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ANOTACE

Tato bakalai'ska prace se zabyva teoretickou i praktickou strankou ptekladu anglického
odborného textu. V tvodni ¢asti podava prehled historického vyvoje piekladu a jeho
nejvyznamnéjsich osobnosti v Cechach. Druha &ast této bakalatské prace se zabyva
problematikou piekladatelské praxe obecného a odborného prekladu, zaméteného piedevsim
na ekonomickou a leteckou terminologii. Ve tieti hlavni ¢asti se vénuje rozboru jednotlivych
jazykovych jevi, které se vyskytly pti prekladu ze zdrojového do cilového jazyka. Vychozim
dokumentem ve zdrojovém jazyce je anglicky text vyro¢ni zpravy americké letecké
spolecnosti Continental Airlines, ktery byl pfelozen do cilového jazyka — ¢eStiny. Oba tyto
dokumenty jsou zatazeny jako piilohy na konci prace spolu s tabulkami vybranych odbornych
termint z oblasti ekonomiky a letectvi.



ABSTRACT

This Bachelor Thesis deals with theoretical and practical issues in translating English
technical texts. The first part of the Thesis offers historical overview of translation in Czech
lands. Second part of this Thesis deals with the practical issues of translating general versus
technical texts by focusing on terminology from the fields of financial and aviation industries.
The third part of this Thesis presents an analysis of the translation issues, which emerged
during the translation process from the source to target languages. The Czech translation of
the Annual Report of American Continental Airlines (target language) has been compared
with the English Report (source language) to shed light on issues that have arisen by the
translation. Both documents are enclosed in the Appendix at the end of the Thesis together
with the Glossary of selected economic and aviation terms.
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UvVoD

Uvodem této prace bych chtéla fici, Ze doufam, Ze pro mne prace na této bakalarské praci
bude nejen piinosem, ktery mi rozsiti okruh mych jiz dosazenych znalosti, ale Ze mi také
pomuze k Gspésnému zakonceni studia a tim i k dal$im akademickym nebo pracovnim

uspéchtim.

Téma ,,Pieklad odborného anglického textu a jeho problematika“ jsem si pro svou
bakalatskou praci zvolila proto, protoze ptrekladatelska problematika mne vzdy zajimala a
vzdy jsem uvazovala o tom, Ze bych se ji v budoucnu mohla hloubéji vénovat. Vzdy mne
také zajimal spiSe odborny pieklad se svymi specifiky, kterému se ve §kolach nebo

v jazykovych kurzech nevénuje az tolik pozornosti, ale ktery je dnes nedilnou soucasti
naseho kazdodenniho Zivota a setkavame se s nim témér ,,na kazdém kroku*. Studiem
materidlii potiebnych ke zpracovani této bakalaiské prace chci ziskat teoretické znalosti a
doufam, Ze si prekladem vyrocni zpravy letecké spolecnosti Continental Airlines
prohloubim 1 praktické schopnosti a dovednosti, tykajici se pfedevsim piekladu

odborného textu.

K vlastni praci ptistupuji ze dvou hledisek. V teoretické ¢asti prace se zabyvam
historickym vyvojem piekladu. Domnivam se, Ze znalost piekladatelské minulosti
usnadiiuje praci prekladatelim dnesnim a nékdy mtize byt pro podobu dnesniho prekladu
urcujici. Dale se v teoretické ¢asti vénuji nékterym vyznamnym piekladateltim, jejichz
dila jsou 1 v dnes$ni dob¢€ povazovana za zakladni, formovala piekladatelskou Cinnost

v minulosti a mohou byt piinosem i dnes. Poté navazuji jednotlivé kapitoly tykajici se
charakteristiky pfekladu a ptekladatelskych technik, charakteristiky odborného stylu a

s tim spojené charakteristiky piekladu odborného textu. V posledni kapitole teoretické
casti se vénuji prekladu odbornych texti, které jsou aktualni v kontextu prekladatelské

¢innosti EU.

V praktické Casti se zamétuji predev§im na samotny pieklad jiz vySe zminované vyrocni

zpravy americké letecké spolecnosti Continental Airlines a na problematiku s timto



ptekladem spojenou. Do bakalatské prace je zahrnut i glosar vytvoreny na zakladé

termint, které se vyskytovaly v piekladaném textu.

Na zavér prace se pokusim zhodnotit situace vzniklé pii prekladani a psani této
bakalarské prace. VEtim, Ze mi tato prace pomiZe v budoucnu a Ze si diky ni rozsifim

obzory jak v ptekladatelské, tak i v ekonomické praxi.



1. Historicky pirehled

Prekladatelska cinnost je témef tak stard jako pismo samo a nejméng¢ tak stard, jak staré
jsou hospodatské, kulturni nebo diplomatické styky mezi narody. JiZ ve starovéku se
prevadéli fecké texty do latinskych a pozdéji i do dalSich narodnich jazykt. Bez piekladi
by se zadny narod a zadna kultura neobesly. V evropskych literarnich d&jinach ma
pieklad dokonce naskok pied ptivodni literarni tvorbou. O jednotlivych fazich vyvoje
piekladu se v této bakalarské praci zminim jen velmi strué¢né a pokusim se zaméfit na
vyvoj piekladu odbornych texti, protoze dé€jiny piekladu jsou neuvétiteln€ rozsdhlym

materidlem a celkovy rozbor by ptesahl osnovy této bakalaiské prace.

Pocatecni preklady vétSiny kultur se tykaji pfedevsim beletristickych a basnickych dél. Je
pravdou, Ze se piekladala i dila sumerska nebo dila vznikla ve starém Recku a ta
rozhodné rozmér odbornosti, védy a techniky nepostradala, ale za prvotni stézejni
pieklady jsou povazovany predevsim pieklady Bible do jednotlivych jazykt. Tyto
pteklady daly zdklad mnoha spisovnym jazyktm. Naptiklad prvky Lutherova ptekladu
Bible mizeme pozorovat ve spisovné néméing jesté dnes. Stejny vyznam méla pro cesky

narod Kralicka bible.

Stejné tak jak se vyvijel pteklad zacaly se postupem Casu vyvijet i jednotlivé
piekladatelské metody a to predevsim podle jednotlivych ucenct, kteti se pieklady
zabyvali a jednotlivé metody prosazovali.V historii piekladu se setkdvame se dvémi
hlavnimi proudy ptekladu. Jednim je pfeklad doslovny a velmi svazany a druhym je
naopak preklad volny, parafrazujici, umoznujici leckdy mnohé odchylky. Tyto metody
ptekladu se ménily spolecné s jednotlivymi kulturnimi etapami. Nejstarsi pieklady byly
hodné ovlivnéné cirkvi a proto jsou doslovné, jednotliva slova jsou v nich izolovana, je
zachovan slovosled zdrojového jazyka a neni kladen diraz na souvisly vyznam véty.
Tento zptsob prekladu mél byt zarukou zachovani vérnosti textli a mél zamezit
neautorizovanym vykladiim Bible. Postupem €asu se zacala svazanost textu uvoliiovat a

doslovnost zmensovat. Nektefi pozdéjsi lingvisté napt. Josef Jirecek se domnivali, ze

podle toho Ize urcit staii prekladu.
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I druhy zptisob ptekladu byl ve stiedoveéku uplatiiovan, ale jen v mensi mife a zcela se
vyhybal liturgickym texttim. Prekladatelé prevadely texty do novych forem. Podoba
originalniho textu, mnohdy ani jeho myslenka, nemusely byt zachovany. Poezie byla
prekladana prozou a naopak. Originalni text byl povazovan pouze za jakysi odrazovy
mustek pro samostatnou tvorbu piekladatele. Hlavnimi prosttedky tohoto piekladu bylo
zkracovani nebo naopak rozvijeni textu dalSimi detaily, tyto upravy byly zpisob jakym

myslenky ptedlohy aktualizovat.

