhadu finan¢niho ukazatele, a ten zobrazuje likviditu,

solventnost, provozni efektivitu, dluh ¢i vynosy, a také ziskovost podniku.

Rickova (2021, s.10) popisuje finanéni analyzu ve dvou ¢asovych rovinach; prvni rovinou se
vracime zpét do minulosti a je zde Sance zhodnotit podnik v pribéhu let, jak se vyvijel az do
soucasnosti. Druha rovina stavi na finacni analyze, ktera tvoii zéklad pro finan¢ni pldnovani
v kratkodobém horizontu, ale 1 ve dlouhodobém strategickém rozvoji firmy. Nésledné autorka
zminuje, ze financni analyza neni pouze soucdsti finan¢niho fizeni, ale ma celkovy vliv na
firmu, protoze byva naptiklad soucasti marketingové SWOT analyzy a plsobi i na celou fadu
rozhodovacih procesu v podniku. Finacni analyza ovliviluje vnéj$i 1 vnitini pohled na firmu,
kdy Rackova (2021, s. 11) uvadi piiklad pro pohled zvenci, kdy mlze analyza podmiinovat
uvérovy ¢i investi¢ni potencial podniku. Dale autorka popisuje, Ze finan¢ni analyzu je mozno
chépat jak rozbor jakékoliv ¢innosti, kde hraji roli penize a ¢as. V urovni podniku patii mezi
zainteresované strany do této analyzy managent, akcionafi nebo vlastnici, ktefi se zajimaji
o vynosnost akcii a jeji predikci, déale banky, které vyuzivaji analyzu pro vyhodnoceni
a poskytnuti nezajisténych zdroji nebo dodavatele, kteti se soustfedi na schopnost podniku vcas
splacet své zavazky.

Rickova (2021, s. 22) obecné shrnuje podstatu finan¢ni analyzy takto: ,,podstatou je splnéni
dvou zakladnich funkci: proveérit financni zdrvi podniku (ex post metoda) a vytvorit zdklad pro
financni plan (ex ante analyza)*.

2.3.1 Vstupni informace pro financ¢ni analyzu

Autorka Ruckova (2021, s. 22) ve své publikaci uvadi, Ze hodnotné a tispé$na finacni analyza
zavisi na kvalitnich a komplexnich vstupnich informacich, které do ni vlozime. Je totiz velmi
dilezité podchytit vSechny infromace, které by mohly do jisté miry znehodnotit a vysledek
hodnoceni, a tim i zkreslit finanéni zdravi podniku.

Uletni vykazy — autorka definuje, Ze se jedna se o dokumenty, které lze rozdglit do dvou
skupin, a to na finan¢ni a vnitropodnikové Gcetni vykazy. Pro uzivatele z vnéjSku jsou uréené
externi finan¢ni Gcetni vykazy; poskytuji informace o stavu a struktufe majetku, penéznich
tocich nebo o tvorbé a uziti vysledkli hospodatreni. Dale autorka zminuje, Ze i ptes to, Ze jsou
tyto dokumenty vefejné piistupné, tvoii zaklad vSech informaci pro podnikovou financ¢ni
analyzu. Naproti tomu vnitropodnikové Ucetni vykazy slouzi pouze pro ucely dané firmy
a obsahuji infromace, které pravé zptesiiuji potiebny vysledek analyzy a umoznuji piedejit
moznému riziku odchyleni se nebo zkresleni vysledku. Je to hlavn¢ dano tim, ze tyto
dokumenty jsou vydavany v pravidelnych a ¢etnych intvervalech.

Rickova (2021, s. 23) uvadi, ze hlavni tkolem finan¢ni analyzy je provéteni obchodni sily
firmy a udrZeni majetkové-financ¢ni stability. K tomu autorka dodéava, ze pro Gspésny zacatek
zpracovani analyzy jsou dileZité tyto tcetni dokumenty:

e Rozvaha — jednd se o vykaz, ktery zachycuje stav dlouhodobého hmotného
a nehmotného majetku a zdroj jejich financovani, obecné se poté nazyvaji jako aktiva
a pasiva. Tento dokument stanovuje své hodnoty k posledni dni Ucetni uzavérky
a poskytuje zasadni obraz ve tfech hlavnich kaegorii, které jsou majetkova situace
podniku, zdroje financovani a finacni situace firmy.

e Vykaz ziski a ztrat — predstavuje vypis o vynosech, nékladech a vysledku hospodateni
za urdity Gasovy tsek. Cetnost sestaveni je jednou ro¢né a idetni zastoupeni podniku si
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miZze samo urcit, zda bude vykaz tvofit v dle druhového c¢lenéni nebo ucelového
Clenéni. Pfi sestavovani fina¢ni analyzy slouzi tento vykaz pro hodnoceni firemni
ziskovosti.

e Piehled o penéZnich tocich — jde o novéjsi metodu urcenou pro sestaveni financni
analyzy. V Ceské republice je tento dokument vétsinou oznaovan jako vykaz cash
flow a v ostatnich ekonomikach byvéa nejcastéji pojmenovan jako vykaz o zménach ve
finan¢ni situaci. Obecné se jednd o ucetni listinu, kde se srovndvaji zdroje tvorby
penéznich prostredku s jejich uzitim v daném casovém obdobi a slouzi k vyhodnoceni
dinnosti. Zde lze zjistit, v jaké mife je vysledek hospodateni zbezné cinnosti
odpovidajici skute¢n¢ vydélanym penéziim.

e Dokument o zménach vlastniho kapitalu — predstavuje doplikvy vykaz ke strané
pasiv v rozvaze, ve kterém jsou zobrazeny zmény jednotlivych polozek, respektive
zvySeni €i sniZzeni, mezi rozvahovymi dny. V obecném smyslu se jedna o zachyceni
operaci, které méni velikost vlastniho kapitalu. V tomto ptipad¢ neexistuje predem
stanovena forma zpracovani a je to tedy v plné kompetenci ucetniho oddéleni.

2.3.2 Metody finan¢ni analyzy

Ruackova (2021, s. 45) uvadi, ze diky rozvoji statistickych a ekonomickych véd doslo k vzniku
celé Skaly metod hodnoceni finaéniho zdravi firmy. DileZité ovSem je, aby kazd4 metoda méla
zpétnou vazbu na cil, ktery chce splnit. Autorka dale popisuje, ze ¢im lepsi jsou metody, tim
spolehlivéjsi jsou zaveéry a ve findle to vede k nizSimu riziku chybného rozhodnuti a zvySeni
nadéje na uspéch.

Autorka vysvétluje, ze v ekonomii existuji dva piistupy k hodnoceni ekonomickych procest,
ato fundamentalni analyzy a technicka analyza. Fundamentalni zaklad4d na vzajemnych
souvislostech mezich ekonomickymi a mimoekonomickymi procesy. Naopak technicka
analyza vyuziva metody z matematiky, statistiky a dalSich k zpracovani vSech dat a ziskani
kvantitativniho vysledku z ekonomického pohledu. Autorka déale uvadi; z téchto poznatki
vyplyva, Ze finan¢ni analyza patfi do kategorie technické analyzy a vyuzivd matematické
postupy k ziskani pozadovanych vysledkii. Metody financ¢ni analyzy lze rozdélit do dvou
skupin, a to metody elementarni a metody vyssi. Ob¢ tyto témata jsou rozebrany podrobné nize.

Metody elementarni analyzy

Rickova (2021, s. 46) popisuje, Ze u financni analyzy hraje znacnou roli ¢asovy rozptyl a je
vhodné si rozlisit stavové a tokoveé veliiny, kde hodnota vztahujici se k ur¢itému casovému
okamziku se nazyva stavova a veli¢ina, ktera ma se vztahuje na ¢asovy interval, se nazyva
tokova. Do prvni veli¢iny fadime data ziskana z rozvahy a druha veli¢ina vyuziva data z vykazu
ziskl a ztrat. VySe zminéné veli¢iny fadime do kategorie extenzivmich ukazatelii, které
informuji o rozsahu ¢i objemu analyzované polozky a uvadi se v pifirozenych (objemovych)
jednotkach. Dale autorka uvadi, Ze do této skupiny patii kromé stavovych a tokovych veli¢in
i rozdilové a nefinan¢ni ukazatele. Rozdilové ukazatele, jak jiz nazev napovida, predstavuji
rozdil stavu mezi ur¢itymi skupinami aktiv nebo pasiv, vztazené k ¢asovému tseku. Piikladem
je Cisty pracovni kapital, ktery se ziskd rozdilem celkovych obéZnych aktiv a kratkodobych
zavazku. Navic, dle Rackové (2021, s. 47), sem fadime i nefinan¢ni ukazatele, které neobsahuji
informace ze zadkladnich finan¢nich ukazateli, ale spiSe data z vnitropodnikového ucetnictvi.
Jako ptiklad Ize uvést pocet zaméstnancti nebo mnozstvi vyrobk.

Dale Ruckova (2021, s. 46) popisuje ¢lenéni standardnich ukazateli nasledovné:
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e Absolutni — v tomto piipad¢ se nejedend o matematickou metodu, ale pouze o prosté
vyjmuti danych dat ze zékladnich ucetnich vykaz.

¢ Rozdilové — jejich vyznam je jiz zminény vyse.

¢ Pomérové — tento ukazatel je definovany podilem dvou hodnot, nej€astéji vyjmutych
z ucetnich vykazii. Celkoveé je tato skupina nejpocetnéji zastoupena a je nejvice
vyuzivéna. Za pomoci pomérovych ukazatell se provadi rizni srovnani v Case ¢i
prafezové analyzy.

Posledni kategorizace ukazatell, je dle Rickové (2021, s. 48), definovana jako intenzivni
ukazatele. Ty informuji o mife vyuziti zdroji, kdy se jednd zpravidla o podil dvou
extenzivnich, pfipadn¢ tokovych ukazateld. Intezivni ukazatele jsou jest¢ rozdéleny na
stejnorodé¢ a nejstejnorodé. Autorka déale vysvétluje, ze stejnorodé intenzivni ukazatele jsou
vyjadieny poméry extenzivnich hodnot vyjadienych ve stejnych jednotkach. Navic se jesté déli
na procentni ukazatele — vyjadiuji zménu dvou extenzivnich ukazateli vyjadienou
v procentech, a dale vztahové ukazatele, které je mozné ziskat pomérem dvou stavovych
ukazatell vztazenych k stejnému casovému okamziku. Rackova (2021, s. 48) popisuje jeste
nestejnorodé intezivni ukazatele jako pomér dvou riznych ukazatelti, definovanych v riznych
jednotkach.

Obrazek 3 Elementarni metody finan¢ni analyzy

‘ elementarni metody ]

I
[ [ [ |

analyza stavovych analyza rozdilovych pfiméa analyza analyza soustav
ukazatell a tokovych ukazatel( intenzivnich ukazatel( ukazatel

i: horizontaIni analyza i: analyza fondu ukazatele rentability i: Du Ponttv rozklad
vertikalni analyza analyza cash flow ukazatele aktivity pyramidové rozklady
ukazatele zadluZenosti

ukazatele likvidity
ukazatele kapitalového trhu

ukazatele cash flow

Zdroj: Ruckova (2021, s. 48)

Z obrazku vyse je patrné, za jak uvadi Ruskova (2021, s. 48), elementarni metody 1ze d€lit na
nekolik skupin, které dohromady davaji komplexni finan¢ni rozbor hospodateni firmy. Autorka
dale popisuje analyzu stavovych ukazatell, kterd v sobé obsahuje horizontilni a finan¢ni
analyzu. Tomuto tématu se vénuje i autor Vochozka et al. (2021, s. 189), ktery definuje
horizontalni analyzu jako proces zkoumani vyvoje velicin v ¢ase v minulém obdobi, nejCastéji
v délce jednoho roku. Autor pokrauje, Ze s touto analyzou se zjiSt'uji absolutni ukazatele
k rozboru vyvojovych trendii. Vyjadiovaci jednotka jsou procenta nebo fetézovy ¢i bazicky
index. Nazev této analyzy je odvozeny od postupu srovnanani udaji, kdy jsou jednotlivé
polozky vykazu porovnavany po fadcich, tedy v horinzotdlném sméru. Vochozka et al. (2021,
s. 190) déle uvadi informace ohledn¢ vertikdlné analyzy, kterd zkouma vztah jednotlivych
polozek ke konkrétni velicin€. Jde vlastn€ o praci s ucetnimi vykazy v jednotlivych letech, které
se prochazi od shora dold, tedy vertikdln€. Rickova (2021, s. 49) dopliluje, Ze se jedna
o komparaci jednotlivych polozek ucetnich vykazl s celkovou hodnotou aktiv ¢i pasiv. Navic
dodava, Ze tato metoda usnadiiuje srovnani analyzovaného podniku s firmami ve stejném oboru
podnikani.

Dale pani Ruckova (2021, s. 49) popisuje analyzu rozdilovych a tokovych hodnot, kde se
soustfedi na analyzu zékladnich Gi€etnich vykazl, které obsahuji tokové polozky. Mezi néz patii
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vykaz zisku a ztrat ¢i cash flow. Obsahem je pak analyza fondl finan¢nich prostredk, ktera se
zabyva vyuzivanim rozdilovych ukazatelli a zamétuje se na Cisty pracovni kapital, tim se urci
optimalni vySe kazdé¢ polozky obéznych aktiv a stanovi se jejich pfimétena vyse. Druha analyza
se vénuje cash flow a vyjadfuje a srovnané vnitini finanéni silu podniku, kterou lze chapat jako
schopnost vytvaret ptebytky za pomoci vlastni ¢innosti, které l1ze poté vyuzit na financovani
naptiklad zavazkl, vyplaty dividend i financovani investic.

Nésledujici elementarni metodou, kterou popisuje Rickova (2021, s. 49), je pfima analyza
intezivnich ukazatelii nebo také pomérova analyza. Patii k nejpouzivanéjSim metodam
a obsahuje ukazatele rentability, aktivity, zadluzenosti, likvidity, kapitdlového trhu nebo cash
flow. Postupné jsou tyto ukazatele popsany niZe dle autorky:

e Ukazatele rentability — neboli vynosnosti, jejich tkolem je srovnavani zisku s jinymi
veli¢inami a cilem je zhodnoceni uspé$nosti stanovenych cili. Rentabilita je obecné
forma vyjadireni miry zisku a napomaha k alokaci kapitéalu.

e Ukazatele aktivity — cilem tohoto ukazatele je zjiSténi, zda podnik spravné ¢i Spatné
hospodafi s aktivy a jak tento vysledek ovliviiuje vynosnost a likviditu. Jedna se vlastné
o hodnoceni efektivnosti podnikatelské ¢innosti a vyuZiti zdroju dle rychlosti obratu.

e Ukazatele zadluZenosti — zamétfuji se na posouzeni financni struktury podniku
v dlouhodobém horizontu a indikuje vysi rizika, které podnik podstupuje v dané
struktufe vlastniho a ciziho kapitalu.

e Ukazatele likvidity — jde o prokazani schopnosti firmy splacet své kratkodobé zavazky.

e Ukazatele kapitdlového trhu — jedna se o odliSné¢ho ukazatele, ktery nevyuzivé data
z béznych ucetnich vykazi, ale pracuje s hodnotou trzni ceny akcie.

e Ukazatele cash flow — za pomoci tohoto ukazatele 1ze zpiesnit finan¢ni situaci podniku,
jelikoz pouzivé realné financ¢ni toky.

Posledni z elementarnich metod je analyza soustav ukazatelti. Rickova (2021, s. 50) ji popisuje
jako vzajemnou kombinaci vySe uvedenych ukazatelli na jejichz zakladé vznikaji hodnotici
soustavy, které neberou v ivahu pouze jedno ¢islo, jak tomu je v ptfipadé jednotlivych
ukazatell, ale fesi také vyvolany a pozadovany ucinek vzajemné s celou fadou jinych dasledkd.

Analyza soustav ukazateli

Dle Ruckoveé (2021, s. 50) se jedna o analyzu, ve které se vyuZzivaji a kombinuji absolutni
ukazatele, poméerové ukazatale ¢i rozdilové ukazatele. Podstatou je vytvoreni néjakého souboru
ukazatell, s jehoz pomoci lze detailné zkoumat rtizné vlivy a zmény na cely podnik. Dale
autorka zminuje, ze nejznaméjsi ze soustavy ukazatelli je Du Pontiv rozklad ukazatele
rentability, ktery je zalozeny na odvozovani ziskové marze a obratu celkovych aktiv. Také se
do této skupiny fadi pyramidové soustavy ukazateli, které znazoriiuji postupné rozsirovani
poctu dil¢ich ukazateli.

Rickova (2021, s. 50) uvadi, ze do této skupiny neodmyslitelné patii i metody ucelove
vybranych ukazatelli, které podniku pfiradi jeden vysledny hodnotici koeficient. Ten usnadni
uréeni, zda je podnik finan¢né stabilni ¢i nikoliv. Jedna se o bonitni modely a bankrotni
modely.

Bonitni modely a bankrotni modely

Ruackova (2021, s. 89) uvadi, Ze se o ukazatele fadici se do soustav ucelove vybranych ukazatela
a neni mozné jednoznacn¢ urcit hranici mezi témito modely. Déle autorka pokracuje, Ze hlavni
pointou téchto ukazatell je ptidat ¢iselnou charakteristiku zkoumanému objektu a na zékladé
toto hodnoty urcit finan¢ni zdravi podniku.
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Vochozka et al. (2021, s. 119) uvadi, Ze bankrotni modely slouZi k pfedurceni toho, zda se blizi
bankrot podniku ¢i nikoliv. Data k vyhodnoceni tohoto modelu jsou ziskanéd od firem, které
v minulosti skutecné zbankrotovaly nebo naopak mély financni zdravi na vysoké urovni.
Rickova (2021, s. 89) dodava, ze v ptipade, kdy se firma blizi k bankrotu, vykazuje urcité
symptomy. Tento model je vhodny pro soucasné, ale i budouci rozhodovani. Mezi typické
modely patfi Altmantv model Z-skoére, Taffleriv model nebo Model IN — Index
divéryhodnosti.

Vochozka et al. (2021, s. 119) popisuje bonitni modely jako ty, které stanovuji bonitu
hodnocené firmy. Shrnuji informace, které byly ziskané z analyzy rentability ¢i financni
stability. Mezi typické ptiklady se fadi Kralickv rychly test, index bonity, Tamariho model
nebo soustava bilan¢nich analyz.

2.3.3 Vyuziti IFRS a jejich dopady na vysledky finanéni analyzy

Knapkova et al. (2017, s. 181) uvadi, ze v dnesni svétové ekonomice se objevuje stale vice
novych informacnich technologii, existuji zde nadnarodni firmy a propojuje se mezinarodni
kapitalovy trh. Pro investory je tento trh zdrojem dilezitych informaci, které lze ziskat
z ucetnich vykazl. Autorka dale dodava, ze ucetnictvi zalozené pouze na narodni legislativeé
daného statu neni schopno nabidnou srozumitelné informace vSem potencidlnim uZzivatelim.
Proto bylo nutné zalozit mezinarodné uznavané ucetni koncepce, zasady a standard, které zajisti
stejnou vahu informaci pro vSechny uzivatele, nehled¢ na jejich narodni podminky. Homolova
et al. (2020) in Rackova (2021, s. 31) uvadi, Ze Mezinarodni standardy Gcetniho vykaznictvi
slouzi jako soubor uc¢etnich zasad, které navadi k ptipravé a sestaveni ucetnich vykazi.

Knapkova et al. (2017, s. 181) popisuje, ze v dneSni dobé jsou tfi mezindrodni ucetni
sjednoceni, kde patii Mezinarodni standardy ucetniho vykaznictvi (déle jen ,,IFRS*), uéetni
smérnice EU a narodni ucetni zasady a pravidla USA. Autorka dale popisuje, ze firmou,
kterd plsobi v oblasti harmonizace ucetnictvi na globalni urovni je spole€nost International
Accounting Standards Committe neboli IASC, sidli v Londyné a je nezévislou soukromou
organizaci podporovanou riznymi ucetnimi institucemi. Cilem IASC bylo vytvofit a sdilet
Mezinarodni tcetni standard (International Accounting Standards — IAS), které budou slouzit
k tvofeni a publikovani Ucetnich uzavérek obchodnich spolecnosti, ¢imz se sjednoti feSeni
spornych ucetnich problémt, které fesil Staly interpretani vybor (Standing Interpretations
Committee — SIC). Bohousova (2008) in Knapkova et al. (2017, s. 182) uvadi, ze vznikla v roce
2001 dalsi nova instituce, Rada pro mezinarodni ucetni standary (Internacional Accounting
Standards Board — IASB), ta diky vy$$i nezavislosti na riiznych organizacich méla opét za ukol
zpracovat jednotné, kvalitni, srozumitelné a vymahatelné Ucetni standardy pro mezinarodni
pouziti. Knapkova et al. (2017, s. 182) dale uvadi, ze v roce 2003 byly vydany nové standardy,
jiz zminované IFRS, a k nim nové interpretace IFRIC (International Financial Reporting
Interpretations Committee). Plivodni IAS zlstavaji v platnosti do doby, nez budou nahrazeny
novymi [FRS. Webové stranky lasplus (2023) uvadi pocty téchto standardu a interpretaci, kdy
existuje 17 IFRS, 41 IAS, 23 TFRIC a 33 SIC. Knapkova et al. (2017, s. 182) popisuje, Ze
prioritnim cilem téchto standardli nejsou metodické postupy uctovani, ale interpretace udaji
z Gcetnictvi.

Knépkova et al. (2017, s. 185) uvadi, Ze v dneSni dobé vyuZiva nebo doporucuje systém IFRS
ptfes sto zemi, mezi nimi zem¢ EU a k nim Australie, Novy Zeland a dalsi. Autorka navic
pfidava, jak je slozend struktura IFRS:

e uvod a predmluva;
e koncep¢ni ramec;
e jednotlivé standardy (IAS a IFRS)
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e interpretace standardl (SIC nebo IFRIC).

Knapkova et al. (2017, s. 185) popisuje, ze v uvodni Casti je definovany ucel IFRS, vymezuje
fidici organy vcéetné pracovnich programt a postupt. Nasleduje koncepcni ramec, ve kterém
jsou stanovené cile ucetni uzavérky a zdkladni ptfedpoklady k sestaveni. Ddle tento ramec
obsahuje kvalitativni charakteristiky (spolehlivost, srozumitelnost, relevance a srovnatelnost),
k nim se ptidava obsah a zpusob identifikovani zakladnich hodnot tcetniho vykazu, nasledu;ji
varianty ocenéni a ndvrh na udrzeni firemni podstaty. Poté jsou uvedeny jednotlivé standardy
a interpretace. Web Iasplus (2023) uvadi seznam jednotlivych standardi a doporuceni, které
predstavuji konkrétni feSeni pro rtizné oblasti, naptiklad:

o [AS 2 —zasoby;

e [AS 7 —vykaz o penéznich tocich;

e [FRS 16 —leasingy

e SIC 7 — zavedeni eura;

e [IFRS 8 — provozni segmenty a dalsi.

Knapkova et al. (2017, s. 191) uvadi, Ze spravné uziti [FRS v praxi neni jednoduchou zalezitosti
v pfipad¢ vztazeni na konkrétni narodni ptedpisy. Autorka komentuje rozdil mezi Ceskym
ucetnictvim a IFRS, v tomto ptipad€ se zde objevuje spousta rozdili mezi témito standardy
a ¢eskymi ucetnimi predpisy. Stejny autor piidavéa informaci, ze IFRS neurcuji konkrétni
podobu ucetnich vykazi, ani u¢tovou soustavu a standardni souvztaznosti Uctd, ale definuji
obsah a minimalni rozsah dat, které by mél podnik publikovat. Knapkova et al. (2017, s. 191)
ptidava fakt, Ze si Gcetni voli své kroky tak, aby dodrzel zasady a pravidla IFRS. To je divod
k tomu, Ze jsou vykazy rtiznych spole¢nosti odlisné a nemaji stejné usporadani. Vysledkem by
mél byt divéryhodny obraz o finan¢ni pozici a vykonnosti firmy a jeho vlastnosti tvofit penézni
prostfedky. Autorka také ptidava, ze se jedna o zna¢nou odlisnost od ¢eského ucetniho chépani,
a proto je nutné mit k aplikaci IFRS odbornou piipravu.

2.3.4 Slabé stranky finan¢ni analyzy

Knépkova et al. (2017, s. 139) uvadi, ze finan¢ni analyzy sice poskytuje dilezita a cenné data
o tom, jakou mé podnik finan¢ni situaci. Na druhou stranu ma tato analyza i omezujici faktory,
jenz vyzaduji pozornost a dobré vnimani. Mezi tyto slabé stranky lze zaradit (Knapkova, 2017,
s. 139):

e vypovidaci schopnost ucetnich vykazi a praktik — zde se mohou rozporvat dvé situace,
kdy v jednom ptipad¢ ucetna vykazy nereflektuji presnou ekonomickou situaci podniku
anebo jsou pouzita nejednotna pravidla pro sestaveni ucetnich vykazii;

e pilisobeni mimoiddnych udalosti a sezonnich vlivii — dfive se v tcetnich dokumentu
vramci CR uvadély samostatné mimofadné vynosy a naklady, dnes tomu tak neni
a nelzou z ptipadné analyzy vyloucit, navic miize u riiznych faktorti fungovat sezoénnost;

e zavislost tradi¢nich ukazateli na Ucetnich udajich — jedné se o néjaky komentar
v ucetnich vykazech, které jednozna¢né dokaze urcit, pro¢ se jedné o takovou hodnotu
ukazatele;

e srovnani tradi¢nich ukazatell s jinymi subjekty — coZ mliZze zapficinit srovnani s rizné
vykonnymi podniky, které pisobi ve stejném oboru, vzdy zde bude hrat n¢jakou roli
odli$nost sledovanych partnert;

e zanedbavani rizika, nakladl obé&tovanych piilezitosti a budoucich ptinosi aktiv.
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2.4 Metodika benchmarkingu

Freytag a Hollensen (2001) in Vochozka et al. (2021, s. 239) popisuje benchmarking jako
strategické provedeni zmén v jednotlivych firmach a cilem je vylepSeni obchodnich procesii
ainovaci produkti, aby byly pfiblizeny co nejvice potiebam zdkaznika. Navic pomaha
benchmarking v kazdém podniku srovnavat vlastni strategické postupy, know-how, vykonost
podniku a dal$i. Cilem je nalézt osvédcené postupy, jejichZ aplikovani pomiiZze firmé zlepsit
jeji vykonost. Delers et al. (2016, s. 6) v publikaci vénované benchmarkingu popisuje, ze se
jedna o analyzu vykoni a re-engineeringu, kde mezi hlavni vyhody patii studium
a objevenovani osvédcenych postupli nejlepSich spolecnosti z hlediska vyroby, kvality ¢i
dodavek. Poté se snazi tyto postupy implementovat v jiné organizaci.

Nenadal et al. (2011) in Vochozka (2021, s. 239) zminuje déleni benchmarkingu na procesni,
funkciondlni a vykonovy. V ptfipadé procesniho benchmarkingu jde o srovnani a pomeéteni
pfesného postupu organice, u funkcionalniho se jednd o srovnani funkce jednotlivych
organizaci a pfi vykonovém benchmarkingu se poméiuji rizné vykonové parametry. Dalsi
déleni uvadi Skodakova (2009) in Vochozka et al. (2021, s. 239), kde Ize benchmarking rozdélit
na vngj$i a vnitini, pficemz vnitini zkouma konkretni firmu zevnitf, naopak vnéjsi se snazi
o srovnani s konkurenci. Delers et al. (2016, s. 9) uvadi, ze vnitfni benchmarking provadény
podnikem zaklada svoji srovnavaci analyzu na zakladé zjisténi osvédCenych postupti te vSech
oddélenich a snazi se je implementovat na cely podnik. Vné&j$i benchmarking je dle autorky
stejného, ale 1 jiného oboru. Tato analyza pfispiva osvédenymi postupy, které nebyly doposud
pro podnik znamé. Informace jsou sbirany prostfednictvim dcetinych spole¢nosti, partnerskych
firem ¢i pomoci informaci dostupnych na internetu.

Daéle Delers et al. (2016, s. 21) uvadi uziti benchmarkingu v praxi a poznamenava, Ze neni ptimo
specifikovan pocet krokii. N&kteti autoti uvadi i 8 krok, ale Delers et al. (2016, s. 21) rozdéluje
uziti na 5 nize definovanych fazi.

1. PiedbéZna studie a planovani

Tato faze je brana za kli¢ovou a definuje postupy a alokuje zdroje, které maji byt pro projekt
vyuzity. DéEli se na tfi hlavni kroky:

e vyber postupii;
e vybér zdroju;
e plénovani a kalkulace kone¢nych nékladu.

Dle popisu Delers et al. (2016, s. 21), se bézn¢ implementace benchmarkingu vyvola ve
spolecnosti pti pozorvonani néjaké extérni hrozby ¢i interni nefukénosti. Autor dale pokracuje,
7e mezi tyto pri¢iny muze patfit napiiklad velké mnozstvi konkurentd na trhu a s tim spojena
ztrata podilu. Firma tedy musi reagovat a hledat pficiny, mezi které lze zatadit naptiklad
zastaralost produktii. DalSim dalezitym krokem je vybér zdroji, ktery vySe zminény autor
pfipisuje projektovému manazerovi. Cilem je vytvofit dynamiku v kolektivu za ucelem
synergie a sdileni odbornych znalosti. Posledni ¢asti této faze je planovani a kalkulace
kone¢nych ndkladt, kdy se jednd o rozpocet ptred€leny na zdroje, ndklady na spolupraci
a zmény postupti. Jak uvadi autor, nelze piesné stanovit kone¢né néklady, ty se odviji od mnoha
skutecnosti a zavisi na slozitosti projektu.

2. Vybér partnera

Delers et al. (2016, s. 24) uvadi, Ze by vybéer parnera mél probihat strategicky, ale ve vétSin¢
piipadi dochézi k vybéru lidra na trhu, se kterym se firma provad¢jici benchmarking srovnava.
Stejny autor uvadi 3 variatny partnerstvi:
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e Partnerstvi s jinou firmou — tato spoluprace ¢asto funguje na zaklad¢ dohody, kde se
stanovi urcité ¢asové rozmezi, provozni metody a typy ptislusnych zdroji, které se bude
mezi sebou sdilet.

e Partnerstvi uvnitf spolecnosti — jednéa se o vybér interniho oddéleni ¢i jiné pobocky
firmy, se kterou se vyménuji informace. Autor uvadi, Ze v tomto pifipadé¢ se mohou
1 zaméstnanci ménit na raznych oddélenich ¢i pobockach a predavat osvédcené postupy,
které zjednodusuji proces benchmarkingu.

e Vybér s konkurenci — v tomto ptipadé lze provést analyzu pomoci vefejné dostupnych
dat, které musi firmy sdilet. Jedna se o riizné statistiky ¢i informace z konferenci.

Web Mytimi (2021) uvadi, ze je dilezité si urcit, zda se bude provadét interni nebo externi
benchmarking a zda se bude jednat o jednu nebo vice firem, které si zvolime za svého partnera.

3. Analyza postupii a benchmarki

V publikaci od Delerse et al. (2021, s. 24) je popsano, Ze se v této fazi jedna o studii internich
postupi, které je potfeba zménit a také se ovéiuji postupy partnera, které¢ by bylo vhodné
napodobit a implementovat, aby firma ziskala konkurecni vyhodu. Je diilezité, aby se pfti
zavadéni benchmarkingu zacala méfit aktualni vykonnost firmy, aby bylo mozné srovnani
se stanovenymi vykonnostnimi cili. Déle autor popisuje, ze existuje referencni ukazatel
vykonnosti, ktery se nazyva benchmark a je na ném zalozena srovnavaci analyza. Benchmark
se definuje jako pojem pro n¢jaky standard, podle kterého se méti nebo porovnava vykonnost.
Delers et al. (2016, s. 25) uvadi, ze benchmark by mél byt urcen co nejpiesnéji, protoze se na
jeho zéklad¢ stanovuji realistické cile.

4. Test a finalni implementace

V tomto kroku Delers et al. (2016, s. 25) popisuje, Ze je dobré urcit si tzv. testovaci obdobi, ve
kterém dojde k zjiSténi, zda by implementace vysledkii benchmarkingu byla mozna i bez vétSich
zasahl do chodu firmy. Dale autor uvadi, Ze lze tyto testy provést napiiklad zorganizovanim
simulace v novém prostfedi, kde lze otestovat zavedena vylepSeni bez vétSich nasledk.
Ptipadné je mozné zacit zkouSet urcitd vylepSeni jen v Casti firmy, aby doSlo k omezeni
ptipadnych problémi. Delers et al. (2016, s. 26) dale ptidava, Ze by se mélo dodrzovat urcita
pravidla:

e urceni zdrojové osoby, ktera cely proces zmén tidi;

e nejprve zapojit manazery, ktefi dostatecné rozumi celému procesu a mohou informovat
a motivovat zaméstnance;

¢ po celou dobu projektu je dilezité komunikovat.

vvvvvv

benchmarkingu. Tento proces miize zasadné¢ zménit celou spolecnost, proto je dilezité
dodrZovat par zasadnich pravidel, kterd jsou uvedena vyse.

5. Upravy, sledovani a zpétna vazba

Delers et al. (2016, s. 26) v poslednim kroku popisuje, ze by mély byt splnény tfi zakladni
ukoly, a to dokonceni a ptipadné drobné finalni upravy v implementaci nového postupu. Déle
sledovat ptedem definované ukazatele a porovnavat je s benchmarky. Poslednim krokem je
zpétna vazba na zkuSenosti, ktera zajisti, ze se nové poznatky rychleji zuro¢i a v budoucnu je
bude jednodussi a rychlejsi replikace. Autor také piidava, Ze by se s timto ucelem mél stale vice
rozvijet management znalosti.
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Konkrétni vyuziti

V této diplomové praci je vyuzita metoda vnéjSiho, vykonového benchamarkingu, ktery
srovnava zkoumanou leteckou spole¢nost Lufthansa s jednim z nejvétSich lidri na trhu letecké
dopravy. Jedna se o dopravce Emirates, ktery je bazovany ve mésté Dubaj, ve Spojenych
arabskych emiratech. V podkapitole 3.3. jsou zminéné i dal$i informace o této aerolince, véetné
historie.

Soucasti posouzeni ekonomické vykonnosti spolecnosti Lufthansa za pomoci metody
benchmarkingu jsou srovnavany hodnoty EBITDA, debt-to-equity ratio, ROE, pocet
zameéstnanc, flotila leteckych dopravceii, mnozstvi prepravenych cestujicich, nabizené misto-
kilometry a vyuzité misto-kilometry. Navic jsou tyto hodnoty srovnany i mezi sebou, jako
napfiklad pocet letadel ve flotile a pocet zaméstnanci.

Neéktera data, pro tuto metodu, jsou ziskdna za pomoci finan¢ni analyzy némeckého vlajkového
dopravce, které jsou vypocitany z tcetnich vykazii a ostatni jsou piimo uvedena ve vyrocni
zprave celé skupiny Lufthansa Group. U dopravce Emirates jsou findlni hodnoty jiz uvedeny
ve vyrocnich zpravach, tedy byly pouze extrahovany a vyuzity v ramci této prace.

2.5 Metodika dotaznikového Setieni

Autor Tahal (2022, s. 46) uvadi, Ze se dotaznikové Setfeni fadi do metod kvantitativniho
vyzkumu a z praxe se vyznacuje jako nejvice pouzivané. Obecné jde v dotazniku o to, ze
respondenti deklaruji své ndzory a postoje viici dané otazce. Déle autor uvadi, Ze dotaznikové
Setieni je lidem volné pristupné na n¢jakém misté v papirové nebo elektronické podobé¢ a je jen
na respondentovi, zda se rozhodne ho vyplnit ¢i nikoliv. Ve vétSin¢€ ptipadi vypliuji dotaznik
ti, ktefi maji k tématu silné vazby ¢i emo¢ni zaujeti. Jufenikova (2019) na webu uvadi, ze se
jedna zpravidla o velmi rychle proveditelné a ¢asové méné naroéné Setfeni, které zkouma velky
vzorek, co do poctu, zpracovava data pouze povrchove a nejde zcela do hlouby. Vystupem pak
byva piehled o problému.

2.5.1 Zasady pro tvorbu dotazniku

Tahal (2022, s. 50) uvadi, ze je vhodné drzet se urcCitych pravidel, kterda ve vysledku zajisti
vypovidajici kvalitu a hodnotu daného Seteni. Pfi tvorb& dotazniku je tedy dobré, aby se
kladené otazky vénovaly pouze tomu, co tazatel opravdu potiebuje védét. Déale by mél byt
dotaznik sestaven tak, aby obsahoval stru¢né a jasné otazky, na které bude respondenta bavit
reagovat.

Doktor Cerny (2023) déle popisuje n&kolik dulezitych kroki, které je vhodné dodrzet:

e délka by m¢la byt idedln€ 5 az 10 minut;

e otazky by mély byt jednoznacné, kratké a zifejmé,

e sled otazek je dobré tadit tak, aby ty nejtézsi byly situovany uprostied;

e moznost ,,jiné* je mezi respondety vitana, pokud se nedokadzou zatadit do pifedem
definovanych otazek.

Autor Tahal (2022, s. 55) uvadi vhodnost ¢lenéni dotazniku, kdy by mél byt uspotadany do
sekct, které na sebe logicky navazuji. Diky tomu je zajiSténa prehlednost a efektivita. Struktura
otazek dotaznikového Setfeni dle Tahala (2022, s. 56) by méla vypadat nasledovné:

1) Uvod — zde uvést struéné informace o tazately, oslovit respondenta a v kratkosti shrnout
¢emu se dany dotaznik vénuje a jaka je ptiblizna délka vypliovani.
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2) Filtraéni otazka — vtomto pifipadé by se mélo jednat o otazku, které roztridi
respondenty na ty, kterych se chceme tazat a kteti do naSeho Setfeni nezapadaji. Proto
zde muze pro nékteré respondenty vypliiovani dotazniku koncit. Dulezité je, aby byla
tato otdzka jednoznacné polozena.

3) Kvétni otazky — jedna se o otazky, které tiidi respondenty dle pohlavi, véku nebo
vzdélani. Ve vétsing piipadl by se mély davat na zacatek dotazniku.

4) Meritorni otazky — ty jsou povazovany za nejdileZzitéjsi, protoze se pfimo veénuji
zkoumanému tématu.

5) Identifikacni otazky — dle autora jsou vétSinou zatazeny na konec dotazniku a jedna se
o otazky vénujici se naptiklad mistu bydlist¢ nebo vysi mési¢niho platu. Cilem je
rozttizeni respondentii do specifickych skupin.

Déle autorka Juienikova (2019) d¢€li pokladané otazky na tyto skupiny:

1) Otevirené — nebo také nestrukturované otazky. Pro respondenta nenabizi zadnou
moznou odpoveéd’ a je pouze na ném, co vyplni. Néasledné zpracovani je pak velice
slozité¢ a doporucené umisténi téchto otazek je na konci dotazniku, kdy se vyzyva
respondent k navrhu néjakého feSeni dané problematiky.

2) Polouzaviené — v tomtu typu otazek lze nalézt vybér z odpovédi, ale také je zde
moznost zaSkrtnuti odpovédi ,,jiné*, které umoziuje dotazovanému vyjadrit sviij nazor.

3) Uzavrené — nebo také strukturované otazky. Tvirce dotazniku zde pfimo ptipravi
moznosti odpovéedi a respondent pouze vybere jednu z moznosti. Mezi uzaviené otazky
se dale tadi jesté dichotomické a polynomické otazky. Dichotomické maji odpoveéd’
s vylu€ujicim charakterem (ano / ne). Polynomické se dale d€li na vyberové, vyuctoveé
a stupnicove.

Po vytvoreni dotazniku je dilezité ho spravné rozsifit, aby byl zaruceny pozadovany sbér dat.
Tahal (2022, s. 59) uvadi tf1 zakladni techniky. Prvni z nich je za pomoci osobniho setkavani
s respondenty, doprovazené¢ pokladanim otdzek a naslednym zapisovanim do papirového
formuléfe ¢i pocitace. Déle 1ze ziskavat data za pomoci telefonického dotazovani. Posledni
uvedenou moznosti je publikace na internetu, kde pomoci odkazu lze §ifit elektronicky
dotaznik velkému mnozstvi lidi.

Konkrétni vyuziti

Soucasti diplomové prace je 1 dotaznikové Setfeni, které je sestavené dle vysSe uvedené teorie.
Cilem tohoto vyzkumu je zjistit, jak Casto lidé cestujici letadlem, do jaké miry je ovlivnila
pandemie Covid-19 pii cestovani a jaky maji nazor na zavadéné restrikce. V ramci
sociodemografického prizkumu jsou polozené otazky tykajici se pohlavi, vékové kategorie,
povolani a vyse primérného mési¢niho platu respondenta. Dotaznik se skldda z uzavienych
a polouzavienych otazek, tykajici se zminéného tématu. Nékteré z nich jsou i dichotomické
a vybérové. Jako celek ma kvantitativni vyzkum 15 otdzek a je zamysleno ziskat nejméne 300
respondenttl, aby nasledné vyhodnoceni mélo urcitou vahu.

Cely vyzkum je vytvofeny za pomoci dokumentli spolecnosti Google a Sifeny primarné za
pomoci sdileni pres socidlni sit€. Navic byl zaslan také konkrétnim osobam, mezi které patii
rodina nebo pratelé.

Vyhodnoceni celého Setfeni je popsano v kapitole 3.4., kde jsou nejprve uvedeny vysledky
sociodemografického vyzkumu a poté podrobné rozepsany nésledujici otazky z celého
dotazniku. Navic jsou za pomoci zapsani vSech vysledkii do tabulky v Excelu vyfiltrované
kombinace odpovédi, které jsou také okomentovany v této diplomové praci. Mezi né patii
napftiklad vyhodnoceni, zda lidé, kteti 1étaji nepravidelné, ale minimalné 1 za vice let, zvysili
frekvenci létani po pandemii Covid-19.
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3 Analyticka ¢ast prace

Tato Cast prace se zabyva popisem a piedstavenim letecké spolecnosti Lufthansa, jejim
vyvojem a také slozenim flotily. Dale je za pomoci vefejn¢ dostupnych ucetnich vykazi
zpracovana finan¢ni analyza této aerolinky, kde jsou uvedeny absolutni, rozdilové a poméroveé
ukazatele. Konkrétné jsou zde spocatany ukazatele rentability a zadluzenosti. Hodnota ROE je
i rozlozena na zékladé¢ pyramidového rozpadu k lep§imu posouzeni navratnosti vlastniho
kapitalu. Navic je zde popsany a vyuzity bankrotni i bonitni model. Také je posouzena
ekonomickd vykonnost spolecnosti Lufthansa prostfednictvi metody vykonového
benchmarkingu, kde jako srovnavaci partner slouzi letecka spole¢nost Emirates. Posledni
podkapitola se vénuje vyhodnoceni kvantitativniho vyzkumu, ktery je primarné zamétreny na
cestovani pfed a po vypuknuti koronavirové pandemie.

3.1 Spolecnost Lufthansa

Leteckd spole¢nost Lufthansa vznikla dle webu Lufthansagroup v roce 1953 a prvni let
uskutecnila o dva roky pozdéji. Béhem své existince prosla riznymi krizemi a vzestupy,
zafazovala do flotily nové¢jsi a moderné;jsi letadla a také rozsifovala svoji sit’ linek. V roce 1970
ptidala do provozu tehdy nejvétsi dopravni letadlo, Boeing B747, které ovSem u této spolecnosti
1ét4 do dnes. Behem 90. let se zacala z klasické letecké spolecnosti tvofit mezinarodni skupina,
kterd v dnes$ni dobé zaméstnava pres 100.000 lidi a tvofi vynos okolo 32 miliard EUR.

Skupina Lufthansa group je tvotfena sdruzenim letecky spolecnosti, které prepravuji cestujici
andklad. Radi se sem dopravci Lufthasna German Airlines, SWISS, Austrian Airlines
a Brussels Airlines. Tyto spoleCnosti patii do kategorie klasického sitového dopravce
s pravidelnou i1 nepravidelnou pifepravou a ptisobi jak na vnitrostatnich, mezinarodnich
1 interkontinentalnich letech. Dale sem patii i regionalni aerolinka Lufthansa CityLine, Air
Dolomity nebo ptfepravce zaméfeny na dovolenkové destinace Eurowings Discovery. V celé
skupiné pak lze nalézt 1 firmu, které obstarava jidlo na palubu nebo dcefinou spolecnost
zajist'ujici celosvétove servis letadel s ndzvem Lufthansa Technik.

Hlavni ¢innosti leteckych spole¢nosti je preprava lidi a nakladu, kterou zajist'uji letadla. Ve
flotile Lufthansy lze nalézt letadla, ktera jsou urcena pro kratké a stiedni traté, ale takeé
Sirokotrupé letouny, které uleti velké vzdalenosti a piepravi cestujici naptiklad z Frankfurtu do
New Yorku. Spole¢nost vyuziva na kratké a stfedni traté Airbusy A319, A320 a A321, kterych
ma ve flotile 37, 94 a 78 kust. Déle vyuziva letouny Embraer a Bombardier, zpravidla na velmi
kratké vzdalenosti. U téchto typl se jedné o pocetni zastoupeni v fadu 26 kust a 28 kust. Do
flotily letadel s dlouhym doletem se fadi Airbus A330, A340, A350. Airbus A330 je ve flotile
v poctu 25 kusti, u ¢tyfmotoroveého Airbusu A340 se jedné o 34 jednotek a v ptipad€ nejnove)si
verze A350, 1éta v barvach némeckého dopravce 21 kust. Lufthansa patii se spolecnosti Air
France k jedinym v Evropé, kde lze ve flotile spatfit i nejvetsi dopravni letadlo s dvémi patry,
Airbus A380. Téch mé Lufthansa 14 kusi. Zastoupeni ma také americka firma Boeing, kde
Lufthansa vyuzivé 27 letount typu B747 nebo nové koupené 2 kusy Boeingu B787.
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Tabulka 2 Flotila letecké spolecnosti Lufthansa k 31.12.2022

Airbus A319 37 Airbus A380 14
Airbus A320 94 Boeing B747 27
Airbus A321 78 Boeing B787 2
Airbus A330 25 Bombardier CRJ 28
Airbus A340 34 Embraer 26
Airbus A350 21

CELKEM: 386

Zdroj: Annual Report 2022 Lufthansa group, vlastni zpracovani

Z tabulky vySe je patrné, ze ve flotile pfevlada evropsky vyrobce letadel Airbus, kdy v roce
2022 byl zastoupeny 303 kusy a americky Boeing pouze 27 kusy. Z vyro¢ni zpravy také
vyplyva, ze flotila celé skupiny Lufthansa Group ¢itd 710 letount s primérnym stafim 13 let.
Béhem prubéhu koronavirové krize, od roku 2019, bylo z celé skupiny 110 letadel vytazeno
a 57 ptidano. Nejvice se béhem krize zaméfovalo na méné efektivni letadla z pohledu spotieby
paliva, a tak se zaCaly vytazovat Airbusy A340 a A380. V souladu s optimalizaci flotily bylo
v priubéhu roku 2022 téméf 10 dvoupatrovych Airbusit A380 vytazeno s takovym zadmérem, ze
se 6 z nich vrati do konce roku 2023 samotnému vyrobci a 2 budou navraceny do flotily béhem
roku 2024. V soucastnosti ma tedy Lufthansa v provozu pouze 4 tyto velké stroje. Stejny osud
cekal 1 dalsi typ ctyfmotorového letounu, Airbusu A340, jehoz 7 kusi bylo okamzité vytazeno
z flotily, a tedy v roce 2023 budou pouzivat jen 26 téchto letadel. Dale Gcetni vykaz uvadi, ze
fadoveé 5 letount A340 a vSechny ctyfi A380 jsou bazované na mnichovském letisti, aby bylo
mozné poskytnout 1 cestujicim z této oblasti let v prvni tiidé.

Rocenka skupiny Lufthansa Group také popisuje, ze cela skupina zna¢né vyuZzila piileZitosti,
které se diky koronavirové krizi na trhu objevily, a zacala s modernizaci flotily za pomoci
objednavek novych strojti, které vyrobci nabizeli za velmi dobrych podminek a ve velmi kratké
dodaci Ihuté. To bylo zptisobeno tim, ze nékteré aerolinky se ziekly objednanych stroja kvali
nejisté budouci poptavce. Nové stroje do flotily Lufthnasa Group zacaly ptibyvat jiZz béhem
roku 2022, kdy pravé spolecnost Lufthansa obdrzela dva nové Boeingy B787-9. V prub¢hu
sedmi nasledujicih let ma v celé skupiné ptibyt 174 letounti z pevnych objednéavek, k tomu
miZe byt pfidano az 58 dalSich strojl, které mohou byt dlouhodobé pronajiméany nebo ziskany
prave diky zrusenym objednavkam jinych dopravct.

Dilezité je také zminit, Ze témer 90 % celé flotily je vlastnéno ¢leny Lufthansa Group a pouze
10 % je pronajimédno. Také vice nez 84 % z vlastnénych stroji je nezatizeno jakoukoliv
bankovni zastavou. Z pohledu letecké spolecnosti méa vlastni flotila velice vysoky stupen
provozi flexibility, kdy lze reagovat na vykyvy poptavky a upravu kapacity ve velmi kratkém
case. Tuto skutecnost potvrzuje web Simpleflying (2022), ktery zminuje, ze spolecnost
Lufthansa obslouzila dne 09.04.2022 lety na ostrov Mallorca ve Stiedozemnim mofi
vysokokapacitnimi letadly, Boingem 747 a Airbusem A350. Lety byly operované z letisté ve
Frankfurtu a Mnichové a byly specidlné¢ vypravené diky rezervacnimu odd¢leni, které
zareagovalo na vysokou poptavku po této destinaci béhem zacatku Velikonocnich prazdnin.