V dobé& humanismu se pteklad vyvijel smérem volnych piekladd. Preklady byly chapany
jako neptivodni dila a prekladatelé se fidili Horatiovym (65 — 8 pt.n.l.) vyrokem z Ars

poetica: ,,Nec verbum verbo curabis reddere fidus interpres. (vérny ptekladateli, snaz se,
abys neprekladal slovo od slova)“'. A tento vyrok rozsifuje jesté Sv. Jeronym (347 — 420

n.l.): ,,Non verbum e verbo sed sensu exprimera de sensu. (neptekladat jedno slovo jinym

vvvvvv

-----

v textech objevovaly cetné vysvétlivky.

Jak jiz bylo feceno, pteklady jsou dulezitou soucasti kazdé narodni literatury a o
n¢kterych kulturdch, jako naptiklad o ¢eské, to plati dvojnasob. Na konci 18. stoleti, kdy
v Ceskych zemich zacalo narodni obrozeni, se pieklad stal nejen prostfedkem rozvijeni
ceského jazyka, ale byl i prostfedkem politického boje. Pfredevsim Sitenim c¢eského
jazyka mezi Siroké vrstvy obyvatelstva se tak stal nastrojem ke vzdélavani, Sifeni osvéty a
k celkové demokratizaci. Nedilnou soucasti ptekladii ndrodniho obrozeni byly pteklady
odbornych texti Sifici technické a praktické poznatky. Postupem Casu ustupuje
dominantni postaveni piekladu a preklad se stava doplitkem doméci tvorby a nékdy i jeji
inspiraci. Pieklad se prestava podilet na rozvoji kultury, védy, prava a techniky a stava se

jeji soucasti. Toto vyvojové stddium umoznilo studium piekladu jako samostatné

! Jiti Levy, Ceské teorie piekladu 1. dil, str. 27
? Jiti Levy, Ceské teorie piekladu 1. dil, str. 28
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védecko-literarni discipliny. Jednim z nejvyznamnéjSich ptekladateli této doby byl Josef
Jungmann, ktery se velkou mérou podilel na ptfevodu odborné terminologie politické,
filozofické, pravni a vojenské. V piekladovych dilech z poloviny 19. stoleti je patrné
pocestovani cizich redlii, které se jiz v dneSnich ani pozd¢jsich textech pfiili§ neobjevuje
(¢esky purizmus se obracel predevsim proti germanizmim — byl reakci na celkovy

upadek Cestiny 18.-19. stoleti).

Ke konci 19. stoleti se na prekladani podileji zndmi autofi Ceské doméci tvorby mezi
které patii naptiklad Eliska Krasnohorska, Jaroslav Vrchlicky, Vaclav Alois Jung a Josef
Véclav Sladek. Pro vydéavani prekladii z americké literatury mél znaény vyznam pobyt J.
V. Sladka v USA. Prekladatelské usili autort t¢ doby podporuje a inspiruje edicni ¢innost
nakladatelll a n€kterych Casopist. Ottova svétova knihovna, zalozend 1897 a redigovana
Jaroslavem Kvapilem, plnila svij cil pfinaSet vedle krasné literatury i cenné spisy
veédecké a popularné-nauéné jako naptiklad T. Huxley: Uvedeni ve védy prirodni, A.
Carnegie: Panstvi obchodu, J. S. Mill: O svobode nebo Cookovy Cesty kolem svéta a
dalsi. Pfed prvni svétovou vélkou se na vydavani pielozené literatury podili stale vice
nakladatelll a také jsou stale Castéji zatazovany pieklady vzdélavaci a odborné literatury.

Toto obdobi by se dalo charakterizovat jako obdobi rozmachu a dohanéni Evropy.

S nartistem poc¢tu vydavanych piekladi a s rozvojem moderni filologie se zacina
diskutovat o kvalité ptekladu a stale Castéji se objevuji diskuse o protipodlech doslovného
a volného prekladu. To je dalSim impulsem pro pteklad. Na ptelomu stoleti se v prekladu
predevsim anglickych beletristickych textl stale ¢astéji fesil problém piekladu
jednotlivych jazykovych vrstev jakou je naptiklad nafeci nebo spisovny a nespisovny

jazyk.

Na prelomu 19. a 20. stoleti zacinaji byt na piekladatele kladeny nové naroky pii
piekladu odbornych praci myslitelskych a politickych osobnosti zabyvajicich se
spolecenskymi, etickymi a ekonomickymi otdzkami, postavenim jedince ve spole¢nosti
na prelomu stoleti a nejriznéjSimi koncepcemi spolecenského vyvoje. Vychazi fada

ptekladu filosofickych, sociologickych a ekonomickych dé€l napt. John Locke (1632 —
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1704), Thomas Carlyle (1795 — 1881), Charles Darwin (1809 — 1882), Utopie Thomase
Moora (1779 — 1852), fada praci Johna Stuarta Milla (1806 — 1873) (O individualite,
1880, Poddanstvi Zen, 1890, O svobode, 1891, Uvahy o vlade ustavni, 1892, T7i eseje o
nabozenstvi, 1900, a dalsi). Casto je prekladan i Herbert Spencer (1820 — 1903)
(Vychovani rozumove, mravné a telesné, 1879, Dané pravdy mravoucné, 1893, O studiu
sociologie, 1898, Filosofie soubornd u vytahu, 1901, a mnoho dalsich). Od zacatku 20.
stoleti pak byla vydavana dila Johna Ruskina (1890 — 1900) (Vyklady o umeéni, 1901,
Tomu poslednimu. Ctvero pojednani o prvych zédkladech ndrodniho hospodarstvi, 1910).
Z americkych autori byli prekladani naptiklad Thomas Paine (1737 — 1809) (Vek
rozumu, 1909), Walt Whitman (1819 — 1892) (Vyhlidky demokracie, 1902) a nebo Ralf
Waldo Emerson (1803 — 1882) (Predstavitelé lidstva, 1897, Spolecnost a samota, 1907,
Essaye, 1912, Priroda, 1912) a Henry David Thoreau (1817 — 1862).

Po prvni svétové vélce se piekladatelé zasazovali o zkvalitnéni prekladd, jejichz troven
znacn¢ kolisala. V mezivale¢ném obdobi dochazi k rozvoji ptekladani vSech obort,
ptekladu odbornych textli nevyjimaje, a vznika Siroké pole vydavané piekladové
literatury 1 kdyZ vyse nakladi vydavanych knih byly pomérné nizké. To bylo zplisobeno
predevsim postupujicim vyvojem ceské kultury. Vydavani prelozenych knih podporovalo
mnozstvi malych 1 vétSich nakladatelstvi jako naptiklad Melantrich, Jan Leichter nebo
Josef Florian, ktery se specializoval na vzdé€lani opirajici se predev§im o odborné texty o

umeni, véde a nabozenstvi.

Po skonceni druhé svétové valky obnovuji mnoha nakladatelstvi svou ¢innost a vznikaji i
dalsi mensi soukroma nakladatelstvi. Tento vyvoj je vSak po roce 1948 nésiln¢ pierusen a
po dlouha Iéta byla vydavatelska Cinnost (ve stdtnim nakladatelstvi) a tim i1 ¢innost
ptekladatelskd fizena ministerstvem kultury. Zasadni zmény pfinesl az politicky prevrat

roku 1989, kdy se situace diky zruSeni cenzury a ,,otevieni* se svétu uvolnila.
V 50. a 60. letech 20. stoleti se také objevily pokusy o strojovy pieklad. Tyto pokusy byly

provadény na zaklad¢ teorie, Ze kdyz se text rozebere na zakladni vyznamové jednotky a

tyto jednotky se nahradi slovnikovymi ekvivalenty ciziho jazyka, vznikne mechanicky
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pteklad. Dnes jiz vime, Ze tato metoda je naprosto nepouzitelnd, protoze nelze nahrazovat
slovo slovem, ale ze je dilo tfeba chapat jako celek. Takovy preklad nemé zadnou
hodnotu. V pozd¢jsi dobé¢ se pieslo ke strojovému piekladani odbornych textti pro jejich
ustalenou slovni zasobu. U nékterych vysoce technickych textl, napt. manuala

k automobiliim nebo katalogii technickych soucastek, je tento zpiisob piekladu vyuzivan

dodnes.

Dnes se s pteklady odbornych texti miizeme setkat témét na kazdém kroku. Pielozené
odborné texty nachazime v podobé navodu k piistrojim do domécnosti, v nejriznéjsich
encyklopediich, v ekonomice (vyro¢nich zpravach apod.) a v neposledni fad¢ v praci

s poc¢itacem a internetem. Cizi odborné terminy jsou vSude kolem nas a mnohdy jsou tak

zobecnélé, ze se jiz ani nezabyvame jejich prekladem.

Zatimco do 17. stoleti se prekladatelska ¢innost odvijela ptedevsim od poznatki

zalozenych na zkuSenosti, dnes je jiz vice odbornou disciplinou.

1.1. Nejvyznamnéjsi prekladatelé
V nasi historii je pomérné velké mnozstvi prekladatelti. Nékdy pieklady predchézely
vlastni tvorbu, nékdy ji zase naopak pomahaly formovat. V dulezitych obdobich naseho

naroda, preklady pomahaly formovat nas jazyk.

Nejstar§im znamym piekladatelem byl Tomas Stitny ze Stitného (*kolem 1333 - 1 1401 a
1409), ale jeho pieklady jsou povazovany za velmi nepfesné. K nejstarSim piekladatelim
patiili také bezpochyby otec a syn Zikmund (1497 — 1554) a Rehot (1460 — 1514) Hruby
z Jeleni a Jan Augusta (1500 — 1572) z Jednoty bratrské. Ale pfedev§im nesmime
opomenout Jana Blahoslava (1523 — 1571), jehoz Gramatika ¢eska z roku 1571 je
povazovana za tehdejsi vrcholné dilo o prekladu u nas nebo Vaclava Benese Optata (1.
pol. 16. stoleti), ktery také pielozil Novy Zakon. Tito ptekladatelé jsou dilezitou soucasti
piekladatelské historie, ale ptekladiim odbornych textii se vétSinou nevénovali.
Prekladatelé odborného stylu, o které v této praci jde piredevsim, se zapsali do

prekladatelské historie az o0 mnoho pozdéji.
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Prvni pfeklady odbornych textli se objevuji za narodniho obrozeni a zasluhu na nich mé
piedevsim Josef Jungmann (1773 — 1847), ktery se zaslouzil i tvorbu mnohych vyrazi a
pojm, které jsme do té€ doby v ¢eském jazyce neméli. Do tohoto obdobi spadaji i dalsi
slavni piekladatelé jako naptiklad Josef Dobrovsky (1753 — 1829), Antonin Jaroslav
Puchmajer (1769 — 1820) nebo Jaroslav Vrchlicky (1853 — 1912), jehoz preklady jsou
povazovany za jedny z nejlepSich. Ne vSichni tito prekladatelé se zabyvali odbornymi
texty, ale jejich ptekladatelské ¢innost méla bezpochyby velmi dillezity vliv na nés jazyk

i na jejich nasledovniky.

V priabehu druhé poloviny 19. stoleti, zvlasté od sedmdesatych let, se zvySuje pocet
ptelozenych tituli z anglické a americké literatury, ptibyvaji ptekladatelé a zvySuje se
zajem o preklady ze strany Casopist, nakladatelstvi a riznych instituci. Vad¢imi
osobnostmi prekladu konce 19. stoleti se stali naptiklad Eliska Krasnohorska (1874 —
1926), Vaclav Alois Jung (1858 — 1927) nebo Josef Vaclav Sladek (1845 — 1912), jehoz
preklady jsou povaZzovany za velmi kvalitni dila a mnohé z nich nebyly dodnes

ptekonany.

Obdobi pted prvni svétovou valkou je v ceském prekladu ¢asto oznaCovano za obdobi
rozmachu a dohanéni Evropy. Mezi vyznamné piekladatel mezivale¢ného a povalecného
obdobi by se dali zatadit naptiklad StaSa Jilovska, Marie Fantova, F. Vrba, Vlasta
Dvoiackova (¥1924) nebo Jarmila Fostrova a Karel Capek (1890 — 1938), jehoz preklady

poezie se staly na dlouho dobu vzorem.

S rozvojem védy a techniky v novéjsi dobé piichazi i rozvoj piekladatelstvi odbornych
textd, riznych navodu a piirucek. V dnesni dobé¢ je velké mnozstvi piekladatelii jak
beletristickych, tak odbornych textd. Jsou mezi nimi naptiklad Jan Balaban (*1961),
ktery se zabyva predevsim prekladem technickych textli, Bohuslav Blazek (1942 — 2004),
Pavel Eisner (1889 — 1958), FrantiSek Frohlich (*1934), Josef Jarab (*1937), Jan
Kantrek (*1948), Milos§ Urban (*1967), Antonin Ptidal (*1935), Martin Hilsky (*1935),

Bfetislav Hodek a mnoho dalsich.
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Prekladatelé odbornych textl se nezapisuji do historie na dlouhou dobu, protoze jejich
odvétvi se velmi rychle vyviji. S novym vynalezem, pfistrojem nebo zafizenim piijde
novy pieklad, nova terminologie, novy piekladatel. Odborné pieklady jsou sice kratSiho

trvani, ale jejich hodnota a naro¢nost je stejnd jako u kteréhokoli jiného Zanru.

1.2. Pfeklad a jeho techniky
Preklad mize byt délen na n¢kolik typt. Naptiklad Roman Osipovi¢ Jakobson (1896 —
1982), americky jazykovédec ruského piivodu, ktery v mezivalecném obdobi ptsobil
v Praze a podilel se na vzniku a ¢innosti Prazského lingvistického krouzku, rozlisuje
druhy ptekladu takto:

a) vnitrojazykovy preklad, tj. vyklad pojml v tomtéz jazyce,

b) mezijazykovy pteklad, tj. preklad ve vlastnim slova smyslu,

¢) mezisémioticky preklad, tj. vyklad znakti jednoho sémiotického systému znaky

jiného sémiotického systému.’