Sit’ linek a nabizené cestovni tridy

JelikoZ se jedna o klasického dopravce, ktery cili jak na business, tak 1 volno¢asové cestujici,
je sit’ linek Lufthansy velice rozsahla. Celd Lufthtansa Group, dle jejich webu, obsluhuje okolo
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320 destinaci po celém svété. Samotna leteckd spolecnost Lufthansa German Airlines mé za
své hlavni letist€¢ Mnichov a Frankfurt nad Mohanem a operuje lety po celé Evropé, Africe, Asii
1 Americe. Diky ¢lenstvi v Star Alianci je mozné se dostat s jednim nebo dvéma piestupy do
Austélie ¢i na Novy Zéland. Mezi nejdelsi lety patii jednoznaéné ty, které miii do destinaci na
zapadnim pobtezi USA, jako Los Angeles nebo San Francisco, ale také linky smérem na
vychod, které kon¢i v Singapuru ¢i Tokyu.

cvwvr

tiidou Economy class. Zde jsou cestujici usazeni vedle sebe v konfiguraci 3-3, coz znamena tii
sedadla, mezi tim ulicka a nasledn¢ dalsi tfi sedladla. U letti na dlouhé vzdalenosti je tomu vSak
jinak, zde jsou nasazovana Sirokotrupd letedla, ktera maji uvnitt vzdy dv¢ ulicky a sedladla jsou
rozmisténa v konfiguraci napiiklad 3-3-3 nebo 2-4-2. Na dlouhych mezikontinentalnich letech
ma pak kazdé sedadlo sviij vlastni zabavni systém, kde je mozné si pustit film, poslouchat
hudbu nebo hrat hry. Nasleduje tfida Premium Economy class, kde je dle webu Lufthansa az
0 50 % vice mista kolem cestujiciho, oproti zminované ekonomické tfidé. Pasazér ma navic
k dispozici lepsi catering a moznost odbaveni az dvou kust zavazadel zdarma. Ttida Premium
economy je ovSem nabizena pouze na dlouhych letech, obsluhovanych Sirokotrupym letadlem.
Na kratkych a stfednich linkach je navic k ekonomické tiidé také k dispozici tfida Business
class. Ta predstavuje vétsi komfort, prioritni odbaveni, vice zavazadel a poskytnuti jidlo zdarma
1 na kratkych letech. Navic mé pasazér moznost navstivit letiStni salonek, kde mize ve vétSim
pohodli a s drobnym obcerstvenim stravit ¢as pied nastoupenim do letadla. Na palubé jsou tito
cestujici umisténi a posazeni v piedni ¢asti kabiny, na stejnych sedackach, jako v Economy
class, ale stim rozdilem, Ze je neobsazené prostiedni misto. Naopak u leth na dlouhé
vzdalenosti je tfida Business velice luxusni a poskytuje cestujicimu mnohem vétsi prostor
a komfort na palubé€. Na takovych linkéch je mozné si sedadlo rozlozit do vodorovné polohy,
kdy se z néj stane pohodlna postel, navic ma cestujici moznost vybéru z n¢kolik chodt jidel.
Nekteti letécti dopravei dokonce vybiraji vinny listek specialné k podavanym chodim, které
jsou servirované béhem letu. Nejluxusnéjsi cestovni tfidou, kterou nabizi spolecnost Lufthansa,
je First class. Jedna se o velice malou a komorni kabinu, ktera se v letadle zpravidla nachézi
za kokpitem a nabizi pouze 8 mist k sezeni. Komfort na palub¢ je zarucen Sirokymi sedadly,
které se rozlozi do dvoumetrové postele a zaruci cestujicimu pohodlny let do cilové destinace.
Jidlo a piti je na nejvys§i mozné urovni a v nejvyssi kvalité. Dokonce se v prvni tfidé serviruje
kaviar, a to nejlepsi Sampanské. Sluzby pfed odletem cili na co nejrychlej$i odbaveni, bez
dlouhého ¢ekani a v nejvysSim komfortu. Navic je pro cestujici v prvni tfidé ve Frankfurtu
pfepraveny samostatny terminal, ktery poskytuje maximalni soukromi a nabizi sluzby na
nejvyssi urovni. Pasazéii maji moznost si vybrat cestovni tfidu dle ceny za letenku, kdy
nejlevnéjsi je letenka v Economy class, naopak nejdraZzsi je tfida First class. U prvni tfidy stoji
zpatecni letenka napiiklad z Prahy do New Yorku s pfestupem ve Frankfurtu okolo 110.000 K¢
na osobu.

3.2 Financ¢ni analyza spole¢nosti Lufthansa

V této casti prace je zpracovanad finan¢ni analyza za pomoci absolutnich, rozdilovych
a pomérovych ukazateld, které se fadi do elementarni metody vyzkumu. Jednéa se o hodnoty
likvidity a rentability, kdy je také pfidan pyramidovy rozpad ukazatele ROE za pomoci
Du Pontova rozkladu. Navic jsou sestaveny 1 vypocty bonitniho a bankrotniho modelu, které
stanovuji finan¢ni zdravi podniku. Jako posledni jsou zde zpracované specifické ukazatele pro
letecké spolecnosti, které definuji a poméiuji vykonnost leteckého ptepravce.

Data pro tuto fina¢ni analyzu jsou ziskany z webovych stranek spolecnosti Lufthansa Group,
s cilem na obdobi od roku 2018 do roku 2022. Dtlezité je zminit, Ze vSechny ucetni vykazy
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jsou zpracovany na zakladé Mezinarodnich standardd ucetniho vykaznictvi (IFRS) a ne dle
némeckého obchodniho zékoniku. Ucetnim obdobim je kalendéini rok.

3.2.1 Vynosy

Jedna se o absolutniho ukazatele, ktery se ziskd z vykazl zisku a ztraty. Mace (2013) in
Vochozka et al. (2021, s. 40) uvadi, Ze vynosy lze popsat jako vysledek zvySovani
ekonomického uzitku a reprezentuji ekonomicky ptinos pro firmu. Do vynosit Ize zatadit prodej
zbozi a sluzeb, transfery nefinanéni povahy nebo prodejni c¢innost dlouhodobych ¢i
kratkodobych aktiv.

V tomto ptipadé¢ je v grafu znazornén vynos letecké spolecnosti Deutsche Lufthansa
v porovndvni s vynosy celé skupiny Lufthansa Group. V piipadé némeckého vlajkového
dopravce ¢inily vynosy 16,1 mld. EUR v roce 2018. V roce 2019 se jednalo o 16,3 mld. EUR.
Nesledujici rok, ve kterém vypukla globalni pandemie, vynosy klesly na 4,3 mld. EUR.
V ucetnim obdobi 2021 byly vynosy vyssi, v fadu 5,2 mld. EUR a v roce 2022 Cinily 12,8 mld.
EUR. Cela letecké skupina Lufthansa Group vykazala vynosy ve vysi 35,8 mld. EUR v roce
2018. V roce 2019 se dostaly jesté vySe, na hodnotu 36,4 mld. EUR. Covid-19 opét zasahl
a vynosy skupiny se propadly na 13,6 mld. EUR a v roce nasledujicim vzrostly na 16,8 mld.
EUR. Posledni zkoumané obdobi je rok 2022, kdy je hodnota vynosii 32,8 mld. EUR. Data byla
ziskani z Gcetnich uzavérek spole¢nosti Deutsche Lufthansa a Lufthansa Group.

Graf 1 Vynosy spolec¢nosti Lufthansa a Lufthansa Group (v mld. EUR)
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zéklad¢ Lufthansa financial reports

Z grafu vyse je patrné, ze béhem let 2018 a 2019, kdy byla svétova ekonomika na vrcholu, vladl
pozvolny rist vynosi jak letecké spole¢nosti Lufthansa, tak celé skupiny. Zajimavy poznatek
lze spatfit v tom, Ze némecky vlajkovy dopravce tvoii v letech 2018 1 2019 témét 45% podil na
celych vynosech uskupeni Lufthansa Group, kam patii 1 dal$i letecké spolecnosti, jako
napiiklad §vycarsky dopravce SWISS. V roce 2020 vsak doslo k propadu trzeb o témét 74 %
oproti roku predeslému. To bylo zptisobeno ptichodem koranovirové krize a omezeni cestovani
do zahranici. Rok 2021 je téméf totozny jako piedesly, ale je zde znately rist celkovych vynosti.
Zvyseni poptavky po cestovani a velmi vysoky narust letecké dopravy je opét béhem roku 2022,
kdy byla ve vétSin€ zemi zruSena veskera cestovni opatieni a lidé se znovu vratili k cestovani.

3.2.2 Vysledek hospodareni

Jedna se o dalsi ukazatel, ktery Ize ziskat z vysledovky neboli vykazu zisku a ztrat. V tomto
piipadé se jednd o vysledek hospodateni po zdanéni, v origindle je nazvéan jako: ,net
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profit/loss “ nebo ,,net profit/loss for the year*. Zpravidla byva ztrata oznaené dvémi zpusoby,
bud’ klasickym znaménkém minus nebo je hodnota uvedena do kulatych zavorek.

Dle dat z vyrocni zpravy spolecnosti Lufthansa ¢inil vysledek hospodafeni v roce 2018
pouhych 0,3 mld. EUR, nasledujici rok 0,6 mld. EUR. Do zapornych hodnot se vysledek
hospodareni dostal v roce 2020, kdy ¢inil -0,9 mld. EUR. Roky poté se drzely jest¢ hloubéji
v zapornych hodnotich a ptedstavovaly hodnoty -2,3 mld. EUR a -2,7 mld. EUR v roce 2022.
Cela skupina Lufthansa Group vykézala v roce 2018 vysledek hospodateni v hodnoté€ 2,2 mld.
EUR, dal$irok 1,2 mld. EUR. V roce 2020 byl vysledek hospodateni charakterizovan zépornou
hodnotou -6,7 mld. EUR, 1 v roce 2021 bylo vykazano -2,2 mld. EUR. Do ¢ernych Cisel se
vysledek hospodareni dostal az v roce 2022 a ¢inil 0,8 mld. EUR.

Graf 2 Vysledek hospodateni spolecnosti Lufthansa a Lufthansa Group (v mld. EUR)
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé Lufthansa financial reports

Graf ukazuje stejny trend, jako tomu bylo pii zobrazeni vynosii. Zatimco v obdobi 2018 a 2019
vykazovala leteckd spolecnost Lufthansa i skupina Lufthansa Group zisk, v nésledujicich letech
tomu tak jiz nebylo. V roce 2020 doslo k hluboké ztraté celé skupiny o -6,725 mld. EUR.
I vroce 2022 je dopravce Lufthansa stale ve ztraté¢ — tento fakt vysvétluje ve svém rocnim
reportu. I pies stale se vyskytujici variantu Omicron, zaCalo dochdzet k narustu cestujicich
a prodeji letenek, ovSem na druhou stranu vyvrcholila situace mezi Ruskem a Ukrajinou, ktera
se preménila ve valku, a to zaptic¢inilo prudky narust cen ropy a kerosinu. Navic k tomu, se dale
zvySovala inflace, coZ mélo za nasladek zvysSeni plati zaméstnancii, ale 1 pfes to se letecka
spolecnost Lufthansa potyka s nedostatkem personalu. Nicméné firemni planovaci odd€leni
predpoklada, ze vzroste upraveny EBIT v roce 2023. Navic by méla vzrtst hodnota dostupné
kapacity na uroveén, ve které byla pted koronavirovou krizi, v prubéhu roku 2024.

3.2.3 Provozni naklady

Novotny (2019, s. 165) uvadi, ze mezi provozni néklady lze zatradit spotiebované zasoby,
nakoupené sluzby, dané¢ a poplatky, odpisy dlouhodobého majetku ¢i mimotadné naklady
z provozni ¢innosti. Data v grafu jsou ziskdna z vykazu zisku a ztrat spolecnosti Deutsche
Lufthansa a celé skupiny Lufthansa Group.

Provozni naklady spolecnosti Lufthansa byly v roce 2018 ve vysi 16,5 mld. EUR, v roce
nasledujicim 17,4 mld. EUR. Rok 2020 byl zastoupeny hodnotou provoznich nakladi ve vysi
10,8 mld. EUR a v roce 2021 ¢inily 9,4 mld. EUR. V poslednim zkoumaném obdobi byla tato
hodnota 15,6 mld. EUR. Provozni néklady celé skupiny byly 35,2 mld. EUR v roce 2018, dalsi
rok byly 37,1 mld. EUR. V letech nejvice zuZovanych pandemii Covid-19, tedy 2020 a 2021,
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Cinily tyto néklady 20,9 mld. EUR a 20,7 mld. EUR. V ptipadé uc¢etniho obdobobi zakonéeného
31.12.2022 byly stanovené provozni naklady do vyse 33,7 mld. EUR.

Graf 3 Provozni naklady spole¢nosti Lufthansa a Lufthansa Group (v mld. EUR)
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zéklad¢ Lufthansa financial reports

Z grafu je ziejmy propad provoznich nakladii celé skupiny Lufthansa Group mezi lety 2019
a 2020, ktery ¢ini -44 %. Lufthansa tento propad pfipisuje hlavné faktu, ze doslo ke snizZeni
objemu spotieby leteckého benzinu o 67 %, kviili snizené poptavce po 1étani, kterd souvisela
s krizi pandemie Covid-19. Dal§im diivodem propadu provoznich nakladi je snizeni vydajh za
personal o 30 %, a to hlavn¢ kviili zkracené pracovni dob¢ a propousténi zaméstnanci. Oproti
tomu vroce 2022 doSlo k prudkému narustu provoznich nékladi. Pfi¢inou byl rist cen
materialu a sluzeb o 108 %, coz Lufthansa vysvétluje zvySenou poptavkou a cenou za letecky
benzin. Také 38% ndarust nakladii na personal zpisobil tento rozdil v néarGstu hodnoty
provoznich nakladid. U samotné letecké spolecnosti Deutsche Lufthansa se jednd o stejny
vyvojovy trend, jako u celé skupiny.

Celé skupina Lufthansa v roce 2019 zaméstnavala 138 353 lidi, jejichz pocet byl z divodu
kraceni pracovni doby a sniZovani néklada v roce 2020 sniZzen na 110 065, tj. témé&f o 20 %.
Nasledujici rok doslo k 4% sniZeni pracovnich mist v celé skupiné a celkové naklady tedy opét
klesly. Se zvySujici se poptavkou bylo nutné piijmout dalSi pracovni silu, a tak v roce 2022
ptibylo necelych 4 500 zaméstnanct.

3.2.4 Ukazatele likvidity

Rickova (2021, s. 59) popisuje pojem likvidita jako vlastnost dané slozky se rychle a bez
znacné ztraty hodnoty pfeménit na penézni hotovost. V ptfipadé firmy se jedna o schopnost
uhradit v€as své penézni zavazky. Sholleova (2017, s. 178) uvadi tuto definici: ,,likvidita je
vyjadienim schopnosti podniku premeénit sva aktiva na penézni prostredky a témi kryt vcas,
v pozadované podobé a na pozadovaném misté vsechny splatné zavazky*.

Okamzita likvidita

Dle Ruckove (2021, s. 60) se jedna o 1. stupen likvidity, kterou 1ze nazvat také cash ratio. Do
Citatele jsou dosazovany penézni prostiedky, jez jsou souctem polozek penize v hotovosti

a penize na bankovnich uc¢tech. Ve jmenovateli se pak nachazi kratkodobé zavazky, které berou
v potaz i zavazky vici tvérovym institucim a kratkodobé fina¢ni vypomoci.
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Okamzita likvidita je dana vztahem (Ruckova, 2021, s. 60):

e,z 7: . g . enézni prostredky [cash and cash equivalets
Okamyita likvidita [cash ratio] =2 L il 1 . (1)

kratkodobé zavazky [current liabilities|

Doporucend hodnota prevzatd z americké literatury, dle Rickové (2021, s. 61), se pohybuje
v rozmezi 0,9 — 1,1. Will Kenton et al. (2022) se shoduje s autorkou vyse a ptidava, ze pokud
je hodnota okamzité likvidity v okoli hodnoty 1, disponuje spolecnost stejnym mnozstvim
hotovosti a hotovostnich ekvivalentt, které jsou potiebné na splaceni kratkodobych zavazki.
Ovsem ani hodnoty niz8i nez 1 nejsou pro podnik $patné. MiiZe to znamenat, Ze existuji n¢jaké
zkreslujici okolnosti v rozvaze, jako tfeba dlouhé uveérové podminky s dodavateli. V ptipadé,
ze je hodnota vys$i nez 1, disponuje podnik vice hotovosti, nez je potfeba k pokryti
kratkodobych zavazk.

Spocitand hodnota okamzité likvidity v roce 2018 ¢inila 0,09; nasleduji rok 0,11. V roce 2020
se vypoctem stanovila na hodnotu 0,10 a o rok pozdé&ji na 0,23. Rok 2022 zastupuje ¢islo 0,08.
Po lepsi piehlednost jsou tyto hodnoty zaneseny do tabulky niZe.

Tabulka 3 Okamzita likvidita spole¢nosti Lufthansa od roku 2018 do 2022
2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche
Lufthansa AG

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022), vlastni zpracovani.

0,09 0,11 0,10 0,23 0,08

Z vyse uvedené tabulky je patrné, ze ani v jednom roce nesplituje spolecnost Lufthansa zminéné
idaIni rozmezi hodnot pro okamzitou likviditu. Rickova (2021, s. 61) vyjadfuje nazor, ze i ptes
nedodrZeni pfedem danych hodnot, nemusi byt firma ve finan¢nich problémech. Casto se
u velkych firem objevuje vyuziti Gcetnich pietazka ¢i kontokorentd, které nejsou z rozvahy
podniku patrné. Déle uvadi zkuSenost, Ze holdingové a mezinarodni spolecnosti vyuzivaji
k zafincovani kratkodobych finan¢nich zadvazkt feSeni zvané cash pooling. Kadlecova (2018)
na webovych strankach spolec¢nosti Deloitte popisuje, ze se jedna o nastroj, ktery optimalizuje
firmeni ucty. V bézné praxi to pak vypada tak, Ze ma podnik nekolik klasickych 0ctl a cash
pooling jim poskytuje moznost vSechny tyto bankovni uéty konsolidovat na hlavni ti¢et neboli
master account s denni frekvenci uroCeni. Vyhoda je spatfovana v tom, Ze se lze vyhnout
urokiim na kontokorentnich Gcétech v ptipad¢€, ze je zaporny zistatek vyrovnan kladnym na
jiném uctu. Tento nastroj ma pak dopad na ucetni kroky a v ptipadé realného cash poolingu
neni tento ucet zahrnuty do penéznich prostiedkli a jinych ekvivalentl, ale vykazuje se
v kolonce pénénznich tokl z finan¢nich Cinnosti.

Bézna likvidita
Rickova (2021, s. 62) uvadi, Ze pojem bé&zna likvidita neboli curent ratio zobrazuje, kolikrat
pokryvaji obéZzna aktiva kratkodobé zavazky podniku. Jde vlastné o zjisténi faktu, jak by firma

uspokojila své vetitele, kdyz preméni veskerd obéznd aktiva na hotovost v dany moment.
Vypocet ukazatele bézné likvidity je dan vzorcem (Ruckova, 2021, s. 62):

obézna aktiva [current assets]

bézna likvidita = — — ——— 2)
kratkodobé zavazky [current liabilities]

Scholleova (2017, s. 178) uvadi doporucenou hodnotu pro béznou likviditu mezi 1,8 — 2,5.
Jason Fernando (2023) na webu uvadi piiklady, kdy ma podnik current ratio nizsi nebo vyssi
nez 1. V prvnim piipad€ to znamend, Ze podnik nema v danou chvili dostatek kapitalu pro
uspokojeni svych kratkodobych zavazka. Naopak u druhé moznosti se jedna o spole¢nost, ktera

ma finacni zdroje a je schopna byt v kratkodobém horizontu solventni.
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U béZzné likvidity spole¢nosti Lufthansa byla vypoctena hodnota za rok 2018 s vysledkem 0,39.
Rok 2019 je zastoupeny ¢islem 0,41. Nasledujici obdobi piedstavuje hodnotu bézné likvidity
ve vys$i 0,74 a rok 2021 zastupuje Cislo 1,3. Vysledkem posledniho pozorovaného obdobi je
hodnota 0,78.

Tabulka 4 Vyvoj bézné likvidity spolecnosti Lufthansa
2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche
Lufthansa AG

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022), vlastni zpracovani.

0,39 0,41 0,74 1,30 0,78

Data v tabulce vyse byla ziskana za pomoci poméru obéznych aktiv a kratkodobych zavazk,
ktera byla vypreparovéana z finan¢ni rozvahy spole¢nosti Lufthansa. Z tabulky je také patrné,
ze teorie Sholleové (2017) a jeji doporucend hodnota se velmi odliSuje od dat ziskanych
z finan¢nich vykazl zkoumané letecké spolecnosti. Web Readyratios (2023) vykazuje mediany
béZzné likvidity v leteckém odvétvi pro USA a napiiklad v roce 2018 byl median 0,96. Je tedy
u spole¢nosti Lufthansa mozné pozorovat roky, kdy se k tomuto medianu ptiblizuji vice a kdy
se vice oddaluji.

Pohotova likvidita

Vochozka et al. (2021, s. 197) definuje pohotovou likviditu, také quick ratio, jako pfesnéjsi
schopnost firmy plnit své kratkodobé zdvazky. Web Investopedia (2022) definuje tento pojem
jako schopnost spolecnosti splacet své soucasné zdvazky, aniz by bylo nutné prodavat zasoby
nebo si zajiStovat dalsi financovani. Matematicky vztah pro vypocet je dan vzorcem (Riuckova,
2021, s. 61):

obézna aktiva [current assets]|—zasoby [inventories]

pohotova likvidita = kratkodobé zavazky [current liabilities] (3)
Rickova (2021, s. 62) uvadi jeste druhou moznost vypoctu pohotové likvidity, a to zménou
Citatele na soucet pénéznich prostiedkli, financniho majetku a kratkodobych pohledavek.
Investopedia (2022) také zmitiuje, ze ¢im je vysledek poméru vyssi, tim lepsi je likvidita firmy
a finan¢ni zdravi. Pokud se ovSem hodnota poméru pohybuje u nizsich cisel, je vice
pravdépodobné, Ze se podnit bude potykat s dluhy. Knapkova et al. (2017, s. 95) piidava
informaci, Ze by tato hodnota méla byt v rozmezi 1-1,5, pokud je ovSem pomér nizsi nez 1
znamena to, ze musi firma spoléhat na ptipadny prodej zasob.

Deutsche Lufthansa AG vykazuje hodnotu pohotové likvidity 0,38 v roce 2018, rok poté 0,40.
V roce 2020 se tento ukazatel spocital s vysledkem 0,73 a 1,29 vroce 2021. Rok 2022 je
zastoupeny vysledkem 0,78.

Tabulka 5 Vyvoj pohotové likvidity spolecnosti Lufthansa

2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche
Lufthansa AG

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022), vlastni zpracovani.

0,38 0,40 0,73 1,29 0,78

Z tabulky je patrné, ze spolecnost Deutsche Lufthansa nedisponuje vysokym podilem zasob na
celkovych obéZnych aktivech, jelikoz vysledek pohotové likvidity se nijak zv1ast’ neodliSuje od
vysledku bézné likvidity. Celkoveé je tedy ziejmé, ze by letecky dopravce ve vétSing
zkoumanych let nedokazal pokryt své kratkodobé zavazky za pomoci obéznych aktiv. Jediny
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rok 2021 vykazuje hodnutu vyssi nez 1, a tedy by byla spolecnost schopna preménit obézna
aktiva na hotovost a uspokojit své kratkodobé zavazky.

Srovnani ziskanych hodnot béZné a pohotové likvidity vici jinym dopravcim

Na zaklad¢ dat, kterd ziskal autor této diplomové prace z Gicetnich vykazi, a hodnot z webu
Macrotrends.net (2023) vzdy k 31.12 dané¢ho mésice, jsou nize sestavené spojnicové grafy,
které srovndvaji b&Znou a pohotovou likviditu némecké spole€nosti Lufthansa (LH)
s americkymi lidry v letectvi, American Airlines (AA) a Delta Airlines (DL).

Graf 4 Srovnani bézné likvidity leteckych dopravet (LH, AA, DL)

Bézna likvidita leteckych spole¢nosti LH, AA, DL v obdobi 2018-2022
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0.2
0
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Zdroj: Macrotrends.net a data bézné likvidity, vlastni zpracovani

Z grafu je patrné, ze roky 2018 a 2019 jsou pro vSechny tii spolecnosti téméf totozné. Pozdéji,
od roku 2019, se zacinad hodnota bézné likvidity zvySovat a letecti dopravci Delta Airlines
1 Lufthansa ptfesahuji hodnotu 1 bézné likvidity, ale dalsi roky tato hodnota opét klesa. Z toho
vyplyva, ze beéhem sledovaného obdobi jsou tito dopravci spiSe méné solventni viii svym
kratkodobym zavazkam.