V této kapitole se vénujeme pouze mezijazykovému piekladu, jeho formam a

problematice.

Prekladatelska ¢innost se velmi rychle §iti ve vSech oblastech. Svéd¢i o tom udaje
zvefejiiované od roku 1979 organizaci UNESCO v piehledu Index Translationum®.

S pteloZzenymi texty se setkavame kazdy den v novinach, Casopisech i televizi. Jsou to
pteklady agenturnich zprav a zprostfedkovavaji ndm déni ve svété. I proto mdme v dnesni
dobé velké mnozstvi ptekladateli. Prvnim pfedpokladem pro pieklad je nejen velmi
dobra znalost jazyka ze kterého piekladame, tj. zdrojového jazyka, ale predevsim
vyborna znalost vlastniho jazyka, tj. jazyka cilového, v naSem piipad¢ tedy jazyka
ceského. K odbornému piekladu se jesté pridava oborova odborna znalost. Ale ani

vyborna teoretickd znalost jazyki nestaci. Text musi znit jako text ptivodni a ne jako text

3 i Levy, Uméni piekladu, nakladatelstvi Ivo Zelezny, Praha 1998, str. 26

* Index Translationum je mezinarodni bibliografie piekladt. Databaze obsahuje informace o knihach
ptelozenych a publikovanych od roku 1979 ve vice nez 100 ¢lenskych zemi UNESCO. Databaze je
aktualizovana ctyfikrat roéné a ke shlédnuti na internetové adrese:
http://portal.unesco.org/culture/admin/event.php? URL ID=7810&URL DO=DO_TOPIC&KURL SECTIO
N=201
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ptelozeny. U ptekladi odbornych textl (patentil, navodu, oficidlnich dokumentt,
obchodni korespondence) si jest¢ musime davat pozor na terminologickou pfesnost.
Vyznam shodnych nebo podobnych terminti byva v riznych jazycich rozdilny, coz je
déano rozdilnym historickym vyvojem (viz problematika ptibuznych slov t¢hoz ptivodu a
zdanliveé pribuznych, cognates versus false cognates), dulezité je ptredevsim dobie

ptelozit celkovou myslenku.

Prvnim piedpokladem dosazeni dobrého ptekladu je dobré porozuméni vychozimu textu
zdrojového jazyka. Porozuméni celkovému textu mize zabranit chybnému piekladu

n¢kterych jeho slozitéjSich pasazi. Pielozeny text cilového jazyka musi byt srozumitelny,
proto je prekladatel pfedevsim u piekladi odbornych textli mnohdy nucen piidavat rtizné

komentafte a dodatky.

Dnesni lingvisté se shoduji na déleni prekladatelského procesu do tii ¢asti, jednotlivé
casti se pak ale jiz u jednotlivych lingvisth 1isi. Naptiklad jeden z naSich nejznamé;sich
lingvista Jifi Levy ve své knize Uméni piekladu déli pieklad takto:

1) pochopeni ptedlohy (Tato faze je velmi dilezita predevsim u piekladu odbornych
textll, vezmeme-li v tvahu jejich nékdy velmi slozitou vétnou stavbu a vétné
¢lenéni. Z toho tedy vyplyva, ze piekladatel musi byt predevsim dobrym
Ctenafem.)

2) interpretace piedlohy

3) piestylizovani predlohy’

Pteklad by mél zac¢inat piekladatelovou analyzou textu. V této fazi se prekladatel snazi o
nalezeni v§ech moznych zaludnosti textu, aby byl schopen cely text prelozit spravné a
srozumiteln€ i pro ctendfe. Na zdklad¢ interpretace si piekladatel formuluje koncepci,
ktera tvoti zaklad jeho dalSiho postupu a urcuje metody slouzici k reprodukei originalu.
Posledni fazi ptekladatelovy prace je tvorba nového textu. Smyslem piekladu neni pouhé
dosazovani slova za slovo, ale mySlenky za mySlenku. To velmi dobfe vystihuje Jifi Levy

ve své knize uméni piekladu:

> Jiff Levy, Uméni piekladu, nakladatelstvi Ivo Zelezny, Praha 1998, str. 53
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,.Ukolem piekladatelovym neni reprodukovat, a tim méné pietvaiet elementy a
struktury origindlu, nybrz vystihnout jejich funkci a uzit misto nich elementy a
struktury vlastniho jazyka, které by v mife co nejvétsi mohly byt jejich substituty

. . RV
a ekvivalenty stejné vhodnymi a a¢innymi.*

Podle Jitiho Levého jde v prekladatelské problematice predevsim o vztahy:
a) mezi jazykem origindlu a ptekladu — zde se vyuziva vysledki srovnavaci
jazykovédy;
b) mezi obsahem a formou v pfedloze (odhadovani estetické funkce cizi formy) i
v piekladu (hledani ekvivalentni formy pro ¢eskou stylizaci) — zde se pracuje
metodami literarni védy, srovnavaci stylistiky a poetiky;
¢) mezi vyslednou hodnotou dila ptivodniho a ptekladu — zde se pracuje

metodami literarni kritiky.”

6 JiE{ Levy, Uméni piekladu, nakladatelstvi Ivo Zelezny, Praha 1998, str. 28
7 Jifi Levy, Uméni piekladu, nakladatelstvi Ivo Zelezny, Praha 1998, str. 53
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2. Preklad odborného textu

Odborny jazyk si zaklada na ptesnosti a proto 1 u piekladu odbornych a védeckych texti
musi byt na zachovéni piesnosti kladen velky duraz. Ptekladatel/ka musi dbat na
dodrzovani odborného nazvoslovi a pii ptekladu mezinarodnich smluv a dohod se musi

fidit mezinarodnimi normami pirekladu.

Prekladatel/ka mlize pti piekladu odbornych textl narazit i na ndzvy instituci nebo mistni
nazvy. Obecné plati, ze pokud existuje odpovidajici ekvivalent v cilovém jazyce, ndzev
vyskytujici se ve zdrojovém jazyce je do cilového jazyka pielozen. V opaéném piipadé,
tedy neexistuje-li odpovidajici ekvivalent, je ndzev ponechan v ptivodni podob¢ a
popiipade doplnén prekladatelovou pozndmkou nebo vysvétlivkou. Podobné situace fesi

kazdy/a ptekladatel/ka individualné a tidi se citem a zkuSenosti.

V dnesni ,,globalizaci posedlé® dobé¢ se 1 do Ceského jazyka dostavd mnoho mezinarodné
pouzivanych vyrazi, které existuji jako synonyma k vyrazim ¢eskym, napt.:
vyvoz/export, dovoz/import, podrobnost/detail, zaleZi jen na piekladateli/ce, ktery vyraz
pro sviyj pieklad zvoli, v odbornych a védeckych textech jsou ale upfednostiiovany

vyrazy mezinarodni.

Pti ptekladu z anglictiny si musi prekladatel/ka dat pozor na nékteré problémy. Velmi
Casto se objevuje tendence zachovévat ¢asovou souslednost, velké mnozstvi
ptivlastiiovacich zdjmen a pasivni konstrukce, kterych ptedevsim odborna anglictina
pouziva velmi hojné. Nedostatkem ptekladu je i tendence zachovat slovosled zdrojového
jazyka v cilovém jazyce. VZdy se snazime najit vhodné ekvivalenty a nikdy

nepiekladdme idiomy nebo rtizna piislovi doslova.

Tuto kapitolu vystizné shrnuji piekladatelské zasady zformulované v roce 1540 Etiennem
Doletem (1509 — 1546), francouzskym ucencem a piekladatelem, v monografii ,, Maniere
de bien tradiure d’une langue en [’antre “, které plati dodnes.

1) Ptekladatel musi dokonale rozumét obsahu a zdméru autora, kterého preklada.
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2) Prekladatel by mél dokonale znat jazyk, z né¢hoz preklada, a stejné vyborné znat i
jazyk, do néhoz preklada.

3) Piekladatel by se mé¢l vyhybat tendenci piekladat slovo za slovem, ponévadz takto
nici smysl originalu a kazi krasu jeho vyrazu.

4) Piekladatel by mél pouzivat tvarti obecné béznych v mluveném jazyce.

5) Vybérem slov a slovosledem by mél piekladatel vytvotit uplny celkovy dojem

s piislusnym ,,tonem*.®

2.1. Odborny styl
Mezi zakladni styly kazdého jazyka patii styl publicisticky a styl odborny. Anglicky
nejpresnéjsi zprostiedkovani informaci z védeckého nebo technického oboru.
V odborném stylu je kladen velky diraz na podstatu véci o které text pojednava,
vykonavatel déje neni v tomto pripade podstatny a proto se vétSinou v textech neuvadi.
Strucnost, presnost a neosobnost sdéleni urcité informace také ovliviiuje jazyk odborného

stylu. V odborném stylu je kladen pfedevsim vysoky diraz na ptesnost vyjadieni.

V odborném jazyce se hojn€ pouzivaji predevsim neosobni tvary, napiiklad jmenné tvary
sloves — infinitiv, gerundium, které se do ¢eského jazyka prekladaji pomoci vedlejsi véty,
nebo pticesti a velmi Casto také trpny rod, jehoz pouzivani je obzvlaste typické. V textech

se témét neobjevuji zajmena v 1. osoby ¢isla jednotného.

Hlavni slozkou kazdého odborného textu jsou odborné terminy s vysokym informa¢nim
obsahem. Velmi casto jsou to slozeniny. Dale jsou nedilnou soucasti takového textu
ptislovce (again, however) a ptedlozky a spojky, které urcuji vztahy mezi jednotlivymi
slovy ve vété (after, upon, moreover, aside from, besides, after). Postoj autora k textu je
vyjadifovan ptedevsim slovnimi frazemi typu ,,fo be sure”, “beyond doubt” nebo ,,of
course” apod. Pro vyjadieni pravdépodobnosti se v anglickém odborném textu hojné
pouzivaji spojeni jako naptiklad ,,probably”, ,perhaps®, ,possibly*, ,,apparently* a dalsi.

% ¢

Véty jsou Casto uvedeny spojenimi ,,in the first place”, “basically”, “more specifically”,

¥ Olga Krijtova, Pozvani k prekladatelské praxi, vydavatelstvi Karolinum, Praha 1996
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“to be more exact” nebo ,,with the exception of’. Dal$imi typickymi frazemi odborné

99 ¢ 99 ¢

angli¢tiny jsou naptiklad ,,come in to effect”, “come to light”, “come to decision”, “take
in account”, “give account of”’, “in particular”, “to a certain degree”, nebo ,,in general”.
U podobnych spojeni je pti piekladu dilezité fidit se vyznamem celé fraze, ponévadz

vyznam spojeni je mnohokrat velmi odligny od vyznamu jeho jednotlivych &asti’.

V anglickém odborném textu se hojn¢ vyskytuji sloZzeniny. Angli¢tina, doplnéna Casto
ptidomky ,,business English* nebo ,,international English®, je dnes jako novodoba lingua
franca hlavnim mezinarodnim dorozumivacim jazykem celosvétového dosahu. Proto
pravé v ni vznikaji mnohé nové odborné terminy (velmi casto v podob¢ slozenin), které
pak pouziva cely svét. V anglicting se ale také projevuje velmi silna tendence tyto
odborné terminy zkracovat a odtud se v anglickych odbornych textech setkdvame

s velkym mnozstvim akronymt a zkratek.

SloZené terminy (compounds) se v anglictin€ tvoii nejméné ze dvou slov, slova
zakladniho a slova urcujiciho, které slovo zakladni blize specifikuje. Tyto sloZeniny se
v zasad¢ déli na sloZené terminy s levym nebo pravym piivlastkem. V prvnim ptipadé
vznika slozeny vyraz postupnym rozsifovanim slova (decision-making-process — proces
rozhodovani, state-of-the-art technology — $pickova technologie, apod.), v druhém
piipadé¢ se privlastek vyskytuje az za podstatnym jménem, které urcuje (machine under-
test — testovany stroj). SloZzeniny mohou byt t¢éméf neomezené dlouhé. Protikladem
dlouhych slozenych vyrazl jsou kratka jednoslabicna slova, ktera jsou také soucasti

anglickych odbornych textu.

Dalsi velmi typickou souc¢ésti odbornych textl je pouzivani latinskych pojmi z nichz
nejtypictéjsi jsou napiiklad ad verbum — doslovné, et cetera — a tak dale nebo ex post —
dodatecné. Nesmime ale zapomenout ani na gerundia, kterd jsou v anglickych odbornych

textech vyuzivana velmi hojné snad i proto, Ze jsou schopna plnit funkci témét

? pro uvedeni piikladii anglickych vyrazii v této Easti jsem uzila zdroje: Petr Janata, Piekladame do
anglictiny, Fraus
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kteréhokoli vétného ¢lenu. Pro piekladatele je nutné tyto formy nejen znat, ale byt

schopen je i tvofit.

K tsporné formé anglictiny patii i vynechavani slov, jejichz zachovani neni pro smysl
veéty podstatné, napt.: “As it was stated above.” — Jak bylo uvedeno vyse. nebo ,,The
director said that the results were very encouraging.” — Reditel fekl, Ze vysledky jsou

velmi povzbudivé.

V anglickém odborném jazyce se vyskytuje i mnoho ,,nedtslednosti®, které se tykaji
predevsim slovni zasoby. Existuje celd fada vyznamove¢ blizkych termind, mezi kterymi
neni rozdil dostate¢né definovan (napt.: plate — sheet). Jednoznacné€ neni ani ur¢eno psani
spojovacich ¢arek mezi jednotlivymi ¢astmi slovniho spojeni. Dal$i nesrozumitelnosti by
mohly zplsobit n¢které rozdily mezi britskou a americkou angli¢tinou. Velmi ¢asto jde o
rozdily vécné a proto pro odborny text velmi dilezité, objevuji se i rozdily formalni

tykajici se predevsim rozdilného psani slov.