Graf 5 Srovnani pohotové likvidity leteckych dopravcti (LH, AA, DL)

Pohotova likvidita leteckych spole¢nosti LH, AA, DL v obdobi 2018-2022
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Zdroj: Macrotrends.net a data pohotové likvidity, vlastni zpracovani

Graf pohotové likvidity reflektuje téméf totozny vysledek jako u bézné likvidity. Rozdil ve
vypoctu této hodnoty je pouze v tom, Ze se v Citateli od obéznych aktiv odectou zasoby. Lze
spatfit rozdil v roce 2020 a 2021 u spole¢nosti Delta a Lufthansa, kdy na konci roku 2020 byl
dopravce Delta Airlines schopny pokryt své kratkodobé zavazky za pomoci obéznych aktiv
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a Lufthansa nikoliv, ale v roce 2021 tomu bylo pfesné naopak. Spole¢nost American Airlines
se béhem sledovanych let nedostal ptes hodnotu 1 u bézné likvidity, ani u pohotové likvidity.

Ukazatele zadluZenosti

Rickova (2021, s. 71) popisuje zadluZenost jako situaci, kdy firma vyuziva k financovani svych
aktiv cizi zdroje. Tato praxe je ovSem u firem velice oblibend a feknéme nutna, protoze pokud
podnik vyuZziva pouze vlastni zdroje, dochazi ke snizeni celkové vynosnosti vlozeného kapitalu.
Na druhou stranu, neni ze zdkona povoleno financovat spolecnost pouze dluhem, vzdy je nutné
vlozit zdkladni ¢ast kapitalu. Autorka déle uvadi, ze podstatou zkouméni ukazatelti zadluzenosti
je nalézt vhodny a rovnovazny vztah mezi vlastnim a cizim kapitalem. Knapkova et al. (2017,
s. 87) pridava informaci, ze z hlediske délky splatnosti vychézi jako nejlevné;jsi kratkodoby cizi
kapital, pti kterém véfitel nepodstupuje tak vysoké riziko z hlediska navratnosti. Obecné
pravidla pak stanovuje, ze ¢im je del$i doba splatnosti, tim vysSi jsou ndklady na tento cizi
kapital a z toho vychazi, ze vlastni kapital je nejdrazsi, protoze je jeho splatnost neomezena
(Knapkova, 2017, s. 87).

Véritelské riziko
Dle Rickové (2021, s. 72) se jedna o zakladni hodnotici kritérium, které vyjadiuje celkovou

zadluZenost a Ize vyjadfit pomérem celkovych zavazki k celkovym aktiviim. V anglicting se
nazyva debt ratio a spocita se nasledujicim vztahem (Rtuckova, 2021, s. 72):

4

cizi kapital [liabilities]

veritelské riziko = celkova aktiva [assets]|
Adam Hayes (2022) na webu Investopedia uvadi, ze v ptipadé vysledku vyssiho nez 1 lze
stanovit, Ze zna¢na ¢ast celkovyc aktiv spoleénosti je hrazena dluhem. Cim vy33i hodnota debt
ratio, tim vice je podnik vystaveny riziku, ze nebude schopny splacet své zavazky. Naopak
pokud je hodnota niz8i nez 1, podnik financuje vétsi ¢ast aktiv vlastnim kapitdlem. Knapkova
et al. (2017, s. 88) ptidava, ze doporuc¢ena hodnota se pohybuje b rozmézi 30 % az 60 %, ale je
nutné vzit v potaz specifikum odvétvi podnikani a schopnost splacet troky.

Hodnoty debt ratio bylo vypocteny vySe uvedenym pomérem s tim, ze vysledek 0,47
reprezentuje véfitelské riziko za rok 2018. V roce 2019 se jedna o hodnotu 0,49 a 0,55 pak
v obobi poté. Rok 2021 uvadi hodnotu 0,54 a posledni zkoumany rok ma hodnotu tohoto
ukazatele 0,64.

Hodnoty debt ratio bylo vypocteny vyse uvedenym pomérem s tim, ze vysledek 0,47
reprezentuje vetitelské riziko za rok 2018. V roce 2019 se jedna o hodnotu 0,49 a 0,54 pak
v obobi poté. Posledni zkoumany rok mé hodnotu tohoto ukazatele 0,64.

Tabulka 6 Veétitelskeé riziko spolecnosti Lufthansa v obdobi 2018-2022
2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche
Lufthansa AG

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022), vlastni zpracovani.

0,47 0,49 0,55 0,54 0,64

Tabulka zpracovana na zaklad¢ ucetnich dokumentii spolecnosti Deutsche Lufthansa vykazuje
hodnoty s riistovym trendem od roku 2018 do 2022. Je to hlavné z toho divodu, Ze letecka
spolecnost témér kazdy rok navysila sva celkova aktiva a zaroven navySovala i cizi kapital.
V roce 2022 doslo k navyseni ciziho kapitalu také z toho diivodu, Ze spolecnost zacala poprvé
vykazovat tzv. ,.zdlohy na letové doklady* jako soucast zdvazkl. Doslo rovnéz k navySeni
zavazkl vuci pridruzenym spolecnostem. Véfitelské riziko je tedy na dobré urovni a dopravce
by nemé¢l mit problém pti oslovovani véritelt.
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Koeficient samofinancovani

Rickova (2021, s. 72) uvadi, ze se keoficient samofinancovini, také equity ratio, ziska
pomérem vlastniho kapitdlu s celkovymi aktivy. Jednd se o doplnék k véfitelskému riziku
a jejich soucet by se mél blizit hodnoté 1. V podstaté se jednd o pomér, v jakém jsou aktiva
zadluZenosti pro hodnoceni financ¢ni situace firmy. Dale autorka ptfidavéa pozndmku, ze s pojmy
equity a debt ratio souvisi pomér, ktery kombinuje obé€ tyto hodnoty. Nazyva se debt-equity
ratio a slouZzi spolecnostem k zjis§téni poméru vlastniho a ciziho kapitalu. V ptipad¢ prevracené
hodnoty poté definuje miru finanéni samostatnosti podniku, také nazyvanou jako finanéni
paku podniku. Koeficient samofinancovani se ziska vzorcem (Cizinska, 2018, s. 207):

)

vlastni kapital [shareholders'equity]

koeficient samofinancovani = —
celkova aktiva [assets]

Vysledkem tohoto koeficientu je hodnota 0,29 za rok 2018.Néasledujici rok byla hodnota
spocitdna na 0,28. Utetni obdobi roku 2020 je zastoupené &islem 0,24 a rok nasledujici
hodnotou 0,22. Posledni sledované obdobi koeficientu samofinancovani je rok 2022, ktery je
stanovena na 0,13.

Tabulka 7 Koeficient samofinancovani dopravce Lufthansa v obdobi 2018-2022
2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche
Lufthansa AG

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022), vlastni zpracovani.

0,29 0,28 0,24 0,22 0,13

Z grafu je patrné, ze méla spole¢nost Lufthansa v pribéhu let téméf totozny pomér vlastniho
kapitalu vici celkovym aktivim. AZ v roce 2022 doSlo k sniZeni equity ratio témet o 50 %
z diivodu nizkého hodnoty vlastniho kapitalu a vyssi hodnoty celkovych aktiv. Nizk4 hodnota
vlastniho kapitalu je zapti¢inéna napiiklad vyuzitim kapitalové rezervy pro castecné vyrovnani
ztraty za rok, a proto v roce 2022 ¢inila pouze 306 mil. EUR. Oproti tomu v roce 2021 byla
1 010 mil. EUR. Ve zpravé je také zminéno, ze Lufthansa v roce 2022 neodkoupila zpét zadnou
ze svych akcii, a proto nebyla zadna z nich drzena ke dni Gcetni uzavérky.

Debt-to-equity ratio

Investopedia (2022) uvadi, Ze tento pomér se vyuziva k hodnoceni finan¢ni paky spolecnosti
a lze jej ziskat podilem celkovych zavazkl firmy a vlastnim kapitdlem firmy. Vysledkem je
vySe miry, do které financuje podnik své operace dluhem nad vlastnimi zdroji. Vzorec pro
vypocet je nésledujici (Fernando, 2023):

debt to equity ratio = : cizi I'a%pitél [liabilities} ' (6)
vlastni kapital [shareholders'equity]

Tabulka nize obsahuje hodnoty tohoto poméru pro sledovanou leteckou spole¢nost Lufthansa
(LH) za obdobi od roku 2018 do 2022. Dale jsou zde uvedené hodnoty, ziskané z webu
Macrotrends.net, americké letecké spolecnosti Delta Airlines (DL) pro lepsi porovnani.
Vysledek debt-to-equity ratio spole¢nosi Lufthansa €inil 1,64 v roce 2018. Naledujici rok se
jedna o ¢islo 1,78 a 2,33 v roce 2020. Pro obdobi ukonéené k 31.12.2021 byl spocitany vysledek
2,51 a pro posledni zkoumané obdobi 4,97. U amerického dopravce se hodnota v roce 2018
stanovila na 0,60. Rok 2019 ptedstavuje hodnota 0,58 a v roce 2020 ¢islo 17,88. Rok 2021
udéava hodnotu debt-to-equity ration 6,47 a v 2022 je tento ukazatel opét nizsi a to 3,14.
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Tabulka 8 Srovnani debt-to-equity ratio u spolec¢nosti LH a DL

2018 2019 2020 2021 2022
Deutsche
Lufthansa AG 1,64 1,78 2,33 2,51 4,97
Delta Airlines 0,60 0,58 17,88 6,47 3,14

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022) a data z webu Macrotrends.net,
vlastni zpracovani.

Z tabulky je patrny velky rozptyl hodnoty sledovaného poméru ciziho kapitalu vii¢i vlastnimu.
Spolecnost Lufthansa se udrzuje v nizSich hodnotach, web Investopedia (2022) uvadi, ze
prikladovy pomér debt-to-equity ratio 1,5 udava, Ze spole¢nost mé dluh 1.50 EUR na 1 EUR
vlastniho kapitalu. Nejvyssi hodnotu vykazuje dopravce Lufthansa v roce 2022, kdy doslo
k vyuziti nerozdéleného zisku z minulych let na zafinancovani ztraty. V porovnavni s vysledky
amerického dopravce, ktery méa prvni dva zkoumané roky tento ukazatel ve velmi nizkych
hodnotach. Naopak v roce 2020 doslo k nérustu tohoto poméru na velice vysokou hodnotu, kdy
je pri¢inou vysoky dluh spolecnosti a nizky vlastni kapital. Dalsi roky se tento pomér
u spolecnosti Delta Airlines snizuje, ¢ehoz byla pti¢ina zvySujiciho se vlastniho kapitalu.

Web Investopedia (2022) popisuje, Ze vyS$i pomér debt-to-equity ratio se mulZe nachézet
v kapitalové narocnych sektorech, které jsou siln¢ zavislé na dluhovém financovani. Mezi né
se fadi pravé 1 letecky primysl.

Financ¢ni paka

Web Forbes (2023) obecné popisuje finanéni paku jako vyuziti cizich prostiedkii k investicim.
Pro mnoho firem je vyhodnéjsi si plij¢it penize, néz vyuzit vlastni kapital ¢i prodat aktiva.
Spatfovana vyhoda je také v tom, ze veskeré uroky plynouci z ptijcenych pen€z, jsou okamzité
nakladem pro firmu a snizuji zéklad dang, tzv. dafovy §tit. V ptipad€ vypoctu jde o zjiSténi,
kolik dluhtt mé spolec¢nost viici vlastnimu kapitalu.

Web Investopedia (2022) uvadi, zZe existuje cela fada pakovych finan¢nich pomért. V této praci
jsou zpracovany vysSe a patii sem ukazatel debt ratio nebo debt-to-equity ratio. V ramci
modelu Du Pont se vyuziva jako multiplikator vlastniho kapitalu a Ize ziskat podilem celkovych
aktiv a vlastiho kapitélu, jak je uvedeno ve vzorci nize:

. v s 4 celkova aktiva [assets]
finantni paka = — —(7)

vlastni kapital [shareholders’equity]
Pokud finan¢ni paka nabyva hodnoty 1, znamena to, Ze jsou aktiva rovny vlastnimu kapitalu
a firma si financuje vSe samostatné bez zapojeni ciziho kapitilu. Dale miize nabyvat hodnot
<0 nebo > 1.

Vysledky vypoctu finan¢ni paky byly v obdobi od roku 2018 do roku 2022 v nésledujici
posloupnosti: 3,50; 3,60; 4,23; 4,65 a 7,75.

Tabulka 9 Finan¢ni paka (multiplikator vlastniho kapitalu) spolecnosti Lufthansa

2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche
Lufthansa AG

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022), vlastni zpracovani.

3,50 3,60 4,23 4,65 7,75

37



Z tabulky je patrné, ze jsou multiplikatory ve sledovaném obdobi velmi vysoké, coZ znaci, Ze
spole¢nost financuje ¢ast svych aktiv za pomoci ciziho kapitalu. Nejvyssi hodnotu, v celkovych
aktivech, tvofi finan¢ni investice, které jsou podrobné rozepsany v ptiloze vyro¢ni zpravy.
Jedna se o podily ve spolecnostech, které se zabyvaji naptiklad dodanim cateringu do letadel
nebo je zde také podil v servisnim zastoupeni Lufthansa Technik AG.

3.2.5 Ukazatele rentability

Rickova (2021, s. 64) definuje pojem rentabilita jako vlastnost podniku tvofit nové zdroje
azisk za pouziti investovaného kapitalu. Slouzi k hodnoceni efektivnosti dané cinosti
a v nasledujicich obdobich by méla vykazovat rostouci trend. Toto pravidlo je do jisté miry
omezené a bere se pouze v piipad€ rostouci ekonomiky. Pokud se jednd o krizi, neni pokles
efektivnosti podniku bran jako zaporna skuteCnost v piipade, ze je v ramci mezi poklesu
celkové ekonomiky. U vypoctu, jak popisuje Ruckova (2021, s. 64), je dobré dosazovat pouze
kladny vysledky hospodafeni, protoze pokud je firemni vysledek ztratovy, je i cely podnik ve
ztraté a tedy nerentabilni.

Rentabilita celkového vloZeného kapitalu — ROA

Web Investopedia (2022) uvadi, ze se jedné o ukazatel, ktery udava zisk, jaky mtze spolecnost
generovat ze svych aktiv. Neboli jak je efektivni management spolecnosti pfi vytvareni zisku
ze svych aktiv. Ruckova (2021, s. 65) dopliuje, ze ROA udava celkovou efektivnost firmy, jeji
schopnost tvofit vydélek a také produkéni silu a spocita se na zaklad€ vzorce:

__ zisk [net profit for the year]

ROA = aktiva celkem [total assets] ( )

Investopedia (2022) také popisuje, ze hodnota ROA =5 % nebo mén¢, miize byt brana jako
velmi nizkd, naopak 20 % a vice mlze byt brano jako vysoké. V idealnim ptipadé je dobré
srovnat ukazatel rentability vloZeného kapitalu s firmou, které podniké ve stejném oboru.

Hodnota ROA letecké spolec¢nosi Lufthansa byla v roce 2018 ve vysi 1,23. V roce 2019 byl
pomoci vypoctu ziskan vysledek 2,04. Nasledujici obobi je jiz v Eervenych cislech — rok 2020
je zastoupeny hodnotou -2,38. Cislo -6,64 bylo spoéitano za rok 2021 a -7,14 za rok 2022.
Zjisténé hodnoty u spole¢nosti American Airlines jsou za roky 2018 a 2019 ve vysi 2,58 a 2,76.
I zde jsou cisla dob koronavirové krize v zapornych cislech, ¢ini -14,34 za rok 2020 a -2,89 za
rok 2021. Rok 2022 je opét v Cernych Cislech pro tuto spole¢nost s hodnotou 0,19. U druhého
amerického dopravce, ktery byl vyuzit pro toto srovnani, jsou hodnoty za prvni dva sledované
roky ve vysi 6,99 a 7,56. Rok 2020 je i zde zaporny a to -16,96. ROA za rok 2021 a spole¢nost
Delta ¢ini 0,38 a rok poté 1,80.

Nize je prilozena tabulka, kterd srovnava tento ukazatel likvidity spolecnosti Lufthansa
s americkymi leteckymi dopravci Delta Airlines a American Airlines, ktefi poskytuji regionalni
1 mezikontinentalni lety.
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Tabulka 10 Srovnani ROA leteckych dopravcti LH, AA a DL (v procentech %)

2018 2019 2020 2021 2022
Deutsche
Lufthansa AG 1,23 2,04 -2,38 -6,64 -7,14
American 2,58 2.76 14,34 12.89 0.19
Airlines
Delta Airlines 6,99 7,56 -16,96 0,38 1,80

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022) a data z webu Macrotrends.net,
vlastni zpracovani.

Tabulka zobrazujici ROA leteckych dopravct ukazuje na to, Ze hlavni sledovana spolecnost
méla v minulosti nizky zisk po zdanéni, ktery pozdé&ji piesel ve ztratu. V roce 2020 doslo ke
snizeni celkovych vynosi, coz zapfi€inilo ztratu celé¢ spolecnosti a ovlivnilo to vykazované
ROA. Roky nésledujici pak jen kopiruji situaci. V roce 2021 se zdanény zisk jesté propadl, a to
kvili tomu, ze v pfedeslém obdobi byl uznany tcetni zisk ve vysi 5,608 mil. EUR, spojeny
s kapitalovym vkladem spolecnosti AirTrust AG. Obecné lze pak z tabulky zjistit, ze propad
ROA leteckych dopravct v USA byl béhem roku 2020 velice rozdilny, ale navrat ke kladnym
hodnotam byl téméi okamzity. Zatimco je v soucasnosti stdle negativni dopad na letecké
dopravce v EU, v USA je mozné bez jakychkoliv omezeni létat.

Rentabilita trzeb — ROS

Dle Rtackové (2021, s. 69) se jedna o dalsi z ukazateli rentability, ktery zastupuje pomér zisku
a trzeb. Hodnota zisku se nachazi v Citateli a hodnota trzeb ve jmenovateli. Jde o vyjadieni, jak
je podnik schopny dosahovat zisku pii daném mnozstvi trzeb a spocitd se na zaklad¢ tohoto
vzorce (Vochozka et al., 2021, s. 194):

zisk [net profit for the year]

ROS =

triby [revenue] (9)
Web Investopedia (2022) define jmenovatele v anglickém jazyce jako net sales, ale pridava
1 moznost, ze v nékterych situacich jsou trzby uvadeéné jako revenue. Novotny (2019, s. 34)
potvrzuje tuto skutenost a ve své publikaci uvadi na pravou stranu vykazu zisku a ztraty
vynosy, které zastupuji trzby z prodeje. Knapkova (2017, s. 100) tento fakt potrvzuje a piidava,
ze pokud jsou na misto trzeb dané vynosy, tedy revenue, ukazatel méii, kolik Cistého zisku
pfipadd na 1 EUR celkovych vynost firmy.

Hodnota rentability trzeb spolecnosti Lufthansa za rok 2018 byla spoc¢itana na 2,11 %. V roce
2019 je rentabilita 3,66 % a rok poté -18,22 %. ROS za rok 2021 bylo stanoveno na -44,7 %
a v poslednim sledovaném obdobi vySel zminény pomér na -20,76 %.

Tabulka 11 Rentabilita trzeb spolecnosti Lufthansa (v procentech %)
2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche
Lufthansa AG

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022), vlastni zpracovani.

2,11 3,66 -18,22 -44,7 -20,76

Vysledek rokt1 2018 a 2019 je ovlivnény primarné naklady na material a sluzby, které tvoii pres
60 % celkovych nékladii a ovliviiuje tedy Cisty zisk. V roce 2020 doslo ke snizeni trzeb, ale
zaroven byl vykazan ucetni zisk v souvislosti s postoupenim prava ve vztahu ke své
stoprocentni investici firmy AirTrust AG do spolecnosti Lufthansa Commercial Holding
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GmbH. To se kladn¢ projevilo v ostatnich provoznich vynosech, ale neovlivnilo to chod firmy
na tolik, takze vzhledem k vysokym ndkladim na materidl a sluzby a dal$im okolnostem,
skoncil dopravce v roce 2020 ve ztraté. V dalSich letech Ize pozorovat nasledovani této ztraty.
V roce 2021 spolecnost opét vykazala Cistou ztratu a k tomu neziskala moc velké trzby kvili
nastolenym omezenim pro piepravu osob.

Rentabilita vlastniho kapitalu — ROE

Investopedia (2022) uvadi, Ze se rentabilita vlastniho kapitalu nazyva také return on equity
(ROE) a poskytuje investorim nahled, jak moc efektivné spolecnost nakladé s penézi akcionait
¢i vlastnikd. Rickova (2021, s. 67) dale pridava, ze vysledek ROE zélezi na faktu, zda podnik
zadrzuje vysledek hospodafeni nebo naopak vyplaci podily z tohoto vysledku. Vztah je dany
nasledovné (Vochozka, 2021, s. 194):

ROE = zisk [net profit for the year] (10)

vlastni kapital [Shareholder's equity]

Co se tyka vysledné hodnoty, opét je vykazujici spiSe vhodné srovnani s firmou, kterd ma stejny
podnikatelsky model. Ovsem web Investopedia (2022) dodava, ze ¢im je Cislo ROE vyssi, tim

vvvvvv

Knépkova et al. (2017, s. 103) uvadi problém ukazatele ROE, kdy je tento ukazatel pocitan
s hodnotami Cist¢ho zisku a vlastniho kapitalu ke stejnému datu. MiZze totiz dojit
k podhodnoceni skute¢né ziskovosti podniku. Zisk za stanovené obdobi byl tvofen postupné
a nebyl v této vysi po cely rok, oproti tomu zdroj financovani aktiv ano. V tomto pfipad¢ je
pocitano s vys$§im jmenovatelem a dosazeny vysledek je nizsi.

Vypoctend hodnota ROE za rok 2018 pro spole¢nost Lufthansa ¢inila 4,32 %. V roce poté
7,34 %. Dalsi sledované a spocitané obdobi je v ervenych cislech, hlavné diky zdpornému
zisku, a tyto ROE hodnoty ¢ini -10,23 %; -30,89 % a -55,29 %. Pro spolec¢nost Delta Airlines
je stanovena hodnota ROE za rok 2018 ve vysi 29,81 %. Dalsi rok, 2019, se jedna o 33,28 %.
V roce 2020 se hodnota dostala do ¢ervenych ¢isel a to do vySe -177,63 %. K 31.12.2021 bylo
stanovené ROE na 13,57 % a o rok pozdéji na 29,33 %.

Nize je zpracovana tabulka na vyslednou rentabilitu vlastniho kapitalu spolecnosti Lufthansa,
kdy byla data pro vypocet ziskana z vyro¢nich zprav. Dale je zde pro srovnani uvedena
americka letecka spolecnost Delta Airlines.

Tabulka 12 Srovnani ROE leteckych dopravei LH, AA a DL (v procentech %)

2018 2019 2020 2021 2022
Deutsche
Lufthansa AG 4,32 7,34 -10,23 -30,89 -55,29
Delta Airlines 29,81 33,28 -177,63 13,57 29,33

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022) a data z webu Macrotrends.net,
vlastni zpracovani.

Tabulka ROE ukazuje velky rozptyl hodnot, které byly k dispozici vzdy k poslednimu dni
daného roku. Velice zajimavy je udaj u letecké spolecnosti Delta Airlines v roce 2020, kdy
ROE dosahlo -177,63 %. Je to z toho divodu, Ze v tom obdobi byl zisk spolecnosti v zaporné
hodnoté a vlastni kapitdl na velmi nizké urovni. Tento propad zisku byl hlavné zplisobeny
pozastavenim letecké dopravy kvtili pandemii Covid-19.
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U spolecnosti Lufthansa doslo v pribéhu sledovaného obdobi k propadu ROE o vice jak -50 %.
Je to hlavné z toho diivodu, ze spolecnost od roku 2020 vykazuje ztratu, a navic se v roce 2022
vyuzil nerozdéleny zisk z vlastniho kapitalu, na financovani ztraty za ptedeslé roky. Tim padem
klesnul vlastni kapital o témét 3,000 mil. EUR.

Dale je zde prilozeny zjednoduseni rozklad hodnoty ROE za pomoci pyramidového rozpadu.
Tento rozpad, dle Ruckove (2021, s. 87), poprvé vyuzili v chemické firme s ndzvem Du Pont
de Nomeurs, proto je nazyvan jako Du Pontiiv rozklad.