Rozdily mezi britskou a americkou anglictinou:

Britska anglictina Americka angli¢tina Cesky ekvivalent
petrol gasoline benzin
milliard billion miliarda
lift elevator vytah
trunk line long-distance line dalkové vedeni
earth ground zemé, uzemnéni

Nekteré slozené a ustalené vyrazy a odborného anglického textu:

self-supporting roof samonosna stfecha

long-lasting relief dlouhotrvajici uvolnéni
rapidly-growing economy rychle rostouci ekonomika
fully-automated-system pln€ automatizovany systém
difficult-to-master language obtizny jazyk, jazyk, ktery je t€¢zké se
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naucit

off-duty worker

pracovnik mimo sluzbu

under construction

ve vystavbé

fast-moving market

rychle se ménici obchodni prostredi

value-added tax (VAT)

dan z ptidané hodnoty (DPH)

ever-growing charges

stale rostouci poplatky

check-in odbaveni
co-worker spolupracovnik
as a result v dusledku toho

be concerned at

byt znepokojen kviili cemu

on behalf of v z4jmu
reach one’s purpose dosahnout svého cile
beyond doubt bez pochyby

Zdroj: Petr Janata, Piekladame do angli¢tiny, Fraus a Continental Airlines — Annual Report 2003

2.2. Pieklad finan¢nich texti
Finanéni a ekonomické texty, kterymi jsou naptiklad obchodni smlouvy, obchodni
korespondence, zapisy z obchodnich schlizek, vyrocni zpravy a dalsi, maji stejnou
charakteristiku jako kterékoli jiné odborné texty. Proto se i k jejich ptekladu ptistupuje
podobnym zplisobem a vztahuji se na néj obdobna pravidla. Stejné tak jako pro ostatni
odborné texty je i pro finan¢ni texty pfizna¢né jmenné vyjadiovani, prevladani
podstatnych jmen nad slovesy, ¢ast¢jsi uzivani jmennych tvari slovesnych, jakymi jsou
napiiklad pfidavna jména slovesna, pfechodniky a infinitivy. DileZité postaveni maji i
podstatnd jména slovesna, kterd nevyjadiuji d¢j, ale stalé vlastnosti a kvality pfedmétu.
Také deverbativa se v téchto typech textli nachdzeji pomérné Casto. I pro finan¢ni
odborny styl je typické abstraktni a zevSeobecnujici vyjadfovani. Tento rys je dan
pouzivanim vét se vSeobecnym nebo neurcitym podmétem, vét bezpodmétnych nebo
pasivnich konstrukci. Po morfologické strance je jednozna¢né dominantni uzivani 3.
osoby, ¢isla jednotného nebo mnozného v ptritomném ¢ase vidu nedokonavého atd. |

tomuto typu odborného stylu chybi obrazovost vyjadieni a projevuje se snaha o co

vvvvvv
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prekladu vyvarovat pouzivani prvkii emocionality a expresivity a myslenku by mél

vyjadrit objektivné a jednoznacng.

Financ¢ni odborny styl je specificky tim, Ze je zde zahrnuto n¢kolik oblasti jako naptiklad

finan¢nictvi, bankovnictvi a obchod. Tyto oblasti produkuji informace jak pro odbornou

tak 1 pro neodbornou vefejnost, tomu musi byt ptizptisobeny i texty. Vétsina finan¢nich

textt urCenych laické vetejnosti obsahuje ndm srozumitelnou slovni zasobu, kterou

zname z novin a kazdodenni finan¢ni praxe. Naproti tomu texty pro odbornou vetejnost

jsou plné odbornych termind, které nemusi byt pro laickou vefejnost zcela srozumitelné.

Nasledujici tabulka obsahuje n€kolik vybranych financné-ekonomickych terminti

v anglickém 1 ¢eském jazyce.

assets aktiva
current assets kratkodoba aktiva
non-current assets dlouhodoba aktiva

trade and other receivables

obchodni pohledavky a jiné pohledavky

equity vlastni kapital
reserves fondy
registered capital zakladni kapital

retained earnings

kumulované zisky

trade and other payables

obchodni zadvazky a jiné zavazky

tax liabilities

danové zavazky

minority interest

mensinovy vlastni kapital

depreciation and amortization expense

odpisy dlouhodobych aktiv

impairment of PP&E (property, plant and

sniZzeni hodnoty hmotného majetk

equipment) (pozemkd, budov a zafizeni)
dividends dividendy
cash flow penézni tok, hotovost, penézni prostiedky

cash balance

stav penéz, penézni bilance

the balance sheet

rozvaha, bilance, vysledovka
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float management fizeni penéz na ceste, fizeni penéznich tokl

short-term investment kratkodobé investice

marketable securities trzni cenné papiry, prodejné cenné papiry

2.3. Preklad pravnich textii
Pteklad pravniho jazyka je velmi specifickou strankou piekladu. Nejenze sdm pravnicky
text je hodné odlisny od jinych textd, ale na prekladatele jsou kladeny velké naroky co se
tyCe srozumitelnosti, jednoznacnosti pielozeného textu a shodé textu ve v§ech bodech

s originalem.

Pravni jazyk mé urcitou strukturu, podle které se tvoti kazdy pravnicky text. Pravnické
texty pouzivaji vyrazy typické pro jazyk prava, ale v textech se velmi ¢asto objevuji i
vyrazy obecného zakladu a dalSich odbornych styli (jako naptiklad terminy politické,
ekonomické, 1€karské nebo i technické). Struktura pravniho textu je zadvazna a proto musi
piekladatel/ka dbat na jeji zachovani, i mald zména by moha mit za disledek zménu

celého vyznamu textu.

Kazdy pravni jazyk je postaven na socialni, politické a historické riznorodosti
jednotlivych stati, kterd odraZi nazory, zaméfeni a zvyklosti kazdého jednotlivého
naroda. Tyto rozdily a slozky pravniho jazyka jedné zemé jsou ziidkakdy srovnatelné se
slozkami jazyka jiné zemé. To klade vysoké naroky na ptekladatele, pro kterého je tudiz
nezbytnou nutnosti pii prekladu pravnich textl, mit alespon zakladni znalost obou
pravnich systémil a snazit se o jejich pfevod tak aby, byl srozumitelny lidem Zijicich

v urcitém prostiedi, ale pfitom jejich vyznam zlstal nezménén. Piekladatel/ka také musi

dodrzovat urcité povinné normy pravniho jazyka a vyhnout se vyznamovym posuntim.

vvvvvv

Pravni jazyk je typicky pro svou vyznamovou piesnost, jednoznacnost, stru¢nost,

. , , . y , 1 v R
srozumitelnost, ustalenost, Gstrojnost, ukonnost a neexpresivnost 0 Vsechna tato kritéria

19 Neexpresivnost je dodrzovana u viech pravnich textt s vyjimkou pravni rétoriky a v preambulich Gstav a
zakonikd, kde se naopak expresivnich vyrazli uziva velmi hojné.
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musi byt zachovéna i u prekladu. Pravni a politické pojmy a ndzvy instituci se vyvijeni a
méni mnohem rychleji nez pojmy s kterymi pracuji exaktni védy. I to piedstavuje pii
piekladu text mnoha tskali. Dal§im zdrojem problémt mohou byt vedle rozlisnosti
pravnich systému i rozliSnosti jazykové. Piekladatel/ka se pti prekladani musi snazit text
prevést tak, aby nejen systémové prvky, ale 1 prvky jazykové odpovidali jazykové normé
cilového jazyka. Praci by prekladateli mélo uleh¢it nékolik jednoduchych zasad. Prvni
zéasadou je neprekladat, ale vyhledat odpovidajici ekvivalent v cilovém jazyce, ktery
odpovida jak systémovym, tak jazykovym normdm. Druhou zasadou je vytvdret novy
termin jen tam kde je to nebytné nutné naptiklad proto, ze v cilovém jazyce neexistuje
vhodny ekvivalent. Tento problém mtiZe nastat napiiklad u nazvi instituci. Pfi tvorbé
terminu je ale nutné dodrzovat normy jazyka pro ktery je termin tvofen. Tteti zasada se
tyké prekladani slovnich spojeni a viceslovnych terminii, pti jejichz ptekladu je nutné

brat v potaz terminologickou a lexikalni rozdilnost obou jazyki.