_ zisk __ zisk trzby / aktiva \‘1
ROE = vlastni kapital - trzby  aktiva \\vlastm’ kapitélll (1 1)
ROS 777 FIN.PAKA
| J
|
ROA
Tabulka 13 Pyramidovy rozklad ukazatele ROE
Rentabilita trzeb Obrat aktiv Finan¢ni paka ROE
2018 0,0211 * 0,5856 * 3,50 0,04325
2019 0,0366 ‘* 0,5586 * 3,60 0,07360
2020 -0,1822 * 0,1326 * 423 -0,10219
2021 -0,4470 * 0,1485 * 4,65 -0,30866
2022 -0,2076 * 0,3437 * 7,75 -0,55298

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé ziskanych hodnot v této praci

Z tabulky je patrnd zavislost vSech veli¢in, které urCiji navratnost vlastniho kapitalu. Ve
zkoumaném obdobi je hodnota ROE od roku 2020 v zdpornych hodnotéch, a to z toho diivodu,
ze rentabilita trzeb, tedy pomér zisku a trzeb, byla v téchto letech zapornd. To zpisobila hlavné
vysledna ztrata za dand obdobi, kdy nejvétsi vliv na tuto ztratu mély naklady spojené s cenou
materidlu a leteckého paliva. Rentabilita trzeb také zobrazuje, ze je odvétvi letecké dopravy
velkym konkurenénim bojem. I pifes vysoké trzby v roce 2022 skoncila rentabilita trzeb
v zaporné hodnoté. Dale ptisobi na ROE hodnota obratu aktiv, tedy pomér trzeb a aktiv, ktery
udava procentni vyuziti aktiv k vytvareni trzeb. Tento ukazatel je pomérné vysoky, coz
znamena, Ze se spole¢nost efektivné snazi vyuzivat sva aktiva, aby tvofila trzby a zvySovala
zisk. V ptipad¢ prostého soucinu ukazatell rentability trzeb a obratu aktiv 1ze ziskat hodnotu
navratnosti celkového vlozeného kapitalu ROA, jejiZz hodnoty jsou ve finan¢ni analyze také
zpracovany. Posledni ovliviiujici faktor ROE je finanéni péaka, ktera udava pomér celkovych
aktiv k vlastnimu kapitalu. V tomto ptipad¢ se jedna o pohon celé vynosnosti vlastniho kapitalu,
ovSem Vv ptipad¢ zaporné rentability trzeb, vysokd finan¢ni paka prohlubuje hodnotu ROE.

3.2.6 Bankrotni model — Altmanuv model

V navaznosti na provedené kroky ve finan¢ni analyze se tato ¢ast zabyva bonitnim modelem
Altmanova Z-skére. Schonfeld et al. (2018) in Vochozka et al. (2021, s. 207) uvadi, ze se jedna
o jedno z nejznaméjSich predikci bankrotu ¢i prosperity daného podniku. Altman (1968) in
Vochozka (2021, s. 197) piSe, ze stavebnim kamenem tohoto modelu je diskriminac¢ni analyza,
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diky které byly odhadnuty koeficienty v linearni kombinaci pomé&rovych ukazateli. Ty jsou
jako proménné veli¢iny zahrnuty v modelu Altmanova Z-skére. Pro definovani téchto
koeficientu byly profesorem E. I. Altmane vyuzity podniky, které staly pfed bankrotem nebo
znacné prosperovaly. Model funguje od roku 1968 a v dneSnim podéani vyuziva 5 ukazateld,
které nejvice vypovidaji o dané situaci zkoumaného podniku. Dle Synka (2011, s. 374) se tento
bankrotni model vypocita za pomoci rovnice a ukazatelii nize:

Z=1.2x, +1,4x, + 3,3x3 + 0,6x, + 1x5 (12)

e xi= Cisty pracovni kapital / aktiva celkem
e xo=nerozdéleny zisk / aktiva celkem

e x3= EBIT / aktiva velkem

e x4= vlastni kapital / celkovy dluh

e xs= trzby / aktiva celkem

Nasledné se ziskany vysledek interpretuje dle daného spektra, které uvadi Synek (2011, s. 374):

Z<181> PASMO BANKTROTU

1,81<Z2<299 > SEDA ZONA

Z>299 > PROSPERUJICI PODNIK

Tabulka 14 Ukazatele pro vypocet Altmonova Z-skére spole¢nosti Lufthansa

2018 2019 2020 2021 2022

X1 -0,1830 -0,1687 -0,0638 0,05644 -0,07439
X2 0,18541 0,2128 0,2014 0,1868 0,0388
X3 0,06456 0,0401 -0,1457 -0,0744 -0,0116
X4 0,61051 0,5619 0,4292 0,3978 0,2014
X5 0,5856 0,5586 0,1326 0,1485 0,3437

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022), vlastni zpracovani.

Za pomoci ziskanych hodnot x1 az x5 a uvedeného vzorce pro vypocet, byly zjiStény tyto
hodnoty: v roce 2018 bylo Z-skore 1,2049. Dalsi rok, 2019, se skore snizilo na 1,1236. V dobé
koronavirové krize doslo k propadu a Altmanovo Z je 0,1146 za rok 2020, za 2021 bylo 0,4709
a 0,3914 za rok 2022. Pro lepsi ptehlednost je nize ptiloZena tabulka s vysledky Altmanova Z-
skore.

Tabulka 15 Vysledky Altmanova Z-skore spolecnosti Lufthansa
2018 2019 2020 2021 2022

Altmanovo Z-

, 1,2049 1,1236 0,1146 0,4709 0,3914
skore

Zdroj: vlastni zpracovani

Z vysledki Z-skore je jasné, ze je sledovany podnik Lufthansa v daném obdobi v pasmu
bankrotu. Pfispiva tomu i fakt, Ze ve ¢tyfech z péti zkoumanych let, je €isty pracovni kapital
zaporny. Je to hlavné z toho divodu, Ze jsou v kratkodobych zavazcich vyznamnou castkou
zavazky vaci pridruzenym spole¢nostem / osobam. Hodnota x4 pfispivd nejvice k vysSSim
vysledkiim — jedna se o pomér vlastniho kapitalu k celkovému dluhu. Déle je tento bankrotni
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model ovlivnény hodnotou EBIT, ktera je od roku 2020 do 2022 v zapornych ¢islech. Obecné
lze tedy stanovit, ze si letecky dopravce Lufthansa ve sledované obdobi nevede velice dobie
avroce 2022 vykazuje Altmano Z-skore na opravdu nizké hodnoté. Pfiinou jsou
pravdépodobné plynouci nasledky z koronavirové krize, ale i zdrazovani zptisobené valecnym
konfliktem na Ukrajing.

3.2.7 Bonitni model — Kralickuv quick test

Rickova (2021, s. 151) popisuje tento model jako formu vyhodnoceni skupin ukazatelt, které
maji pfedem vymezené klasifikacni hodnoty. Rakousky ekonom P. Kralicek stanovil Ctyfi
ukazatele, z nichZ prvni dva hodnoti finan¢ni stabilitu a ty nasledujici rentabilitu. Jejich pomér
poté vykazuje vysledné skore. Ukazatele l1ze ziskat za pomoci téchto rovnic, které uvadi
Vochozka et al. (2021, s. 199):

R1 — Kvéta vlastniho kapitalu

vlastni kapital

R1= x 100 (13)

celkova aktiva

R2 — Doba splaceni dluhu z cash flow

kratkodobé+dlouhodobé zavazky

R2 = cash flow (14)
R3 — Cash flow v trzbach
__ cash flow
R3 = =20 X 100 (15)
R4 — Rentabilita aktiv
EBIT
" celkova aktiva X100 (16)

Dale je priloZena tabulka se stupnici hodnoceni ukazatel, podle ktery je kazdé hodnoté
pfifazena urcitd zndmky, z kterych je pozdéji proveden aritmeticky pramér.

Tabulka 16 Kralickuv quick test — stupnice hodnoceni ukazatelti

BODOVE HODNOCENT
PRAAATEL [VYBORNY T VELML T hopry 3) | satny ) | Y OIROZENT
R1 >30 % >20 % >10 % <10 % <0 %
R2 <3 roky <5 let <12 let >12 let >30 let
R3 >10 % >8 % >5 % <5 % zaporny
R4 >15 % >12 % >8 % <8 % zaporny

Zdroj: Vlastni zpracovani, Kralick (1993) in Vochozka et al. (2021, s. 200)

Vochozka (2021, s. 230) uvadi, ze v ptipadé, kdy se hodnota aritmetického priméru znamek
pohybuje v intervalu 1 az 2, znamena to, Ze je podnik bonitni. U hodnot mezi ¢ily 2 a 3 se jedna
o tzv. Sedou zénu a vSe pies aritemticky prumér 3 je brano za znak bankrotniho podniku.
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Tabulka 17 Kralickuv quick test spolecnosti Lufthansa

2018 2019 2020 2021 2022
H [z H [z H. Z. H [z H |z
R1% | 28,55 |2 27,80 |2 23,63 |2 21,50 |2 12,90 |3
R2rok | 3,03 |2 3,46 |2 732 |1 50,40 |5 488 |2
R3% |2633 |1 25,60 | 1 56,73 | 5 722 |3 38,17 | 1
R4% | 645 |4 400 |4 14,57 |5 7,44 |5 1,16 |5
ﬁrﬁm' 2,25 2,25 3,25 3,75 2,75

Zdroj: Deutsche Lufthansa AG — financial statements (2018-2022), vlastni zpracovani.

Dle vysledku aritmetického priméru a stanového vyhodnocovaciho pravidle, které je vyse
popsano na zakladé poznatkl autora Vochozky, jsou stanovené tyto zaveéry:

e 2018 —dle tohoto testu a souctu vSech udélenych znakem se aritmeticky prumér nachazi
v oblasti Sed¢ zony s hodnotou 2,25;

e 2019 — pro toto sledované obdobi byl urCeny stejny aritmeticky pramér, jako
u ptedchoziho, a tak se s vypoctenou hodnotou 2,25 nachazi v Sedé zong;

e 2020 — tento rok uz dle Kralickova testu obdrZela spole¢nost Lufthansa hodnoceni 5 za
cashflow v trzbach a rentabilité aktiv, to mélo za nasledek vyssi aritmeticky pramer,
a tak se dopravce objevuje na bankrotni hranici;

e 2021 — stejny trend je 1 v tomto obdobi, ktery mé za nésledek hlavné pandemie Covid-
19 a i zde je némecka letecka spolecnost v bankrotni situaci;

e 2022 — ptichazi zlepSeni cashflow a doba splaceni cashflow, a tak se diky lepSimu
ohodnoceni dostava Lufthansa opét do oblasti Sedé zony.

3.2.8 Specifické ukazatele pro letecké dopravce

Tato podkapitola se zabyva vyhodnocenim specifickych ukazatelii pro letecké spolecnosti,
které slouzi k objektivnimu srovnani piepravniho vykonu. Srovnéni je pak vice rozvinuto
v kapitole benchmarkingu, kde jsou pouzity tyto vysledky a porovnavany s ostatnimi ukazateli
jinych leteckych dopravch. Obecné se vénuji srovnani a analyze téchto hodnot mezonarodni
organizace jako ICAO nebo IATA.

K hodnoceni jsou vybrany hodnoty ukazatelli jako celkové pocéty zameéstnancl, pocet
proleténych let, hodnoty piepravenych cestujicich a navic specifické ukazatele jako nabizené
misto-kilometry, vyuZité misto-kilometry, také oznacované jako revenue seat-kilometers,
a ukazatel vyuziti sedackové kapacity.

Pocet zaméstnancu

NiZe je ptiloZena tabulka, ktera reflektuje vyvoj po€tu zaméstnanct za sledované obdobi, od
roku 2018 do konce roku 2022. Data jsou ziskana z ro¢nich reportii, které jsou vydavany pro
celou leteckou skupinu Lufthansa Group a Ize v nich dohledat i konkrétni ¢isla pro zkoumaného
dopravce Deutsche Lufthansa AG 1 ostatni dopravce této skupiny.

V roce 2018 pracovalo pod kiidly Lufthansy 34,754 tisic zaméstnanct. Nasleduji rok se fady
rozsifily na 39,582 tisic zaméstnancii. Pocatkem onemocnéni Covid-19 doslo k sniZzeni poctu
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na 37,741 tisic a v roce 2021 k propadu na hodnotu 35,748 tisic pracovnikid. Posledni sledované
obdobi vykazuje jesté nizsi hodnotu a to 34,408 tisic.

Tabulka 18 Po¢et zaméstnancii ve sledovaném obdobi (v tisicich)

2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche

Lufthansa AG 34,754 39,582 37,741 35,748 34,408

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), vlastni zpracovani.

Od pocatku sledovaného obdobi Ize vidét, Ze Deutsche Lufthansa AG nabrala béhem jednoho
roku témef 14 % vice zaméstnancli. Naopak v roce 2020, kdy zasdhla krize spojend
s onemocnénim Covid-19, doSlo ke sniZeni fad zaméstnancti o 5 %. Spolecnost zavedla opatieni
k snizeni personalni ndkladd tak, Ze doSlo k sjedndni dohody o zkracené pracovni dobé& se
zaméstnaneckymi odbory. Diky tomuto opatfeni se predeslo prospousténi az 22 000 palubnich
pravod¢ich zcelé skupiny Lufthansa Group. Tento postup implikovalo vice ruznych
spolec¢nostni v Némecku. V nésledujicim roce 2021 se zavedl program New Tomorrow, ktery
hlavné cilil na sniZzeni personalnich ndkladl, a tak se spole¢nost Lufthansa snizil pocet
zaméstnancu o dalSich 5 %. V roce 2022 zacalo dochazet ve svété k obnové letecké dopravy,
to vytvotilo potfebu novych zaméstnanct, a tak cela skupina Lufthansa Group nabrala kolem
4 000 lidi. K tomu ovSem doSlo spiSe v Severni Americe, protoze lze z tabulky vidét, ze
v némecké spole¢nosti Lufthansa se poCty personalu meziro¢né snizily o dalsi 4 %. Zdroj??

Pocty uskutécénénych leta

Béhem roku 2018 letecké spolecnost uskutecnila 554 615 leti. Pocet v roce 2019 jesté narostl
na 561 510 vzlet. Rok 2020, ve znameni koronavirové krize, sniZil pocet letii na 192 216 a rok
nasledujici doslo k riistu tohoto ukazatele na hodnotu 227 427. V roce 2022 bylo leti jiz vice,
a to 408 419. Nize je pfiloZzena tabulka, kterd zobrazuje mnozstvi uskutecnénych leti ve
sledovaném obdobi.

Tabulka 19 Pocet uskutecnénych letd ve sledovaném obdobi (jednotky let)
2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche

Lufthansa AG 554,615 561,510 192,216 227,427 408,419

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), vlastni zpracovani.

Z vyctu hodnot je opé€t patrny dopad koronavirové pandemie, kdy se mezi roky 2018 a 2019
objevil rostouci trend poctu letd, ale naopak je zde znatelny meziro¢ni propad o 66 % v roce
2022. Doslo k velkému ruseni planovanych letd hlavné kvili zavadénym restrikcim a strachu
Siroké vefejnosti z cestovani letadlem. Nasledujici rok dosSlo k 18% narustu jednotek
uskutecnénych leti, a to hlavné diky tomu, Ze se letecka spole¢nost podilela na tzv. emergency
letech uskute¢nénych pro némeckou vladu. Vytvofili také vzdusny most mezi TaSkentem
a Frankfurtem, aby evakuovali uprchliky z Afghanistdnu. Navic v tom roce podnikli dva
chartrové lety na Falklandy, ostrovy na jihu Atlanstkého oceanu, kterymi bezpecné prevezli
védce a posadku z polarni vyzkumné expedice. V roce 2022 doslo k narustu letl o 80 %, coz
znaci velkou poptévku po zahrani¢nich cestach, diky odstranéni cestovnich restrikei spojenych
s Covidem. Vykazuje to i fakt, ze valka na Ukrajiné, ktera zapocala rokem 2022, neovlivnila
do velké miry strategické trhy pro némeckého dopravce.
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MnoZstvi prepravenych cestujicich

Z dat vyroc¢nich zprav skupiny Lufthansa Group byla ziskani data o mnozstvi ptepravenych
cestujcicih, kdy v roce 2018 byl pocet stanoven na 69,886 miliont. V prabéhu roku 2019
némecky dopravce prepravil 72,470 miliont cestujicich a 17,996 milionu v roce, ktery bude jiz
navzdy spojovaném s pocatkem pandemie Covid-19. Nésledujici rok se hodnota zvedla na
23,544 milionu pasazerti a béhem posledniho sledovaného obdobi byla jiz tato hodnota vysoka,
bylo ptepraveno 51,784 milionu cestujicich.

Tabulka 20 Mnozsvti pfepravenych cestujicich za sledované roky (miliony)

2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche
Lufthansa AG

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), vlastni zpracovani.

69,886 72,470 17,996 23,544 51,784

Vzhledem ke kolisavému vyvoji poctu uskutecnénych lett, dle tabulky vyse, je ziejmé, ze
1 pocety prepravenych cestujicich nésleduji tento tred. Na poc¢atku sledovaného obdobi doslo
k narustu pasazéri o 2 %, ovSem po roce 2019 nasledoval znatelny, 70% propad poctu
cestujicich, ktery je opét pfipsan globalni pandemii Covid-19. Poté ptichazi opét poptavka po
letecké dopravé a meziro¢ni narust poctu cestujicich v poslednim sledovaném roce o 120 %.

Nabizeni misto-kilometry (ASK)

Jedna se o ukazatel pfepravniho vykonu, ktery se ziska pomoci vypoctu, ve kterém se vynasobi
pocet nabizenych sedacek k prodeji na daném useku a vzdalenost letu v kilometrech. V tomto
ptipad¢ se vypocet neprovadel, ale findlni data, utfidénd do tabulky, byla ziskana z vykaza
letecké spolec¢nosti Deutsche Lufthansa AG.

V roce 2018 leteckd spole¢nost nabizela 196,789 mil. misto-kilometra. Dalsi rok tento pocet
jesté vzrostl na 204,202 miliont. V roce 2020 doslo k propadu na hodnotu 64,480 mil. ASK
v roce 2021 bylo 82,962 mil. misto-kilometrii. V poslednim sledovaném obdobi se nabizelo
149,419 miliond misto-kilometra.

Tabulka 21 Pocet nabizenych misto-kilometri ve sledovaném obdobi (miliony)

2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche
Lufthansa AG

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), vlastni zpracovani.

196,789 204,202 64,480 82,962 149,419

I vyvoj nabizenych osobo-kilometra reflektuje skutecnosti zjisténé vyse. Ackoliv v letech 2018
a 2019 tento pocet rostl, v roce 2020 doslo k propadu o 70 % a to z diivodu sniZeni poctu leti.
V nésledujicim obdobi opét poptavka vzrostla, a s tim 1 tento ukazatel 0 29 %. Ov§em meziro¢ni
rozdil roku 2022 piedstavuje 80% narust. VSechny tyto odchylky byly zplisobeny nastolenymi
opatfenimi vzhledem ke koronavirové pandemii a nasledné vysoké poptavce po cestovani, kdyz
se tato natfizeni opét uvolnila. Rok 2022 nebyl do jisté miry Gpln¢ ovlivnén valkou na Ukrajiné,
tedy alespoii u tohoto ukazatele.

Vyuzité misto-kilometry (RSK)

Jde o ukazatel skute¢ného vyuziti nabizenych misto-kilometrti, tedy dopravni vykon. Na jednu
stranu je vypraveny let obsluhovany urcitym typem letadla a pocita se s 100% obsazenim
sedacek, na stranu druhou, kazdy let nebyva vyprodany a tak jsou zde néktera mista nevyuzita.
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Roku 2018 doslo k vyuziti 160,074 milionii misto-kilometrii. Dalsi rok, 2019, se vyuzilo
175,792 mil. RSK a v roce 2020 tato hodnota klesla na 40,064 mil. misto-kilometri. Béhem
roku 2021 se vyuzilo 50,067 misto-kilometrti a v pribéhu roku 2022 pak 119,363 milionu RSK.
Nize sestavena tabulka opét zobrazuje hodnoty ziskané z vyrocni zpravy letecké spolecnosti
pro lepsi ndzornost.

Tabulka 22 Mnozstvi vyuzitych misto-kilometrii ve sledovaném obdobi (miliony)

2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche

Lufthansa AG 160,074 175,762 40,064 50,067 119,363

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), vlastni zpracovani.

Z tabulky je patrny opét zna¢ny dopad zavedenych cestovnich restrikci, které vyuzité misto-
kilometry snizily meziro¢n€ o 77 % v roce 2020. Pot¢ je opét mozné sledovat pomaly vzestup,
ale v roce 2022 doslo k obrovské poptavce po l1étani, a tak tento ukazatel vzrostl o 138 %.

Vyuziti sedackové kapacity

V tomto piipadé se jedna o ukazatel, ktery se ziskd za pomoci poméru nabizenych a vyuzitych
misto-kilomtert, které jsou uvedené v tabulkéach vyse. Tato hodnota se uvadi v procentech a je
nazyvana jako load-factor.

V ptipadé roku 2018 bylo vyuzito 81,3 % sedackové kapacity. Béhem roku 2019 pak 82,5 %
této kapacity. Nasledovalo obdobi koronavirové krize a obsazenost letadel byla pouze 62,1 %.
Rok 2021 mé¢l jesté niz8i hodnotu, a to 60,3 %. V poslednim sledovaném roce vzrostla na
79,9 % sedackové kapacity.

Tabulka 23 Vyuziti sedackové kapacity ve sledovaném obdobi (v %)
2018 2019 2020 2021 2022

Deutsche

Lufthansa AG 81.3 82.5 62.1 60.3 79.9

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), vlastni zpracovani.

U vyuzité sedackové kapacity 1ze pozorovat, Ze se béhem sledovaného obdobi pohybovala nad
60 % obsazenosti letadel. Stejn¢ jako v minulych ptipadech, i zde je patrny propad po objeveni
globalni krize spojené s onemocnénim Covid-19. V roce 2022 byla obsazenost letadel téméf na
srovnatelné¢ trovni s roky 2018 a 2019, chybélo pouze 1.4procentniho bodu, respektive
2.6procentniho bodu oproti roku 2019.

Shrnuti finanéni analyzy

Vzhledem k provedené finan¢ni analyze 1ze stanovit, ze pandemie Covid-19 zna¢né zasahla
segment letecké dopravy, vcetné zkoumaného dopravce. Dilezité je zminit, Ze i pies nastavena
finan¢ni opatieni, jako napiiklad snizeni poctu letii a propousténi nebo dobrovolny odchod
zaméstnancl, nedoSlo k razatnimu sniZeni provoznich nékladi letecké spolecnosti, oproti
roktim ptredeslym, kdy byla pieprava v plném proudu. TotiZ v roce 2019 byly provozni naklady
17,4 mld. EUR, ale v roce 2020 10,8 mld. EUR, coz je snizeni pouze o 38 %. V porovnani
s propadem vynosit 0 74 % v roce 2020 je jasné, Ze bez urcité¢ finanéni podpory by dopravce
dlouho nevydrzel existovat. Za sledované obdobi se spolecnost Lufthansa dostala do zisku
pouze v letech pred udefenim pandemie Covid-19. Od roku 2020 se spolecnost nachazi ve
ztraté, a to se podepisuje na ostatnich ukazatelech. Oproti tomu se cela skupina Lufthansa Group
Jiz v roce 2022 dostala do ¢ernach cisel a vykazala zisk.
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V ptipadé¢ ukazatell likvidity si, na zakladé této analyzy a stanovenych hodnot dle ceské
literatury nevedla spole¢nost velmi dobte, ale letecky primysl je tak specifické odvéti, které se
vyznamné méni, Ze dle zjiSténych mediani v tomto oboru se ve finale nejevila likvidita tak
Spatné.

Ukazatele zadluzenosti pak vypovidaji o pfiméfeném riziku a spolecnost by neméla mit
problémy ziskat dalsi véfitele. Dle riznych autort odbornych literatur se vétitelské riziko nebo
také celkova zadluZenost pohybuje v rozmezi 30 az 60 %, coz u sledovaného podniku spliiuje
vSechna sledovand obdobi. Vypovida to i o skutecnosti, Zze Lufthansa financuje ¢ast aktiv
vlastnim kapitalem, mozna i vy$§im pomérem, nez by bylo uplné nutné.

Bylo také zjisténo, ze od roku 2020 po celé nasledujici sledované obdobi byl zisk po zdanéni
zaporny, tedy dopravce vykazoval ztratu. Ta se podepsala na vSech ukazatelich rentability, coz
popisuje 1 Ruckova (2021, s. 64), kdy je podnik ve ztrate, neni logicky rentabilni.

V ramci finan¢ni analyzy pak byl dopravce hodnocen i za pomoci bonitnich a bankrotnich
modell, konkrétné za pomoci Altmanova Z-skére a Kralickova rychlého testu. U bonitniho
modelu se Lufthansa nachdzi béhem prvnich dvou let a posledniho roku v Sedé zoné.
U sledovanych roki, provazenych koronavirou krizi, se nachdzi na hranici bankrotu.
Altmanovo Z-skoére je dle pfedepsaného rozptylu hodnot za v§echna obdobi v pAsmu bankrotu.

U specifickych ukazatelll finanéniho vykonu leteckého dopravce je mozné sledovat vyvoj
zaméstnancd, jejichz pocet byl v pribéhu let zredukovan hlavné kvili snizeni personalnich
nakladl, které byvaji jedny znejvysSich pro spolecnosti. Dale jsou zde vycislené pocty
uskutecnénych letil a prepravenych cestujicich. Pocet cestujicich v roce 2020 klesl o 70 %, coz
mélo reflektovalo pouze disledek nastoleni cestovnich restrikci spojenych s koronavirovou
krizi. Nechybi ani specifické hodnoty nabizenych a vyuZitych misto-kilometrti, tedy piepravni
a dopravni vykon. Diky témto ukazatel lze ziskat procentni vyjadieni obsazenosti letadel, kdy
je op€t mozné pozorovat, ze Covid-19 zaptiCinil meziro¢ni poprad o 20procentnich bodu.
Naopak je pozitivni, Ze v roce 2022 se obsazenost letadel dostala na témét 80 %, cozZ je
srovnatelnd hodnota s rokem 2019 i 2018. Mlze za to rozvolneni restrikci a chut’ Siroké
vefejnosti opét cestovat.

3.3 Posouzeni ekonomické vykonnosti spole¢nosti Lufthansa
prostirednictvim benchmarkingu

Dalsi c¢ast diplomové prace se zabyva vykonovym benchmarkingem zkoumané letecké
spolecnosti Lufthansa. Jednd se o srovnani hodnot ziskanych bud’'to pii provadéné financni
analyze nebo vybranych dat zvyro¢nich zprav leteckych spolecnosti. Jako hlavni
benchmarkingovy partner je dopravce Emirates, ktery ma zékladnu ve Spojenych arabskych

vvvvvv

predstaveni této aerolinky.

Je dobré definovat pojem vykonnost, coz Wagner (2009) in Kisel'dkova et al. (2018, s. 78)
definuje, jakou schopnost mé sledovana spolecnost zhodnocovat vlozené zdroje, jaké produkuje
zisky a jak zvySuje svoji hodnotu.
Z hlediska ekonomické vykonnosti spolecnosti Lufthansa jsou zkoumany a porovnavany
nasledujici faktory:
e EBITDA — Vochozka et al. (2021, s. 36), Ze se jedna o zisk pted zdanénim, Groky
a odpisy;
e debt-to-equiry ratio — jedna se o pomér financovani aktivit podniku za pomoci cizcich
zdrojt;
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ROE — navratnost vlastniho kapitalu;
pocet zaméstnancii;

flotila leteckych dopravct;

mnozstvi pfepravenych cestujicich;
nabizené misto-kilometry (ASK);

e vyuzité misto-kilometry (RSK);

e load factor.

Emirates

Dle webu Emirates (2023) vznikl tento letecky dopravce v roce 1984, tedy témét 30 let po
zalozeni spolecnosti Lufthansa. Oproti Lufthanse se nejedna o uplné klasickou aerolinku,
kterou je i British Airways ¢i Air France. Cummins (2019) na webovych strankach uvadi, ze
bylo Emirates zaloZzeno dubajskou kralovskou rodinou, jakoZto reakce na nedostatecné
mnozstvi leteckych sluzeb pravé v této oblasti. V pribéhu 90. let minulého stoleti se zacala
flotila dopravce rozristat a s tim i sit’ nabizenych linek. Nejprve se 1étalo v ramci Blizkého
vychodu, pozdéji se dopravce rozsifil o destinace jako Londyn Gatwick nebo Frankfurt.
Nejvetsi expanze tohoto dopravcee byla v prubéhu valky v oblasti Gulfu, kdy jako jedna z mala
spolecnosti stale provozovala lety. Dal§im vyznamnym milnikem, jak uvadi Cummins (2019)
na webovych strankdch Simpleflying, bylo otevieni linky mezi Dubaji, Singapurem
a Melbourne v Australii. Tento spoj se stal neuvéfitelné ziskovym a vytvotil zékladni kamen
impéria Emirates. Emirates (2023) uvadi, Ze se tento dopravce od pocatku pySnil témi
nejlepSimi sluzbami ve vzduchu. Jednim z ptiklada je fakt, Zze byli prvni, kdo v roce 1992
nainstalovat videosystém do kazdého sedadla v letadle, ve vSech letovych tfidach. V prabéhu
let se stala tato aerolinka jednou z téch, co ma vse s pfedponou nej. Web Emirates (2023) uvadi,
ze jiz v roce 2000 se stali prvnim objednatelem nejvétsiho dopravniho letadla, Airbusu A380.
Stejny zdroj ptidava, ze se v roce 2004 stalo Emirates partnerem fotbalového klubu Arsenal,
a tato smlouva je jednou z nejdéle platnych sponzorskych smluv ve svétovém sportu. Emirates
(2023) dale uvadi, ze se v roce 2005 povedlo spole¢nosti Emirates uzavtit nejveétsi objednavku
letounu Boeing B777 v historii letectvi. S témito superlativy by se dalo pokracovat témet do
nekonecna. V soucasnosti spole¢nost Emirates obsluhuje 150 letist' po celém svétg, v 78
zemich.

Jako partner pro metodu vykonového benchmarkingi, se spolecnosti Lufthansa, se jevi Emirates
jako vhodny kandidat. Dle agentury SkyTrax, ktera hodnoti letecké spolecnosti na zakladé
ruznych kritérii, se umistilo Emirates na 3. misté&, jako nejlepsi dopravce na svété. To vypovida
o jeho sluzbach nabizenych zakaznikim, ale také o vykonech, které tato spole¢nost dokéaze
vytvorit.

Srovnani EBITDA spolecnosti Lufthansa a Emirates

Nize je prilozena tabulka, ktera zobrazuje vyvoj hodnoty EBITDA porovnavanych leteckych
dopravcti. Tento ukazatel slouzi ke sledovani a porovnavani zakladni ziskovosti spole¢nosti.
Dilezité je vénovat pozornost faktu, Ze vyrocni zpravy spolec¢nosti Lufthansa jsou uvedené
v méné EUR a dopravce Emirates v méné AED. Pro hodnoty tabulky byl pouzit sttedovy kurz
pro piepocet za dany rok do mény EUR.

Hodnota EBITDA letecké spole¢nosti Lufthansa byla v roce 2018 2,750 mld. EUR, nésledujici
rok 2,450 mld. EUR. Béhem koronavirového obdobi se prevratila do ¢ervenych cisel a v roce
2020 ptedstavovala hodnotu -2,297 mld. EUR. Rok 2021 byl opét zaporny ve vysi -1,397 mld.
EUR. Posledni sledované obdobi se dostala EBITDA na hodnotu 403 mld. EUR. U arabského
dopravce se podaftilo tento ukazatel udrzet v cernych ¢islech. V roce byla tato hodnota ve vysi
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5,762 mld. EUR, dalsi rok 5,828 mld EUR. Rok 2020 pak 6,173 mld. EUR, a nésledujici dvé
obdobi poté ve vysi 1,069 mld. EUR a 4,590 mld. EUR.

Tabulka 24 Srovnani hodnoty EBITDA spole¢nosti Lufthansa a Emirates (v mld. EUR)

2018 2019 2020 2021 2022
Deutsche
Lufthansa AG 2,750 2,450 -2,297 -1,397 403
Emirates 5,762 5,828 6,173 1,069 4,590

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), Emirates Group — annual reports (2018-2022),
vlastni zpracovani.

Ze zjisténych dat lze konstatovat, Ze si letecka spolecnost Emirates, ve sledovaném obdobi,
vedla 1épe a nedostala se do zapornych Cisel. Naopak Lufthansa se dostala do zdpornych hodnot
EBITDA jiz v roce 2020 1 2021. Rozdil lze také spatfovat v tom, Ze se nasledky koronavirové
krize promitly ve vysledcich Emirates az v roce 2021. Hlavni pfi¢inou je uzévérka vyrocnich
zprav, ktera je u némeckého dopravcee vzdy k 31.12. daného roku, u arabské letecké spolecnosti
az k 31.03. roku nasledujiciho. Proto je vysledek EBITDA v roce 2020 znacné vysoky, oproti
srovnavanému dopravci, jelikoz se zacalo s rusenim letl a uzemnovanim letadel az v priabéhu
bfezna 2020.

Srovnani debt-to-equity ratio

Dalsim porovnanim je ukazatel poméru ciziho kapitalu k vlastnimu, ktery vykazuje, do jaké
miry podnik financuje jeho operace za pomoci dluhu. Ve finan¢ni analyze je tento ukazatel
zpracovan, ale data byla vyhodnocena pouze na zakladé poméru. V tomto ptipadé jsou hodnoty
pro leteckou spole¢nost Emirates uvedeny v ucetnich vykazech v procentech (%), proto je nutné
je prevést do tvaru, ve kterém jsou uvedeny u spolecnosti Lufthansa.

Ukazatel zadluzenosti spolec¢nosti Lufthansa je ve sledovaném obdobi ve vysi 1,64; 1,78; 2,33;
2,51; 4,97. U spolecnosti Emirates byla hodnota za rok 2018 ve vysi 2,164. Nasledné, béhem
ucetniho obdobi 2019 byla 2,098 a v roce 2020 byla 3,812. K 31.03.2021 byl tento ukazatel
spoc€itan na 4,59 a nésledujici rok na hodnotu 3,71.

Tabulka 25 Tabulka hodnot debt-to-equity ratio dopravcii Lufthansa a Emirates

2018 2019 2020 2021 2022
Deutsche
Lufthansa AG 1,64 1,78 2,33 2,51 4,97
Emirates 2,164 2,098 3,812 4,59 3,71

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), Emirates Group — annual reports (2018-2022),
vlastni zpracovani.

Pti pohledu na uvedené srovnani je patrné, ze si spolecnost Lufthansa udrzovala téméf po celou
dobu niz8i hodnotu tohoto ukazatele az na rok 2022, kdy doslo ke znacnému narustu zavazkl
a zaroven doslo ke snizeni vlastniho kapitalu. Zavazky byly navySeny kvili tomu, Ze letecka
spolecnost zacala vykazovat zalohové platby za letové doklady v zavazcich, také doslo
k znacnému navyseni zavazkt vici pridruzenym spole¢nostem. Vlastni kapital byl snizen diky
vyuziti nerozdéleného zisku piedeslych let, kdy se ¢astka z n€j vyuzila na pokryti ztraty za dany
rok. Obecné lze tedy srovnat, ze dopravce Lufthansa vyuziva méné ciziho kapitalu, nez je tomu
u druhé letecké spolecnosti.

50



Srovnani ROE

Jedna se o hodnoty vykazujici efektivitu spolecnosti viici kapitalu, ktery poskytuji jeji majitelé.
Toto procentudlni vyjadieni ukazuje, do jaké miry tvoii zisk prave vlozeny vlastni kapital. Data
pro spolecnost Lufthansa byla ziskand za pomoci vypoctu uvedeného v kapitole finanéni
analyzy, naopak data pro srovnavaného partnera jsou ziejma jiz z vyrocni zpravy.

Hodnota ROE némeckého dopravce byla spocitdna ve finan¢ni analyze v téchto hodnotéch:
4,32 %, 7,34 %, -10,24 %, -30,89 % a -55,29 %. Dopravce ze Spojenych arabskych emiratii
vykazoval hodnotu ROE v roce 2018 ve vysi 7,9 %. O rok pozdé&ji 2,40 % a nésledujici obdobi
3,50 %. V roce 2021 se hodnota stanovila na -95,30 % a v poslednim sledovaném ¢asovém
pasmu na -19,90 %.

Tabulka 26 Srovnani ROE spole¢nosti Lufthansa a Emirates (v procentech %)

2018 2019 2020 2021 2022
Deutsche
Lufthansa AG 4,32 7,34 -10,23 -30,89 -55,29
Emirates 7,9 2,40 3,50 -95,30 -19,90

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018—-2022), Emirates Group — annual reports (2018-2022),
vlastni zpracovani.

Ackoliv se prvni porovnavané roky zasadné nelisi, je zde mozné spatfit mohutny propad
hodnoty ROE od roku 2020, kdy letectvi zasahla globalni pandemie spojena s nemoci Covid-
19. Vysledek obdobi roku 2021 je velice zasadni, protoze obé spole¢nosti maji sledovanou
hodnotu v zapornych ¢&islech, ale dopravee Emirates mé tuto hodnotu trojnasobné vyssi. To
pomalejsi obnové, nez se ocekavalo. Dle ucetniho vykazu ziskal arabsky dopravce kapitdlovou
injekei od dubajské vlady, vlastnika této letecké spole¢nosti, ve vysi 11,3 miliardy AED (=
3 miliardy EUR), coZ zna¢né ovlivnilo hodnotu ROE, ale pomohlo to podniku udrZet si téméf
vétSinu zaméstnanci a 0zivit provoz.

Srovnani priimérného poctu zaméstnancu

Tento ukazatel pfimo nevypovidé o financi situaci, ale ma na ni ptimy vliv. Personalni ndklady
totiz byvaji jednou z nejvyssich polozek nakladi pro spolecnost, a tak je mozné diky srovnani
téchto hodnot zjistit, ktery dopravce cilil na udrzeni zaméstnanctli a naopak, ktery propoustél.

Letecka spole¢nost Lufthansa zaméstnavala v roce 2018 34 599 lidi a v roce 2019 39 381 lidi.
Béhem roku 2020 tato hodnota klesla na 38 670 a dale tento kleasjici trend pokracoval k 36 545
a 34 402 zaméstnanci. Dopravce Emirates v roce 2018 zaméstnaval 62 356 lidi a o rok pozdé&ji
60 282. V roce 2020 pak 60 033, poté¢ doslo k propadu na 40 801 zaméstanct a sledované
obdobi je uzavienou poctem 45 843 osob.

Tabulka 27 Porovnani priimérného poc¢tu zaméstnancti za sledované obdobi (v tisicich)

2018 2019 2020 2021 2022
Deutsche
Lufthansa AG 34,599 39,381 38,670 36,545 34,402
Emirates 62,356 60,282 60,033 40,801 45,843

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), Emirates Group — annual reports (2018-2022),
vlastni zpracovani.
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Sledovana spolecnost Lufthansa ma téméf o polovinu méné¢ zaméstnancl, neZ je tomu
u dopravce z arabského poloostrova. Mezi roky 2020 a 2021 doslo u némecké aerolinky
0 snizeni poctu zaméstnancti o 5 %, ale u srovnavanych Emirates se pocty snizily o -32 %.
Vypovida to tedy o tom, ze v pfichodu pandemie se snazila byt Lufthansa vice stabilni a misto
uplného vyhozeni zaméstnanct prechdzela na urcit¢ dohody, kdy lidé odchazeli pouze na
neplacené volno nebo jim bylo vyplaceno urcité procento ze mzdy. Naopak v provonani
s Emirates doSlo k razatnimu propadu a propousténi zaméstnanct. Pokud se ovSem srovnaji
hodnoty v roce 2022, zde Ize fici, ze Emirates zaCalo opétovné nabirat a dochazelo k rychlejsi
obnové letecké dopravy. Na druhou stranu Lufthansa v roce 2022 stale sniZovala pocty svych
zaméstnancl. Za tento fakt muze situace, kdy se na jedné stran¢ letectvi v Evropé dostava
z postcovidového obdobi, ale na strané druhé pfichazi valka na Ukrajiné, nejistota a narust cen.

Flotila sledovanych leteckych dopravci

wewvr

aktiva leteckych spolecnosti a s jeho provozem jsou spojené vSechny provozni ndklady a je
tvoren zisk.

Poctem 351 kust je zastoupena celd flotila Deutsche Lufthansa v roce 2018. Nasledujici rok se
zvétsila na 364 letadel a rok poté na 421. Béhem roku 2021 doslo k vytazeni néjakych strojd,
a tak se pocet snizil na 389, rok poté na 386. Oproti tomu mélo Emirates v roce 2018 ve svoji
flotile 268 kusi, o rok pozd¢ji 270 letadel. Stejna hodnota se udrzela i béhem obdobi 2020
a poté se zacalo se snizovanim poctu. V roce 2021 bylo 259 letadel zbarvenych do narodnich
barev arabskych emiratl a v nasledujicicm roce doslo opét k narustu na 262.

Tabulka 28 Pocty letadel ve flotile

2018 2019 2020 2021 2022
Deutsche
Lufthansa AG 351 364 421 389 386
Emirates 268 270 270 259 262

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), Emirates Group — annual reports (2018-2022),
vlastni zpracovani.

Ve srovnani poctu letadel vede v celém sledovaném obdobi spole¢nost Lufthansa. Je to hlavné
z toho duvodu, ze se soustfedi na vSechny typy letl, a to kratké, sttedné dlouho i dlouhé lety.
Ve flotila ma primérné 10 typid ruznych letadel, které pojmou riizny pocet cestujicich a uleti
rozdilné vzdalenosti. Naopak spolecnost Emirates disponuje primérné 266 kusy letadel za dané
obdobi, coz se miize jevit jako veliké minus pro tohoto dopravce. Pravé naopak, z Dubaje totiz
denn¢ vzlétaji v barvach Emirates pouze Sirokotrupd letadla typu Boeing B777 nebo Airbus
A380, ktera pojmou pies 350 osob, respektive az 500 osob. Tato letadla jsou vyuzivana jak na
kratké lety naptiklad mezi Dubaji a Dauh4, tak na dlouhé mezikontinentalni lety z Dubaje do
Tokya. V ramci jednotné flotile je pak vyhoda v tom, Ze se celd spolecnost zaméfuje pouze na
2 typy letadel, tudiz ji staci pouze dvé vycvikova stfediska pro palubni personal a veskeré
nahradni dily se objednéavaji pouze ve dvou variantach. Ma to vSak i stinné stranky, kdy se prave
v obdobi pandemie Covid-19 vypravovala letadla téméf prézdna, jelikoZ nebyla takova
poptavku po létani. V tomhle ma opét vyhodu dopravce Lufthansa, ktery mlize na poptavku
zareagovat zménou typu letadla. Nevyhoda je pak v tom, ze téméf na kazdy typ letounu musi
byt pfesné vyskolena posaddka nebo objednané specifické ndhradni dily.

Zajimavé je také srovnani poctu letounid ve flotile a mnozstvi zaméstnancii, které maji obé
spolecnosti. Ackoliv je u Lufthansy vice letadel, ma za celou dobu mensi pocet zaméstnanych
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osob. Tento jev mlZe byt zplsobeny vice faktory — jednim z nich miZe byt naptiklad to, Ze
arabsky dopravce ma mnohem vétsi letadla, kde musi byt vice ¢lent posaddky oproti tém, které
jsou, co do poctu mist mensi a je zde zapotiebi nizsi pocet palubniho personalu.

MnoZstvi prepravenych cestujicich

Dalsi z hodnot, které vykazuji vykonnost leteckych dopravci. Z celé prace je ziejmé, ze bylo
letectvi znacné€ zasazeno pandemii Covid-19 a ta se podepsala 1 na vyvoji poctu prepravenych
cestujicich. NiZe je zpracovana tabulka na zdklad¢ dat ziskanych z vyro¢nich zprav leteckych
dopravci.

Deutsche Lufthansa ptepravila v roce 2018 témét 69 886 000 cestujicich. Béhem roku 2019 to
bylo 72 470 000 pasazeri a o rok pozdé&ji 17 996 000. Béhem roku 2021 se piepravilo
23 544 000 pasazerti a v 2022 to bylo 51 784 000. Letecka spole¢nost Emirates uvadi hodnoty
tohoto ukazetele za rok 2018 ve vysi 58 485 000, o rok pozdéji 58 601 000 cestujicich. V roce
2020 piepravila 56 162 000 pasazert a rok poté hodnota spadla na 6 553 000 lidi. V poslednim
sledovaném roce se mnozstvi pfepravenich pasazert zvedlo na 19 562 000.

Tabulka 29 Vyvoj mnozstvi pfepravenych cestujicich ve sledovaném obdobi (v milionech)

2018 2019 2020 2021 2022
Deutsche
Lufthansa AG 69,886 72,470 17,996 23,544 51,784
Emirates 58,485 58,601 56,162 6,553 19,562

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), Emirates Group — annual reports (2018-2022),
vlastni zpracovani.

Na zékladé porovnani dat piepravenych cestujicich je ziejmé, ze letecka spolecnost Lufthansa
vede v tomto poctu o témer 10 mil. cestujicich rocné. U obou spolecnosti 1ze pozorovat propad
poctu ptepravenych cestujicich béhem zavedeni restrikci vzhledem ke globalni pandemii, a poté
nasledny rlst poptavky po 1étani. U némeckého dopravce je narust pocétu cestujicich znacny
aneni daleko od hodnot pfed pandemii. Naopak vzrist poptavky po 1étani byl na arabském

v

poloostrové pozvolnéjsi, 1 kdyZ rozdil mezi roky 2021 a 2022 je 198,5 %.
Srovnani nabizenych (ASK) a vyuzitych (RSK) misto-kilometri

Nasledujici porovnani se vénuje porovnani hodnot nabizenych misto-kilometri (ASK) obou
spolecnosti. Jedna se o naturdlni ukazatel pfepravy, ktery uvadava soucin poctu nabizenych
sedacek na kazdém letu a vzdalenosti v kilometrech. Poté na ni navazuje srovnani vyuzitych
misto-kilometrii. Pomér téchto dvou hodnot pak udava procento obsazenosti.

Hodnota ASK némeckého dopravce byla ve sledovaném obdobi nasledujici 196,789 mil.;
204,202 mil.; 64,480 mil.; 82,962 mil. a 149,419 mil. misto-kilometrt. U letecké spolecnosti
tomu bylo takto: 377,060 mil.; 390,775 mil.; 367,153 mil.; 64,062 mil. a 159,962 mil.
nabizenych misto-kilometrt.
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Tabulka 30 Poc¢ty nabizenych misto-kilometrti (v milionech) [ASK]

2018 2019 2020 2021 2022
Deutsche
Lufthansa AG 196,789 204,202 64,480 82,962 149,419
Emirates 377,060 390,775 367,153 64,062 159,962

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), Emirates Group — annual reports (2018-2022),
vlastni zpracovani.

V tomto ukazateli jasné vede dopravce Emirates, ktery vyuziva ke svym letiim jen Sirokotrupa
letadla, do kterych se vleze az 500 cestujicich nardz. Jen v roce 2021 piekonala Lufthansa pocet
nabizenych osobo-kilometri nad Emirates. Obsazenost letii na zdklad¢ nabizené kapacity je
vycislena v tabulce nize.

Vyuzité misto-kilometry Lufthansy byly v roce 2018 ve vysi 160,074 mil., o rok pozdé&ji
175,762 mil. RSK. V roce 2020 byly uréeny na 40,064 mil., nasledovala hodnota 50,067 mil.
a 119,363 mil. vyuzitych misto-kilometri. Arabské Emirates ziskali 292,200 mil. RSK v roce
2018 a o rok pozd¢ji 300,000 mil. vyuzitych misto-kilometrii. Béhem uzéavérky v roce 2020 se
hodnota RSK stanovila na 288,100 mil. a pocatkem Covidu se hodnota snizila na 28,40 mil.
RSK. Posledni rok je mnozstvi vyuzitich misto-kilometri uvedeno ve vysi 93,80 mil.

Tabulka 31 Hodnoty vyuzitych misto-kilometrii (v milionech) [RSK]

2018 2019 2020 2021 2022
Deutsche
Lufthansa AG 160,074 175,762 40,064 50,067 119,363
Emirates 292,20 300,00 288,10 28,40 93,80

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), Emirates Group — annual reports (2018-2022),
vlastni zpracovani.

Tabulka zobrazuje vyuziti sedackové kapacity za jednotlivé roky a lze pozorovat, Ze v prvnich
dvou sledovanych letech jsou ¢isla znacné vysoka. Opét se zde objevuje nepomér hodnot, kdy
maji obé& spolecnosti rozdilné uzavérky svych vyroc¢ich zprav, a proto je obsazenost v roce 2020
znacné vysokéd oproti porovnavané Lufthanse. Naopak v roce v letech 2021 a 2022 doslo
k obratu a némecky dopravce ma mnohem vyssi hodnoty RSK oproti Emirates.

NiZze je zpacovany spojnicovy graf, ktery zobrazuje faktor obsazenosti letadel v procentech a za
sledované obdobi. Data jsou opét ziskand z vyro¢nich zprav, ovSem v tomto piipadé lze
hodnoty urcit i pouhym pomérem RSK a ASK.
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Graf 6 Vyvoj obsazenosti letadel spolecnosti Lufthansa a Emirates (v %)

Vyvoj obsazenosti letadel spolec¢nosti Lufthansa a Emirates
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Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), Emirates Group — annual reports (2018-2022),
vlastni zpracovani.

Spojnicovy graf vykazuje, Ze vEtsi obsazenost letadel méla spole¢nost Lufthansa. Pfispiva tomu
1 fakt, Ze némecky dopravce disponuje mensimi letadli, které pojmou méné cestujicich, ale vice
se zaplni. Emirates pteskocilo Lufthansu pouze v roce 2020, kdy vSak je tento vysledek
zkresleny pravé odliSnym koncem ucetni uzavérky, a tedy 1 vstupnimi hodnotami.

Obsazenost letadel pfimo zavisi na profitu leteckych spolec¢nosti. Dle webu Sipleflying (2022)
se prumérné procento obsazenosti velkych spolecnosti pohybuje v rozmezi 70-80 %, ovSem
u nizkonakladovych leteckych dopravci je vétSinou potieba mit obsazenost vyssi a nejlépe
100%. Dlivodem jsou nizké ceny letenek a nizka marze. Naopak u klasickych dopravci, kteti
nabizi 1 vyssi cestovni tfidy jako business class a first class, obcas stac¢i mit zapInéné prave tyto
kabiny a jen ¢ast economy class a let je vydélecny.

Shrnuti benchmarkingového Setieni

Ackoliv se jedné o srovnavni s jednim ze ti'i nejlépe hodnocenych spolecnosti, 1ze konstatovat,
ze némecka Lufthansa drzi krok s timto lidrem. V prvnim ukazateli EBITDA byly hodnoty
spolecnosti Emirates zna¢né vyssi a nedosahovaly zapornych ¢isel, u ostatnich pomérovanych
ukazatelii se dopravce Lufthansa drZe tésn€ v zavésu ¢i mél dokonce navic.