V nasledujici tabulce jsou uvedeny pieklady nékterych termint pravni terminologie.

A corporation shall, not later than seven Spole¢nost musi do sedmi dni. ..

days...

No person shall be appointed as a trustee... |Nikdo nesmi byt ustanoven
opatrovnikem...

supreme legislative body nejvyssi zédkonodarny organ

approximation of laws sblizovani prava

trade register obchodni rejstiik

conviction record trestni rejstiik

contract smlouva

International Court of Justice Mezinarodni soudni dvir

contractual capacity zpusobilost k pravnim ukoniim

Economic and monetary union Hospodatskd a ménova unie

multiple ownership spoluvlastnictvi mnoha vlastnik

Zdroj: Michal Tomasek, Pieklad v pravni praxi, Linde Praha a.s., 2003
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2.4. Preklad textii Evropské unie
S preklady pravnich ptedpisti Evropského spolecenstvi se u nas ve velké mife setkavame

az po roce 1989.

,Pravni projevy Evropské unie vychazeji z obecné slovni zasoby narodnich jazykd,
jsouce doplinovany na zaklad¢ doplitkové odborné kompetence, ziskané procesy praktické
¢innosti organit EU. Pouzivani jednotlivych pravnich projevii ma socialni a kulturni
rozmér a slovnik evropského prava, ¢ili prava ES, se neustéle vyviji, obnovuje a dopliuje
v zavislosti na tom, jak potfeba novych vyrazl vyvéra z ptirozenych potieb, zejména

Iy 12 v v r 11
hospodatského Zivota soucastné Evropy.*

Cilem prekladi je tvorba takovych texti, které se stylisticky a po vSech ostatnich
strankach co nejméné odlisuji od Ceskych pravnich texti, ale zaroven takové, které se

vyznamove co nejvice shoduji s vychozim textem zdrojového jazyka.

Zakladni pozadavky na pieklad téchto textli jsou stejné jako pozadavky na pieklad
jakéhokoli jiného odborného textu. Je to pfedevsim jednoznac¢nost a presnost cilového
textu. Prekladatel by mél ptelozit vSechny informace dulezité pro smysl vyjadieni, ale
vyvarovat se pouzivani ,,faleSnych skladebnych dvojic, ke kterym ,,1aka* predevsim
pieklad z anglického jazyka (napf.: ,,program Komise na ochranu vody*“, ,,nebezpeci
ptipravku pro zdravi*).'? Dale pak je nutné zachovat jednotnost v pouZivani termini.
Obvykly nézor, Ze pouzivani stale stejnych slov v textu je slohové nepiipustné nebo
nevhodné u piekladu odbornych textti neplati. U tohoto typu textli je naopak
bezpodminecné nutné zamezit obménovani termind, pouZzivat stale stejné vyrazy,
standardni vazby a drzet se nejpouzivangjSich vazeb béznych pro tento styl textd. Dale je
zapotiebi texty prekladat srozumitelné. VEtSin€ prekladl na srozumitelnosti ubira velké
mnozstvi po sob¢ jdoucich podstatnych jmen slovesnych (napf-.: ,,za i¢elem usnadnéni
provadéni opatfeni®)'?, k Semuz nas vétsinou svadi anglicky administrativné byrokraticky

ufedni jazyk. Tomuto jevu se da pfedchazet zestru¢nénim formulace nebo vloZenim

""Michal Tomasek, Pieklad v pravni praxi, Linde Praha a.s., 2003, str. 13
12 Pokyny pro pieklad pravnich predpisti ES, (online), http://isap.vlada.cz
1% Pokyny pro pieklad pravnich ptedpisti ES, (online), http://isap.vlada.cz
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vyrazu, ktery text zjednoznacni. V neposledni fad¢ je také tieba se u piekladu pravnich
predpisti Evropského spolecenstvi vyhybat expresivnim, zastaralym nebo slangovym

vyrazam, které v odborném textu nemaji misto.

Jako u kazdého odborného textu by méla byt i u ptekladu pravnich predpistt Evropského
spolecenstvi zachovana graficka forma predlohy. To se tyka formy pisma, umisténi
nadpisl, mezer mezi odstavci. Text piekladu se od predlohy nesmi liSit ani ve
strukturovani textu, rozdéleni do kapitol a odstavcl. Velmi Casto se v pravnich textech
objevuji velmi dlouhd nepiehledna souvéti. Jejich rozdéleni do nékolika kratSich a
jednodussich vét by se nam mohlo zdat logické a spravné, ale u prekladu takovychto
textli to vSak neni mozné. Dodrzeni shodnosti struktury pfekladu a ptivodniho textu je
dilezité predevsim proto, Ze v pravnich piedpisech se velmi ¢asto objevuji odkazy na
body nebo véty jednotlivych odstavcl a zmény ve struktufe textu by mohli vyvolat

problémy.

I pfi odchyleni se od originalu v samotné vété je nutné pro to mit divody. Jednim z nich
by mohlo byt vétné ¢lenéni textu v ¢estiné a ptizpisobeni si textu tak aby vznikl souvisly
a logicky text. Ne vzdy je vsak takovato iprava nezbytné nutna a zachovani vétného
¢lenéni originalu ¢asto usnadnuje orientaci v textu pii nasledujici revizi nebo dohledavani

v textu.

Ostatni prvky textu, jako napftiklad pravopis, se fidi pravidly ¢eského pravopisu. Také
pouziti data a uvozovek se ptizptisobuje ¢eskému standardu a neni nutné zachovéavat tvar

pouzity v piedloze.

Nasledujici tabulka obsahuje ptiklady vybranych formulaci tykajicich se pieklada text
ES.

the European Communities (EC) Evropska spolecenstvi (ES)

the European Economic Community (EEC) | Evropské hospodaiské spolecenstvi (EHS)

the Council of the European Community Rada Evropského spolecenstvi

the Council of the European Union Rada Evropské unie
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the European Court of Justice (ECJ)

Evropsky soudni dvir

the Treaty establishing the European
Economic Community (the EEC Treaty)

Smlouva o zalozeni Evropského
hospodaiského spolecenstvi (Smlouva o

EHS)

the Treaty on European Union (the Mastic

Smlouva o Evropské unii (Maastrichtska

Treaty) smlouva)
the Single European Act Jednotny evropsky akt
directive smérnice

first Council Directive

prvni smérnice Rady

Green Paper

Zelena kniha

Commission notice

oznameni Komise

regulation natizeni
resolution usneseni
statement prohlaseni
White Paper Bila kniha
Regulation No 29 Naftizeni ¢. 29

Council Directive of 20 December 1985

Smérnice Rady ze dne 20. prosince 1985

on... 0...
preamble predmluva, preambule
subheading podzahlavi, pod¢islo, podpolozka
subindent pododrazka

basic provisions

zakladni ustanoveni

field of application

oblast ptsobeni

application countries

kandidatské zemé

national law

vnitrostatni pravni piedpisy

texts of provisions of national law

znéni vnitrostatnich pravnich predpist

waiver

zieknuti se

without prejudice to

aniz je dotCen

Zdroj: Pokyny pro preklad pravnich predpist ES, (online), http://isap.vlada.cz
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3. Analyza prekladu

V této kapitole se budu vénovat analyze piekladu ve vztahu k originalnimu anglickému
textu vyroéni zpravy letecké spole¢nosti Continental Airlines'* a problémiim, které
vyvstaly v pribéhu prekladu jako naptiklad otdzce terminologie, odliSnosti v kulturnich

prostiedich a otdzce ptizplsobeni cilového textu ceskému jazykovému prostiedi.