V poctu letadel ve flotile jsou Emirates na druhé pficce, ovSem disponuji vétSim poctem
Sirokotrupych letount, které maji schopnost pfemistit vice pasazéru. Tento ukazatel je velmi
specificky, stejné jako celd leteckd spole¢nost Emirates, jelikoz v jejich flotile neexistuje mensi
letadlo, které by mohlo zareagovat na nizsi poptavku a piepravit mén¢ cestujicich. Naopak ma
tento dopravce za¢nou vyhodu, co se tykéa nakladl na zaskoleni posadky. Letectvi je totiz velmi
specifické odvétvi, a to se projevuje i u moznosti vyuziti svych personélnich zdroju. Prikladem
muze byt autobusova doprava, kdy zaméstnavatel je schopny kazdé rdno rozhodnout, jaky
autobus bude dany fidi¢ v prib&hu dne fidit. Ov§em u posadky dopravniho letadla neni mozné,
aby jeden den tato posadka fidila letoun od spolecnosti Airbus a druhy den Boeing. Neni totiZ
ani mozné ménit typy letound, existuji pouze tzv. rodiny letadel, kdy naptiklad pilot, ktery ma
typovou kvalifikaci na Airbus A320, mize fidit i letouny typu Airbus A318, A319 1 A321.
Ovsem pilot, ktery 1éta s nejvétsim dopravnim letadlem, Airbusem A380, muze 1état pouze
s timto strojem. Podobné je to i u letusek a stevardli, ktefi obsluhuji pasazéry na palubé.
U téchto zaméstnancl je mozné mit kvalifikaci jak na Boeing, tak na Airbus, ale opét je to
omezeno na konkrétni typ letounu. S tim se vazou 1 zna¢n¢€ vysoké naklady pro zaméstnavatele,
v tomto piipad¢ leteckého dopravce. Pokud ma spolecnost, tak jako Lufthansa, ve flotile 11
typt letounti, umi flexibilnéji zareagovat na poptavku a nasadit vétsi ¢i mensi stroj. Na druhou
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stranu musi disponovat minimalné vy$§im mnoZstvim zameéstnanct, ktefi jsou schopni obstarat
vSechny typy letadel ve flotile. U Emirates je to jednodussi, zde jsou piloti a stevardi
rekrutovani pouze na dva typy letadel. Dalsi spatfovana vyhoda, kterou disponuje jednotna
flotila, jsou niz8i naklady na opravy letadel. NejtypictéjSim piikladem mohou byt pneumatiky,
které se pti vzletu a pfistani znaéné€ opotiebovavaji, a tak je nutné je Casto ménit. Pokud
dopravce obsluhuje pouze dva typy letound, sta¢i mit skladem pouze dva typy pneumatik.
Naopak, ¢im vice riznych typd, tim vice je potfeba nédhradnich dili.

S ohledem na opravdovou obsazenost letadel, tedy vyuZiti nabizenych misto-kilometri, vitézi
ve sledovaném obdobi dopravce Lufthansa, jehoz hodnoty se pohybuji v rozmezi od 60 % az
do 83 %. Emirates je prvni tfi roky na hodnoté okolo 77 %, ovSem poté se obsazenost letl
propad4 na 44,3 % diky zavedenym koronavirovym opatienim. V roce 2022 Ize u obou
spolecnosti sledovat narust load factoru, ale u arabského dopravce se jedné stale o nizsi
hodnotu, t¢émér o 20 %.

Obe letecké spolecnosti se snazi oZivit provoz po pandemii zpsobené Covidem-19, ackoliv ma
letecky dopravce Emirates zna¢nou vyhodu, jelikoz se ho tolik nedotyka dalsi vyvolana krize,
kterou je valka na Ukrajin€. Ta zasahla hlavné dopravce v Evropé a uzavieny vzdusny prostor
nad Ruskem a Ukrajinou ovliviiuje lety do Asie, cozZ je dalsi faktor, ktera Emirates nikterak
nezasahuje. Naopak, arabsky dopravce, jako jeden z mala, stale provozuje lety mezi hlavnim
méstem Emiratt, Dubaji a hlavnim méstem Ruska, Moskvou. Spojené arabské emiraty jsou
jedny ze zemi, kam je vstup ruskym ob¢aniim nadale povolen a mohou toto misto vyuzit jako
pfestupni stanici do riznych kouti svéta.

3.4 Kvantitativni vyzkum a vyhodnoceni

Nasledujici podkapitola se vénuje vyhodnoceni sociologického Setfeni, které bylo provedeno
za pomoci dotazniku. Tohoto vyzkumu se zucastnilo 300 respondentti. Na zaklad¢ vysledkii,
které jsou zde podrobné rozepsany, je stanoveno shrnuti, které vypovidd o faktu, jak moc
ovlivnila pandemie Covid-19 pfi cestovani letadlem a do jaké miry ptfesunuli respondenti své
schiizky do online prostfedi. Prvni ¢ast se vénuje rozd€lni dotazovanych dle pohlavi, véku,
socialniho statutu a mési¢nich pfijml. Nasleduje podrobné rozebrani kazdé polozené otazky
vcetné grafického znazornéni.

Sociodemografické rozdéleni

V dotaznikovém Setfeni byly poloZzené otazky, tykajici se sociodemografického rozdélent,
nesledovné:

1) VaSe pohlavi?

2) Vas vek?

3) Jaké je Vase povolani?

4) Vas primérny Cisty mésicni piijem?
Co se tyka pohlavi, odpovidalo 196 Zen a 104 muzi. V procentnim vyjadieni se jedna o 65,3 %
zen a 34,7 % muzi. Z toho byli respondenti vékové rozdéleni do skupin od 15 do 24 let;
z celkového poctu se v této kategorii zucastnilo 75 osob, tedy 25 %. Nasledujici kategorie
tohoto vyzkumu byla ve vékovém rozmezi od 25 do 39 let; v tomto piipadé se jednalo o 100
osob, v procentnim vyjadieni 33,3 %. Dalsi a zaroven nejpocetnéjsi skupina zacastnénych byla
ve véku od 40 do 55 let; pocetné 101 osob, tj. 33,7 %. Posledni zatazeni bylo ve vékového
rozmezi 56 let a vice. Téchto ucastnikl bylo pouze 24 a tvoii 8% podil ze vSech respondetnii.
Nize je pro lepsi prehlednost zpracovana tabulka s témito daty.
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Tabulka 32 Sociodemografické rozdéleni kvantitativniho vyzkumu 1

. MOZNOSTI POCET C e
OTAZKA ODPOVEDI RESPONDENTU PODIL V %
Zena 196 65,3
Pohlavi
Muz 104 34,7
15-24 let 75 25
25-39 let 100 33,3
vk
40-55 let 101 33,7
56 let a vice 24 8

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dotazniku (2023)

Nasledovaly otazky tykajici se povolani a ¢istého mesi¢niho pfijmu. Vzhledem k povolani se k
dotazniku vyjadfilo 163 zaméstnanci, tedy 54,3 % z celkového poctu. 20% zastoupeni méla
skupina podnikatel/ka, s po¢tem 60 osob. V témé&f totoZném poctu, 59 respondeti, byli studenti
a pouze 6 osob bylo nezaméstnanych. Celad 4 % respondentl vyuzila moznost odpovédi jiné,
z toho 4 osoby jsou na matetské dovolené, a dokonce se zde objevila odpovéd starosta. Posledni
otadzka se tykala primérného mésicniho €istého piijmu — zde bylo na vybér z péti moznosti
a nejvyssi zastoupeni méla skupina s 15 000 az 29 000 K¢, celych 84 osob, tj. 28 %. Na druhém
misté se umistilo 66 dotazovanych (22 %) s odpovédi 30 000 az 39 000 K¢&. Nasledovalo 55
odpovédi s ptijmem 40 000 az 55 000 K¢, tj. 18,3 %. S jednoprocentnim rozdilem se zcastilo
49 respondetil s ¢astkou nizsi nez 15 000 K¢ a v poctu 46 osob odpovidali na moznost piijmu
56 000 K¢ a vice. Op¢ét je pro lepsi prehlednost zpracovana tabulka na zakladé téchto hodnot.

Tabulka 33 Sociodemografické rozd€leni kvantitativniho dotazniku 2

. MOZNOSTI POCET C e
OTAZKA ODPOVEDI RESPONDENTU PODIL V%
Student/ka 59 19,7
Zameéstnanec 163 54,3
Povolani
Podnikatel/ka 60 20
nezameéstnany 6 2
Méné& nez 15 000 K& 49 16,3
15 000 — 29 000 K& 84 28
Primémy Cisty mésicni 367556735700 Kz 66 2
prijem
40 000 — 55 000 K& 55 18,3
56 000 K¢ a vice 46 15,3

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé dotazniku (2023)

Dale je zhodnoceno a okomentovano 11 otazek z dotazniku, které se tykaly cestovnani letadlem
a co na dotazované piisobilo v pribéhu pandemie Covid-19.

Otazky dotaznikového Setfeni

Vysledky otazek jsou v této ¢asti okomentovany a u nékterych je ptidany i vysecovy graf pro
lepsi grafické znazornéni. VSechny otdzky byly pro dotazované povinné a u nékterych byla
nastavena 1 moznost jiné pro piipad, kdyby chtél respondent vyuzit i slovni odpovéd'. Jelikoz
byl sociodemograficky prizkum umistény hned na pocatku dotazniku, pokracuje se od otazky
Cislo 5.
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Otazka €. 5: Jak Casto létate letadlem?

Cilem této otazky bylo zjistit, jak Casto dotazovani 1étaji letadlem. Na vybér bylo ze tii
uzavienych odpovédi, tedy: ,,pravidelné, minimalné 1 rocne* nebo ,,vicekrat nez 1 rocné* nebo
,hepravidelné, minimalné 1 béhem vice let. Cely dotaznik byl sméfovany na osoby, které
nékdy v zivoté letéli letadlem, a tak nebyla schvaln€ uvedena odpovéd ,,ne”, jelikoz by zbytek
vyzkumu nedédval smysl. Aby byla tato skutecnost zajisténa, autor vzdy pii sdileni dotazniku
ptidaval popis, kde jasné stanovoval cilovou skupinu respondentt.

Bylo zjisténo, ze z 300 dotazovanych se zcastnilo 106 osob, které 1étaji nepravidelné, ale
v letadle sedi alesponi 1 béhem vice let. Naopak 101 ucastnikti 1éta vicekrat, nez pouze 1 rocné
a zbylych 93 lidi 1éta pravidelné, alespoii 1 za rok.

Otazka €. 6: Jaky je Vas nejcastéjsi ditvod pro vyuziti letecké dopravy?

Tato otazka cilila na zji$téni, zda dotazovani 1étaji spiSe na dovolené nebo na pracovni cesty.
Bylo zjisténo, Ze 86 % respondentil vyuZziva leteckou dopravu pro cesty na dovolenou, ¢iselné
se jedné o 258 osob. Naopak pouze 13 %, tj. 39 lidi, 1éta pravidelné ¢i nepravidelné na pracovni
cesty. U této otazky byla také ptiddna moznost vlastni odpovéedi, kterou vyuzili ti1 respondeti,
z toho 2 z nich maji divod cesty letadlem rozdéleny ptil na ptl. Jedna osoba dokonce uvedla,
ze letd na pracovni dovolené.

Otazka ¢. 7: Do jakych destinaci nejéastéji 1étate?

Zde byly uvedené pouze dvé moznosti odpovédi, a to ,,letdm v ramci Evropy* nebo ,,létam spise
mimo Evropu®. V tomto pfipad€ lety po Evropé vyuziva 72 % dotazovanych a lety mimo
Evropu pouze 28 % respondenti. U téchto odpovédi Ize polemizovat o tom, jaké izemi je jesté
brano za Evropu a jaké ne. Autor dotazniku to zamyslel tak, Ze Evropu bral jako svétadil,
ohrani¢enou ze zapadu Britskymi ostrovy a z vychodu prilivy Bospor a Dardanely. Za lety
mimo Evropu jsou pak chapany cesty napiiklad do Afriky.

Z celkového poctu 300 dotazovanych bylo 84, ktefi 1étaji spiSe mimo Evropu a na zaklad¢ dat
z vyzkumu lIze stanovit, Ze pies 80 % z nich, ma tyto cesty jako dovolené. V piipadé¢ pracovnich
cest je tedy ziejmé, ze zkoumany vzorek osob leta ¢astéji v ramci Evopy.

Otazka €. 8: Ovlivnila Vas pandemie Covid-19 pti vybéru cestovani letadlem?

Jednalo se o uzavienou, dichotomickou otazku s moznostmi odpovédi pouze ,,ano‘ nebo ,,ne®.
Vysledky ukazuji, Ze vice nez polovinu dotazovanych ovlivnila pandemie Covid-19 pii vybéru
cestovani letadlem. Oproti tomu, pro témét 43 % z 300 osob tato nemoc nepozmeénila jejich
volbu cesty letadlem. Bylo to hlavné z toho divodu, Ze témét polovna z nich neléta pravidelné
a tak se tomuto typu cestovani béhem pandemie vyhnuli.

Otazka €. 9: Dal/a jste v dobé koronavirové krize v néjakém pripadé radéji prednost pred
cestou letadlem jinému dopravnimu prostiedku?

Tato otazka navazuje na tu ptedchozi s cilem zjistit, zda dotazovani vyuzili ke svoji cesté rad&ji
jiny dopravni prostfedek nez prave letadlo. Na vybér byly 3 ptipravené odpovédi a jako Ctvrta
moznost byla oteviend moznost pro vlastni odpoveéd’. Prichystané odpovédi znély: ,,ano, radéji
Jjsem vyuzil/a viastni auto* nebo ,ano, radéji jsem vyuzil/a viak* nebo ,ne, pokud jsem
nemusel/a z ditvodu zruseni letu®. Hojné se u této otazky vyuzila pravé moznost jiné, kde
respondenti vypliovali naptiklad, ze vyuzili autobus nebo rad¢ji necestovali. Pro lepsi
nazornost odpovedi je nize uvedeny vysecovy graf.
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Graf 7 Otazka ¢. 9

Dal/a jste v dobé koronavirové krize v néjakém pripadé radéji
prednost pied cestou letadlem jinému dopravnimu prostiredku?

B ano, rad¢ji jsem vyuzil/a
vlastni auto

ano, radéji jsem vyuzil/a
vlak

ne, pokud jsem nemusel/a z
divodu zruseni letu

jiné

Zdroj: vlastni zpracovani na zéklad¢ dotazniku (2023)

Z grafu je patrné, ze téméf polovina dotazovanych stale preferuje cestu letadlem pied jinym
dopravnim prostiedkem, a tak ani v dobé koronavirové krize 1étali nadale letadlem, pokud let
nebyl zrusen. Konkrétné je tato odpoveéd’ zastoupena 49,7 %, coz je 149 respondentii. Lze
pozorovat i zajimavy fakt u této skupiny, kterym je kombinace odpovédi Cislo 9 a ¢islo 8. Ze
149 respondetil totiz 79 reagovalo, ze je pandemie Covid-19 neovlivnila pti vybéru cestovanim
letadlem 1 pies to, Ze byla nastavend urcitd cestovni omezeni. Druhou nejvice zastoupenou
odpovédi naopak bylo vyuziti vlastniho automobilu a vynechéni cesty letadlem. Tato moznost
byla zodpovézena 119 osobami, tedy 39,70 %. Obecné 1ze pak stanovit, Ze vice jak 10 %
respondentl vyuzilo jiny dopravni prostfedek nez auto a letadlo, kde je nejvice zastoupena cesta
vlakem, pfipadné autobusem. Objevila se zde i reakce, Zze dotazovani rad¢ji necestovali, kdyz
nemuseli.

Otazka ¢. 10: Do jaké miry Vas Covid-19 ovlivnil pfi rozhodovani presunout osobni
setkani na schiizku v online prostiedi (MS Teams, Zoom atd.)?

Cilem této otazky bylo zjistit, v jakém procentnim zastoupeni presunuli dotazovani osobni
schiizky do online prostiedi diky koronavirové pandemii. K vybéru byly pouze 3 odpovédi bez
moznosti vlastni reakce a byly ureny nasledovné: , presunul/a jsem ménée nez 20 % do online
prostredi* nebo ,,presunul/a jsem 20 % az 50 % do online prostiedi* nebo ,témér vétsinu svych
schuzek resim online*. Vysledkem bylo stanoveno, Ze polovina ucastnikli vyzkumu piesunula
méné nez 20 % svych schlizek do online prostredi, a tedy stale preferuji osobni setkani nad témi
virtudlnimi. Dale 27,30 % z 300 osob vyuzZiva online schiizky u 20 % az 50 % svych jednani
a nakonec 22,30 % pteslo do setkavani témet vzdy pomoci aplikaci MS Teams ¢i jinych. Miize
to tedy vypovidat o tom, Ze i pies utlumeni osobnich stykli béhem pandemie, se lidé zpét vratili
k jednani z o¢i do o¢i, ale néjaké procento téchto setkani zlistalo pravé v online prostiedi.

U zaméfeni na 67 respondetntl, ktef'i presunuli témet vSechny své schiizky do online prostiedi,
je 47 znich zatazeno do skupiny, kterd 1étd pravideln¢, miniméalné 1 nebo vicekrat ro¢né.
Z tohoto poctu je pak 23 osob, tedy témét 50 %, u kterych se frekvence 1étani po Covidu
nezmenila, ale témét vétSinu svych schlizek fesi online. Nejcastéjsim ditvodem cesty letadlem
je pro né dovolena, coz také vyplyva z dotaznikového Setfeni.

Otazka €. 11: Létali jste castéji...?

Otazka sméfovana na vyvoj frekvence Iétani, do kterého vkrocila omezeni spojena
s koronavirovou pandemii. Bylo zjiSténo, ze téméf u 168 osob se frekvence létani nijak
nezmeénila. To mize byt zptisobeno tim, Ze ¢ast dotazovanych, co 1étaji pouze 1 béhem nékolika
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let, prosté v priabchu této pandemie nelétali, a tak to jejich frekvenci neovlivnilo. Na druhou
stranu to potvrzuje fakt, Ze i pfes rlizna nastavend omezeni spojend s nemoci Covid-19 nijak
neovlivnila cestujici obyvatelstvo a vzdy siradéji vybrali cestu letadlem. Naopak 31 % tazanych
létalo vice pred pandemii, coZ miiZze znamenat, Ze pies nastolené restrikce si vybrali jiny
prostfedek k cestovani a u n¢j zlistali. Muze to také vypovidat o tom, ze nékteti lidé ptisli béhem
pandemie o svoji préci, a tak prestali pracovné cestovat a omezili letecké dovolené. U 13 % se
pak frekvence 1étani zvysila po uplynuti koronavirové krize, coZ mize vypovidat napiiklad o
touze po cestovani, kterou si nemohli plnit béhem této globalni situace, a tak se snazi dohnat,
co zameskali.

Z dotazniku bylo také mozno zjistit, kolik lidi zménilo frekvenci 1étani a z jaké byli skupiny.
V ptipadé¢ 106 osob, které 1étaji nepravidelné, ale alespoit 1 béhem vice let, bylo 71
dotazovanych zatazeno do skupiny, kdy se frekvence 1étani nezmeénila. To je téméf 67 % z této
skupiny a potvrzuje to fakt uvedeny vyse. Naopak pouze u 6 osob z této ¢asti dotazovanych, se
pravidelnost vyuZzivani letecké dopravy zvedla po koronavirové pandemii. Druhy pohled nabizi
moznost odpovédi, kdy dotazovany cestuje vicekrat, nez 1 rocné a jak se tento stav zménil po
pandemii. Z vysledki, kdy vicekrat do roka 1étda 101 respondentii, bylo pouze 26 z nich,
u kterych byla tato frekvence vyssi pred vypuknutim koronavirové krize. 52 tcastniku pak
odpovédélo, Ze se jejich frekvence 1étani nezmeénila, a u 23 osob se pravidelnost vyuziti letecké
dopravy zvedla po této krizi.

Otazka ¢. 12: Jaka cestovni omezeni Vas nejvice ovlivnila p¥i letu letadlem?

Otazka €. 12 si kladla za zamér zjistit, jaké restrikce nejvice ovlivnily dotazované pfi cestovnani
béhem pandemie, a proto mohli respondeti vybrat z vice ptfedepsanych odpovédi, piipadné
pfidat svoji vlastni. NejCetneji byla zaSkrtnuta odpovéd tykajici se casto se ménicich
vstupnich podminek do riznych zemi, kam chtéli cestovat. Tuto moznost zvolilo 183 osob.
Druh4, nejvice se opakujici odpovéd’, byla nutnost disponovat negativnim testem (antigenni
nebo PCR), tu zvolilo 140 tdzanych. Pro ucelenégjsi pohled na tuto otdzku je nize ptilozeny
sloupcovy graf s vyctem téchto odpovedi.

Graf 8 Otazka ¢. 12

Jaka cestovni omezeni Vas nejvice ovlivnila pii letu letadlem?

povinnost o¢kovani A 126
¢asto ménici se vstupni pominky do.. NN 1s3
vypliiovani ptijezdovych formulaii A 109
nutnost disponovat negativnim testem.. Y 140
povinné rousky na letisti / na palubé A 119

0 50 100 150 200

H pocet respondentl

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ dotazniku (2023)

Z grafu je patrné, Ze témét kazdy dotazovany vyuzil vice odpovédi na tuto otdzku, v priméru
to vychazi na dvé moznosti na jednoho respondenta. To vypovidé i o tom, ze vSechny nastavené
restrikce do urcité miry ovliviiovaly cestujici vetejnost, ale 1 ptes to nadale vyuzivali leteckou
dopravu. U této otazky byla opét moZnost vyuzit moznost vlastni odpovédi, kde se nejvice
obévovala moznost, ze nelétali nebo je nic z vySe zminénych neovlivnilo.
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Otazka ¢. 13: Pri zavadéni cestovnich omezeni, byly pro Vas nové "restrikce" spiSe
prinosem nebo jste je vSechny vnimaly jako negativni (nezadouci)?

Cilem této otazky bylo zjistit, kdo z dotazovanych vnimal zavadéné restrikce jako piinosné ¢i
zbyte¢né. Jednalo se o polouzavienou otazku s moznostmi odpovédi ,,ano, vnimal/a jsem je
jako prinosné* nebo ,,ne, byly z mého pohledu spise zbytecne* nebo ,,jiné“. Vysledkem je
zjisténi, ze pres 59 % dotazovanych vnimalo zavadénd omezeni jako spiSe zbyte¢nd. DalSich
36,7 % znich reagovalo opacnou variantou a to, ze byly tyto restrikce pfinosné. Z 300
respondentll bylo 11, ktefi vyuzili vlastni odpovéd’ s tim vysledkem, kdy velka vétSina
reagovala jen jinym zpiisobem na to, Ze pro n¢ byla tato omezeni zbyte¢na ¢i omezujici.

Otazka ¢. 14: Nékteré letecké spole¢nosti zavadély specialni pravidla pro nastup a vystup
cestujicich, kdy se snaZily omezit vzajemny kontakt. V praxi to vypadalo tak, Ze lidé po X
hodinach spole¢ného letu byli nuceni vystupovat jednotné, po konkrétnich Fadach, ve
kterych sedéli. Jaky je Vas nazor na tento postup pri ohlédnuti do minulosti?

Otazka ¢. 14 implementovala doporuceni, které vydala spolecnost IATA pro letecké
spolec¢nosti, a to pravidlo pro nastup a vystup cestujicich z letadla. Opét se jednalo o uzavienou
otazku s tfemi moznostmi odpovédi. Na vybér bylo ,,s timto pravidlem se ztotoznuji, bylo velmi
prinosné* nebo ,,nemam konkrétni ndazor na tento postup nebo s timto pravidlem zcela
nesouhlasim a prislo mi zbytecne“. Z této otazky vyplyva vysledek, ze vice jak 50 %
dotazovanych se s timto postupem neztotoZiiuje a bere ho spiSe jako zbytecny. Celych 40 %
z nich vyjadrtilo neutralni postoj k tomotu pravidlu a pouze 9 % z 300 osob s timto procesem
souhlasi a bere ho jako pfinosny. Mezi témito 9 % se nachazi vice Zen a z hlediska véku je
nejvice zastoupena skupina 15-25 let.

Otazka ¢. 15: Vzhledem k neustilym zménam cen letenek; jakou ¢astku jste ochotni
zaplatit za zpate¢ni let v ramci Evropy? (v K¢)

Posledni poloZenou otazkou v dotaznikovém Setfeni bylo mifeno na ziskani pfehledu o tom,
kolik jsou ochotni tcastnici zaplatit za let v ramci Evropy. Jednalo se o uzavienou otazku s péti
moznostmi odpoveédi. Z dotazu vychdzi, Zze jsou lidé ochotni utratit za zpatec¢ni letenku
v priméru 2 000 az 3 000 K¢, tuto moznost zvolilo 38 %, tedy 114 dotazovanych. Na druhé
pozici skoncila odpovéd’ s rozmezim 3 500 az 5 000 K¢, kdy tuto moznost vybralo 70 lidi, tedy
23,3 %. O pouhé 3 % méné lidi je ochotno koupit letenku v rdmci Evropy pouze v rozemezi
1 000 az 1 990 K¢ a naopak 14 % tazanych zaplati ze zpatecni let 5 000 K¢ a vice. Tuto moZnost
volilo nejvice lidi s pfijmem 56 000 a vice, ale objevuji se zde i osoby, které maji nizsi ptijem
nez 15 000 K¢, ale fadi se mezi studenty, tedy se predpoklada, Ze tyto letenky plati jejich rodice.
mozné sehnat pouze u nizkonakladovych leteckych dopravcl a ve vétSin€ piipadii nemate
v cen¢ letenky ani piiruéni zavazadlo. Dle webu Statista (2023) se primérnad cena letenek
vybranych dopravct v Evropé v roce 2021 pohybuje v rozmezi 27,3 EUR az 253 EUR, kdy
spolec¢nost Lufthansa. Primérna cena vyplyvajici z této statistiky za cenu letenky 7 evropskych
leteckych spolecnosti je 126 EUR, coz odpovidd v piepoctu 3 200 K¢, tedy souhlasi
1 s variantou odpovédi, kterou nejvice vybirali respondenti v tomto Setfeni.

Shrnuti dotaznikového Setreni

Na zékladé ziskanych odpovédi od 300 respondenti bylo provedeno sociodemografické
rozdé€leni, kdy se celého vyzkumu zicastnilo 196 Zen a 104 muzi. Ve vékovém rozptylu byly
zastoupeny vSechny vékové kategorie, rozdélené od 15 do 24 let, dale 25 az 39 let, nasledovala
moznost 40-55 let a jako posledni bylo mozné zvolit 56 let a vice. Nejpocetnéjsi byly skupiny

61



25-39 let a 4055 let. Respondenti byli dotazovani na ¢isty mési¢ni pfijem, podle kterého byli
nasledné rozdéleni. Nejvice byla zastoupena skupina s piijmem 15 000 — 29 000 K¢.

Cely kvantitativni vyzkum byl zaméteny na osoby, které alespon jednou béhem vice let cestujici
letadlem a do jaké miry tyto lidi ovlivnila pandemie Covid-19. Bylo zjisténo, Ze hlavnim
zamérem vyuziti letecké dopravy je cesta na dovolenou, méné zastoupend byla moznost
pracovni cesty. Také se Castéji opakovala odpovéd’, Ze dotazovani 1étaji spiSe v ramci Evropy,
nez mimo ni a témet polovinu z celkového poctu ovlivnila koronavirova pandemie.

Dotaznik ptinesl informaci, Ze se lidé po omezeni osobnich stykl kvtli restrikcim, opét navratili
k praktikdm osobnich schlizek Nejpocetnéjsi skupina respondentii ptesunula pouze 20 %
a méné svych jedndni do online prostfedi. Déle byly ur€ovany cestovni omezeni, které nejvice
omezovaly respondenty. Zde se v hojném poctu opakovalo vice moznosti, mezi které¢ patiilo
pouzivani rouSek na letiSti 1 v letadle nebo vyplilovani ptijezdovych formulari. Nejvice
zastoupend moznost, ktera dotazované omezovala pfi cestovani letadlem byl fakt, kdy se ¢asto
ménily vstupni podminky do riznych zemi.

Ve finalni ¢asti doslo k rozdéleni zkoumaného vzorku dle ceny, kterou jsou ochotni zaplatit za
zpatecni let v ramci Evropy. Zde se na prvnim misté¢ umistila moznost cenového rozpéti od
2 000 K¢ do 3 500 K¢&. Tato varianta pak byla potvrzena i1 faktem, Ze se v tomto rozmezi
pohybovaly ceny letenek v ramci Evropy za rok 2021.
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4 Zavér

Tato diplomova préace se soustfedila na tfi zdkladni tkoly, a to sestaveni finan¢ni analyzy,
nasledné¢ provedeni benchmarkingu dualezitych ukazateli a vyhodnoceni kvantitativniho
vyzkumu. Z prace bylo mozné ziskat cenné informace, které¢ vypovidaji o financni situaci
zkoumané letecké spolecnosti Lufthansa a uvést zavéry, jak si spole¢nost vede ve srovnani
s jednou z nejperspektivnéjsich a nejlepsich leteckych spolecnosti svéta. Zkoumané obdobi dat
je zapocato rokem 2018 az do roku 2022, tedy je soustfedéno i na dopad koronavirové pandemie
na leteckou dopravu a konkrétn€ némeckého dopravce Lufthansa. Poslednim informacnim
pfinosem této prace jsou vyhodnocené otazky, které byly polozené v ramci dotaznikového
Setfeni a zam¢éfily se na cestujici obyvatelstvo, konkrétné jak je ovlivnila pandemie Covid-19
a jaké nazory maji na tuto situaci.

Teoreticko-metodologicka cast byla ¢lenéna do péti zdkladnich podkapitol. Prvni z nich se
vénovala popisu letecké dopravy a jejich specifickych vlastnosti, kam lze zatadit fakt, Ze se
odvétvi od 2. tisicileti pt. n. 1., pies 2. svétovou valku az k deregulaci leteckych prepravct, ktera
méla za nasladek privatizaci aerolinek a zahajeni konkurecniho boje o zakazniky. Dale jsou
v této podkapitole rozdéleni dopravci dle riznych specifickych ukazateld, mezi které 1ze zaradit
napfiklad rozdilnost v délce pfepravy a charakteru sité linek. V teoretické ¢asti jsou také
obsazené informace tykajici se pandemie Covid-19, jeji ptiznaky a zavadéna opatieni. Nechybi
ani popis dopadi na tento dopravni segment, kdy doslo k poklesu poptavky o témet 98 %, coz
vedlo k primérnym hrubym zratdm leteckych spole¢nosti ve vysi 372 miliard USD oproti roku
2019. Neni opomenuta ani zminka o soucasnych krizich, které leteckou dopravu zuzuji. Je to
valka na Ukrajiné a sni spojeny rust cen paliva. Nasledujici podkapitoly teoreticko-
metodologické ¢asti se vénovaly teorii finanéni analyzy, metodice benchmarkingu
a dotaznikového Setieni.

V ramci analytické Casti byla predstavena spolecnost Lufthasna. Bylo uvedeno, ze je soucasti
skupiny Lufthansa Group, kam patii 1 jini ndrodni dopravci jako rakouskych Austrian nebo
Svycarsky Swiss. Dale byla predstavena letadlova flotila dopravce, sit’ linek a nabizené cestovni
tfidy na palubé.

Nésledujici podkapitola se jiz vénuje financni analyze, kde jsou prvné zobrazeny absolutni
ukazatele, mezi které patii vynosy, vysledek hospodafeni a provozni naklady. Soucasti
predstaveni a popisu téchto ukazateli byly sestavené 1 grafy, ve kterych jsou zjisténé vysledky
za némeckého dopravce srovnavany i s celou skupinu Lufthansa Group. Bylo zjisténo, Ze témér
45 % vynost celé skupiny Lufthansa Group tvofi pravé samotna Lufthansa. Také jsou patrné
dopady koronavirové krize ve sledovanych obdobich 2020, 2021 a 2022 u vSech absolutnich
ukazatelli. Tento trend je stejny v prubchu celé finan¢ni analyzy, kdy jsou patrné znacné
propady ukazatelll pravé kvili nastolenym cestovnim opatfenim a omezeni cestovani Siroké
vefejnosti.

Ukazatele likvidity, tedy at’ uz okamzité, bézné nebo pohotové jsou spise pod uvedenymi
normami citovanych autorii, avSak pfi srovnani téchto ukazateli s podobnymi dopravci
z amerického trhu, bylo mozné sledovat, Ze ukazatele bézné a pohotové likvidity v oboru
letectvi byly témeéft totozné v pribéhu sledovaného obdobi. V ramci dalSich vypocti hodnot
nasledovaly ukazatele zadluzenosti. U véfitelského rizika bylo zjisténo, Ze némecky dopravce
financuje svoji ¢innost témét v poméru 1:1 a nemél by mit problém pii zddani o rizné typy
uveérh.

V ramci finan¢ni analyzy byl provedeny rozpad ROE, zvany Du Pontlv nebo pyramidovy
rozpad, ktery poskytl ndhled na vypocet hodnoty ROE, a co na ni nejvice pusobilo. Bylo
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zjisténo, Ze od roku 2020 do roku 2022 vykazovala spolec¢nost ztratu, coz zna¢né ovlivnilo
vysledek hodnoty rentability trzeb (ROS), a tim padem i cely ukazatel rentability vlastniho
kapitalu (ROE). Bylo provedeno vyhodnoceni této hodnoty za pomoci srovnani s americkou
leteckou spole¢nosti Delta Airlines, kde bylo zji§téno, Ze v prvni dva roky si némecky dopravce
nevedl uplné nejlépe pii nakladani s penézi akcionaii a dopad koronavirové krize to jeste
znacn€ zhorsil. Naopak americkd Delta Airlines si prvni dvé sledovana obdobi vedla Iépe nez
zminovana Lufthansa, ovS§em béhem udefeni pandemie Covid-19 se naopak hodnota ROE
popradla do -177,63 %, coz byl obrovsky rozdil, oproti sledovanému dopravci. Roky 2021
a 2022 byly opét v normalu a Delta vykazovala kladna ¢isla ukazatele ROE. V tomto piipadé
je patrny dynamicky vyvoj celého leteckého priimyslu, ktery se dokaze velmi rychle ménit.

K finan¢ni analyze byly také ptfidany vypocty bonitniho a bankrotniho modelu. Konkrétné
Altmanovo Z-skore a Kralickv rychly test. Obé tyto provéteni finanéniho zdravi firmy
prokazaly, Ze se spolecnost Lufthansa nachazi bud’'to v Sedé zon€ nebo v zoné bankrotu. Nebyly
opomenuty ani specifické ukazatele pro letecké odvétvi, kam patfi nabizené misto-kilometry
a vyuzité misto-kilometry nebo nékladovy faktor vyjadfeny v procentech.

Treti podkapitola analytické Casti prace se vénovala posouzeni ekonomické vykonnosti
spolecnosti Lufthansa prostfednictvim benchmarkingu. V tomto ptipad¢ se jednalo o vykonovy
vnéjs$i benchmarking, kde se za srovnavaného partnera vybrala letecka spole¢nost Emirates ze
Spojenych arabskych emirati, protoze se jedna o jednu z nejlepSich aerolinek na svétovém trhu.
V ramci benchmarkingu byly srovnany klasické ekonomické hodnoty jako EBITDA nebo debt-
to-equity ratio, ale zarovenl byly porovnany specifické ukazatele pro leteckou dopravu, jako
mnozstvi prepravenych cestujicich nebo nabizené misto-kilometry. Z priizkumu bylo zjisténo,
ze Lufthansa disponuje vétsim poctem letadel ve flotile, konkrétné 386 letouny v roce 2022
a benchmarkovy partner pouze 262 kusy. Bylo zji§téno, Ze ackoliv je Emirates lidrem na trhu,
némecky vlajkovy dopravce zvitézil, co do poctu kust letadel, tak 1 v mife obsazenosti, kdy za
celé sledované obdobi neklesnul tento faktor pod 60 %, naopak u arabské spole¢nosti doslo ke
snizeni az na 44,30 %.

Posledni ¢ast diplomové prace byla vénovana vyhodnoceni kvantitativniho dotaznikového
Setfeni na téma Covid-19 a cestovani letadlem. Vyzkumu se zcastnilo 300 respondentt,
znichz 65 % byly Zeny a 35 % muzi ve vékovém rozmezi od 15 let do 56 let a vice. Co se
tykalo povolani, tak témét 54 % dotazovanych byli zaméstnanci s velmi Sirokym rozptylem
primérné Cist¢ mesicni mzdy. V ramci dotazniku byly kladené otazky, které se zabyvaly
frekvenci 1étani a nejcastéjSich destinaci. Poté se navazalo na dotazy spojené s onemocnénim
Covid-19, kde bylo naptiklad zjisténo, Ze vice jak 57 % dotazovanych ovlivnila tato pandemie
pii vybéru cestovani letadlem. Naopak téméf 50 % tdzanych reagovalo, Ze nedali pfednost
jinému dopravnimu prostiedku nez letadlu, pokud nebyl dany let zrusen. Nasledujici otazky se
také vénovaly problematice spojené s koronavirovou krizi, avSak posledni se zaméfila na
vyzkum vysky ceny zpatecni letenky po tzemi Evropy. Bylo zjiSténo, ze vice jak 38 %
respondentll je ochotno zaplatit 2 000 az 3 000 K¢ za takovyto let, oviem 23,30 % lidi investuje
klidné 3 500 az 5 000.

V prubehu zpracovani této diplomové prace doslo k prohloubeni teoretickych znalosti o letecké
dopraveé. Také utuzeni znalosti o praktickém vyuziti modelu finanéni analyzy i1 metodé
benchmarkingu, ktera se jevi jako vhodny ndstroj pro motivaci a dosahovani vyty¢enych cilii
podniku.
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https://www.who.int/emergencies/diseases/novel-coronavirus-2019/advice-for-public
https://www.who.int/emergencies/diseases/novel-coronavirus-2019/question-and-answers-hub/q-a-detail/coronavirus-disease-covid-19
https://www.who.int/emergencies/diseases/novel-coronavirus-2019/question-and-answers-hub/q-a-detail/coronavirus-disease-covid-19
https://www.who.int/news-room/detail/30-01-2020-statement-on-the-second-meeting-of-the-international-health-regulations-(2005)-emergency-committee-regarding-the-outbreak-of-novel-coronavirus-(2019-ncov)
https://www.who.int/news-room/detail/30-01-2020-statement-on-the-second-meeting-of-the-international-health-regulations-(2005)-emergency-committee-regarding-the-outbreak-of-novel-coronavirus-(2019-ncov)
https://www.who.int/news-room/detail/30-01-2020-statement-on-the-second-meeting-of-the-international-health-regulations-(2005)-emergency-committee-regarding-the-outbreak-of-novel-coronavirus-(2019-ncov)
https://www.wsj.com/market-data/quotes/XE/LHA/financials/annual/cash-flow
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Prilohy

Priloha 1 Rozvaha letecké spolecnosti Lufthansa za rok 2022

FNANCHA
Bcestes

DRUTSCHELUFTHANSAAG-F

Balance sheet
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Zdroj: Lufthansa Group — annual report (2022)



FINANC!
Balancesheet

DEUTSCHE LUFTHANSA AG- FINANCIAL STATEVENTS 202~ 2

Balance sheet

35.0f 31 December 2022

BALANCE SHEET - SHAREHOLDERS' EQUITY AND LIABLITIES

iném Notes 3020 30
Issued cpitl 0 3060 3080
Caplta resenve 1l b 100
Retained eamings 1l 1448 6498
Blance sheet result 0 - 3090
Shareholders'equity 481 4%
Proviions for pensions and simiarabligations 450 17
Taxproisions 3 i)
Other provisons” 308 500
Provisions 1 8562 8485
Bords o1 0804
Liabities to benks 1432 188
Advanced paymentson fight documents” 2814

Payebles toaffiated companies b 464
Other liities 5716 5542
Liabilties 1 1905 18,800
Deferred income 8 U
Totel shareholders'equity and lizblites 3130 3780

50f 31 December 2022 amountsto EUR 428 (previous year.EUR 275m)
closureas of 31 December 2022

Zdroj: Lufthansa Group — annual report (2022)
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Priloha 2 Vykaz zisku a ztraty spolecnosti Lufthansa v roce 2022

FINANCIAL STATEMENTS
Income statement

Income statement

for the financial year 2022

DEUTSCHE LUFTHANSA AG - FINANCIAL STATEMENTS 2022

INCOME STATEMENT

nén Notes n 0
Trefcrevenue 1 1720 4480
Otherrevenue 8 1107 o8
Total revenue 080 5164
Other operating income 0 1483 8h
Cost of materils and sevices 0 9346 AT
Staffcosts i 307 Q408
Depreciaion, amortisaton and impairment 0 A0 3%
Other operating expenses 3 -t 1780
Result from operating activites 8 33
Result from equity investments u i} 1008
Net nterest 5 797 634
Impaiment on investments and curent securties Jil 5% B
Financial result 15718 3
Curent ncome taves 27 B 3
Defere &s 7 u 0
Result afer income taces -2631 201
Other taxes 7 g

Nt loss for the year 664 230
Loss caried-foward il -3090 780
Withdrawalsfrom capitl reserves 7 04

Withoawals fom statutory resenves 7 %

Withdrawals fiom other reserves 2 504

Belance shet result % -3000

Zdroj: Lufthansa Group — annual report (2022)

III
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Ptiloha 3 Finan¢ni dokumenty spole¢nosti Emirates (2022)
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Zdroj: Emirates Group — annual report (2022)

Ptiloha 4 Dotaznikové Setfeni

Dobry den,

jsem studentem magisterského studia a chtél bych Vas poZzadat o vyplnéni kratkého dotazniku
k moji diplomové préci, ktery se zamétuje na cestovani letadlem v dobé pandemie Covid-19.

Predem dékuji za Vs Cas.

1. Vase pohlavi?

o Zena

o muz
2. Vasvek?
o 15-24 let
o 25-39 let
o 40-55 let

o 56 letavice
Jakeé je Vase povolani?
o student nebo studentka

o zameéstnanec

v



podnikatel nebo podnikatelka

nezaméstnany

jiné:

Vas pramérny Cisty mésicni ptijem? (v K¢)

méné nez 15 000

15 000 — 29 000

30 000 — 39 000

40 000 — 55 000

56 000 a vice

Jak Casto l1étate letadlem?

pravideln¢, minimaln¢ 1 ro¢né

vicekrat nez 1 rocné

nepravidelné, minimalné 1 béhem vice let

Jaky je Vas nejcastéjsi ditvod pro vyuziti letecké dopravy?
pracovni cesta

dovolena

Jiné:

Do jakych destinaci nejcasté;ji 1étate?

letdm v rdmci Evropy

1étdm spiSe mimo Evropu

Ovlivnila Vés pandemie Covid-19 pti vybéru cestovani letadlem?
ano

ne

Dal/a jste v dobé koronavirové krize v néjakém ptipadé radéji piednost pied cestou
letadlem jinému cestovnimu prostfedku?

ano, radéji jsem vyuzil/a vlastni auto

ano, rad¢ji jsem vyuzil/a vlak

ne, pokud jsem nemusel/a z diivodu zruSeni letu

jiné:

. Do jaké miry Vas Covid-19 ovlivnil pfi rozhodovani piesunout osobni setkani na

schiizku v online prostiedi (MS Teams, Zoom atd.)?
pfesunul/a jsem méné nez 20 % do online prostredi
presunul/a jsem 20 % az 50 % do online prostiedi

témer vétSinu svych schiizek feSim online

v



11.

O

O

O

12.

14.

Létali jste castéji...?

pted pandemii koronaviru

po pandemii koronaviru

frekvence 1étani se nezménila

Jaka cestovni omezeni Vas nejvice ovlivnila pti letu letadlem? (vice moZnych odpovédi)
povinné rousky na letisti / na palubé

nutnost disponovat negativnim testem (antigenni nebo PCR)

vypliovani piijezdovych formulait

¢asto meénici se vstupni podminky do riiznych zemi

povinnost o¢kovani

jiné:

. Pti zavadéni cestovnich omezeni, byly pro Vas nové ,restrikce spiSe pfinosem nebo

jste je vSechny vnimaly jako negativni (nezddouci)?

ano, vnimal/a jsem je jako pfinosné

ne, byly z mého pohledu spiSe zbytecné

jiné:

Nekteré letecké spole¢nosti zavadély specidlni pravidla pro ndstup a vystup cestujicich,
kdy se snazily omezit vzajemny kontakt. V praxi to vypadalo tak, Ze lidé po X hodinach
spolecného letu byli nuceni vystupovat jednotné, po konkrétnich fadach, ve kterych
sedéli. Jaky je Vas ndzor na tento postup pii ohlédnuti do minulosti?

s timto pravidlem se ztotoznuji, bylo velmi pfinosné

nemam konkrétni nédzor na tento postup

s timto pravidlem zcela nesouhlasim a ptislo mi zbytecné

. Vzhledem k neustdlym zménam cen letenek; jakou cCastku jste ochotni zaplatit za

zpateéni let v ramci Evropa? (v K¢)

méné€ nez 1 000

1 000 -1 990
2 000 -3 500
3 500 -5 000
5000 a vice

VI
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Dopady pandemie Coyid-19 na finanéni
situaci letecké spolecnosti Lufthansa

Bc.-Dominik Huitka, KEMMAO4 =~



Resena

problematika

uvod

Diplomova prace se
primarné zabyva
teorii letectvi a
ziskani vysledku, k
zhodnoceni financni
situace zkoumaného
podniku.

Je provedena financni
analyza a nasledné
vykonovy
benchmarking.

Vysoka Skola ekonomie a managementu

problém

V roce 2020 zasahla
cely svét pandemie
Covid-19, ktera
ovlivnila témer
vSechny podniky.
Jednim z nejvice
zasazenych odvetvi
byl letecky primysl,
na ktery se soustredi
tato diplomova prace.

VSEM

pristup

Za pomoci
teoretickych poznatkd
a dat, ziskanych z
verejne pristupnych
Ucetnich vykazd, se
sestavila financni
analyza. Diky tomu
bylo mozné zkoumat
vliv globalni
pandemie na
spolecnost Lufthansa.
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Priklady vysledku financni analyzy

40
35
30
25
2
15
1
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Zdroj

Provozni niaklady spole¢nosti Lufthansa a Lufthansa Group

(v mld. EUR)

37,124
20,846 20,773

35,164
16,482 17,39 >
1 9,362

2018 2019 2020 2021

m Lufthansa AG  ® Lufthansa Group

: Vlastni zpracovani na zakladé Lufthansa financial reports

Vysoka Skola ekonomie a managementu

33,662
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2022

ROE = zisk
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LVSEM

———
- -~

~
A Y
A

aktiva ‘I

- vlastni-kapitél - trzby  aktiva ‘\vlastnLkapitéll' - (l 1) T
ROSY FIN. PAKAY
ROA"
» Tabulka 13 Pyramidovy rozklad ukazatele ROE
o Rentabilita trzeb: Obrat aktiv- Finanéni paka~ ROE®“
2018- 0,0211= * 0,5856" * 3,500 0,043250
2019 0,0366 JF 0,5586" * 3,60 0,07360"
2020 -0,1822 * 0,1326° * 4,230 -0,10219%
20215 -0,4470" * 0,1485" * 4,655 -0,30866
2022 -0,2076 * 0,3437- * 7,755 -0,55298

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé ziskanych hodnot v'této praci |

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé ziskanych hodnot v této praci



Priklady vysledki financ¢ni analyzy - LNVSEM
specifické

Srovnani poctu letadel ve flotile Lufthansa a Emirates Vyvoj mnoZstvi prepravenych cestujicich ve sledovaném obdobi
(v milionech)
400 -~ 351 364 80 69,886 7240
350 — 70 58,485 58,601 .
300 268 270 259 262 60 51,
250 50
200 40
23,544 5
150 30 17,9 9,56
100 20 6,553
50 10
0 0
2018 2019 2020 2021 2022 2018 2019 2020 2021 2022
m Lufthansa AG = Emirates m Lufthansa AG = Emirates
Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022),
Emirates Group - annual reports (2018-2022), vlastni zpracovani. Emirates Group - annual reports (2018-2022), vlastni zpracovani.

Vysoka Skola ekonomie a managementu 5



Vyvoj obsazenosti letadel spolecnosti LIVSEM
Lufthansa a Emirates

Vyvoj obsazenosti letadel spolecnosti Lufthansa a Emirates

100
82,5

90 81,3
5 78,5

80 ! 79,9
s

70 77,5 76,8
60

50
40
30
20
10

58,6

2018 2019 2020 2021 2022

—e—[ufthansa -—e=—Emirates

Zdroj: Lufthansa Group — annual reports (2018-2022), Emirates Group - annual reports (2018-2022),
vlastni zpracovani.

Vysoka Skola ekonomie a managementu 6



Jaka cestovni omezeni Vas nejvice
ovlivnila pri letu letadlem?

Jaka cestovni omezeni Vas nejvice ovlivnila pri letu letadlem?

povinnost o¢kovani 126

¢asto ménici se vstupni pominky do riznych zemi 183

109

vypliovani ptijezdovych formulait

nutnost disponovat negativnim testem (antigenni nebo
PCR)

140

povinné rousky na letiSti / na palubé 119

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

B pocet respondentii

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé dotazniku (2023)

Vysoka skola ekonomie a managementu

LVSEM



VSEM

Zaver

g Prace prinesla komplexni pohled na finanéni situaci letecké
spolecnosti Lufthansa vcetné srovnani s lidrem na trhu.

@ Kvantitativni vyzkum pfinesl zavér, ze lidé ze zkoumaného vzorku
vyuzivaji leteckou dopravu spise k cesté na dovolenou. Také bylo
“e WV, VW v V4 . . (o] . . . .
zjisteno, ze vice jak polovinu respondentu ovlivnila pandemie Covid-19

pri cestovani letadlem.

Pandemii Covid-19 Ize vnimat jako jednu z nejrozsahlejSich v historii
letectvi, kterd zanechala velky, nejen ekonomicky, dopad.

Vzorova prezentace VSEM 8

Vysoka Skola ekonomie a managementu
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