Vzhledem k informativni funkci textu origindlu a zfejmé orientaci na recipienta je text
originalu formulovan tak, aby vychazel vstiic ¢tenaii a kultute pro kterou byl ur¢en. Toto
hledisko muselo byt zohlednéno i pii piekladu. Proto prvoradym cilem piekladu bylo
predevsim piedani informaci tak, aby byli pro pfijemce piijatelné a srozumitelné.
Vzhledem k tomu, Ze text je ur¢en odborné vetejnosti, v textu se vyskytuje fada

odbornych terminti a pojmu z oblasti letectvi, €etnictvi, ekonomiky a finan¢nictvi.

Préace ptrekladatele/ky se zaklada piredevs§im na porozuméni textu jako celku, vzajemnym
vztahlim mezi jednotlivymi syntaktickymi ¢astmi véty a smyslu celého textu. Proces
prekladu neznamena piekladat slovo od slova, ale zachytit a ptevést hlavni myslenku
vychoziho textu. Tato prace je mnohdy velmi naro¢na a samotnym piekladem nekonci.
Dulezité je cilovy text jesté nékolikrat precist a ,,vychytat* vSechny nedokonalosti, jako
napftiklad zachovani slovosledu vychoziho jazyka, nediisledné dodrzovani termint,
nejednotna grafickd Gprava jednotlivych ¢asti cilového textu, nedodrzenéd shoda podmétu
s prisudkem, plynulost textu a dal3i stylistické chyby. Ctenéf textu v cilovém jazyce by

m¢él mit pocit, Ze ¢te text v pivodnim jazyce.

3.1. Podstatna jména
U piekladu odbornych textd mohou nastat nejriznéjsi problémy se kterymi se musi
prekladatel/ka vyporadat. Jednim z takovych problémt muze byt pieklad nazvi funkcei a
pozic jednotlivych zaméstnancl ve spole¢nosti, s ¢imzZ jsem se pii prekladu vyrocni

zpravy letecké spolecnosti Continental Airlines také setkala. Dnes je jiz téméft pravidlem,

1 Veskeré piiklady uvedené v 6. kapitole (Analyza piekladu) jsou vybrané ze zdroje: Continental Airlines
— Annual Report 2003. (viz piiloha)

30



ze velké dynamicky se rozvijejici firmy nebo zahrani¢ni firmy pouzivaji i u nas anglické
nazvy pro oznaceni pozic zaméstnancu. Piekladatele/ku to pak stavi pfed rozhodovani
zda ma ponechat anglické nazvy pozic nebo se pustit do jejich prekladu. V prekladu
vyro¢ni zpravy jsem zvolila variantu ¢eskych nazvii pozic, protoze jsem toho ndzoru, Ze
anglické ekvivalenty jsou nejednoznacné, vezmeme-li v tivahu, Ze rizné nazvy pozic
mohou znamenat stejnou pozici a vse zalezi pouze na té ¢i oné firmé, a ze je zde stale
dost potencionalnich Ctenati textu v cilovém jazyce, pro které by byly anglické pojmy

(jako naptiklad Managing Director nebo Chief Operating Officer) nesrozumitelné.

Dalsi problém miize nastat i pti prekladu zdanlivé jednoduchych vyraza. V tabulkach
v celé vyrocni zpraveé firmy Continental Airlines se vyskytuje v zavorce slovo ,,Loss®.
Prekladatel/ka si musi dat pozor na skute¢ny smysl tohoto slova a nepiekladat ho mylné

jako ,,pokles* ale v jeho pravém slova smyslu jako ,,ztraty*.

Text vyro¢ni zpravy ma piedevsim odborny charakter, ktery je podepten Castym
uzivanim odborné terminologie z leteckého, ale predevsim z ekonomického prostiedi a
ucetnictvi. Mnoho odbornych termintl je tvofeno dvéma nebo i vice slovy, napt.: check-in
— odbaveni, value-added tax — dan z ptidané hodnoty, fast-moving — rychle se ménici,
ever-growing — stale rostouci. Nékteré ¢eské terminy, které jsou tvoteny pro potieby
leteckého primyslu mohou mit i tak zvlastni tvar jako naptiklad novotvar osobomile
(passenger-mile). Spolecnost Continental Airlines nedisponuje piekladatelskym
manudlem a proto jsem k prekladu téchto termint vyuzila slovniky, jejichz seznam je
uveden na konci bakalafské prace mezi bibliografickymi udaji. Nékteré vybrané pojmy
jsou uvedeny v nasledujicich tabulkach. Glosat ostatnich tématicky zaméienych

odbornych nebo ¢asto se vyskytujicich pojmi je zatazen v ptilohéch bakalatské prace.

Letecka terminologie:

airport hub uzlové letisté

cargo flight nakladni let

cargo handling odbavovani nakladu
check-in odbaveni
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codesharing

spole¢né oznacovani leteckych linek

first officer

prvni dustojnik (druhy pilot)

fleet

flotila

flight attendat

palubni privodci, stevard/ka

interline conection

ptipoj na linku jiné spolecnosti

interline hub

uzlové letisté s navaznymi lety riznych

spole¢nosti

low cost carrier

nizko-nékladovy dopravce

mileage

proleténa/letova vzdalenost

misshandled baggage

ztracené zavazadlo, zavazadlo nendsledujici

majitele

on-time performance

provoz bez zpozdéni, pravidelnost provozu

passenger capacity

pocet sedadel, sedadlova kapacita

passenger load factor

mira vytizeni v osobni dopravé

passenger-mile available

nabidnuta osobomile

revenue passenger load factor

mira obchodniho vytiZeni platicimi

cestujicimi

Ekonomicka terminologie (GCetnictvi):

annual report

vyroéni zpréva (o hospodateni podniku)

cash equivalents

penézni ekvivalenty

cash flow

tok pen€z, hotovost

commitment

zavazek

common stock

kmenova akcie

current liabilities

bézna pasiva

Generally Accepted Accounting Principles
(GAAP)

vSeobecné piijaté ucetni zdsady (podvojné

ucetnictvi)

chairman of the board

predseda predstavenstva

chief executive officer (CEO)

vykonny feditel (GB), generalni
tfeditel/prezident spolecnosti (US)
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interest rate

urokova mira

managing board

predstavenstvo, spravni rada

minority interest

mensinovy vlastni kapital, menSinova tcast

receivables

pohledavky

redeemable

splatitelny, umoftitelny

restricted cash

omezené penize, omezend hotovost

SEC (Securities and Exchange

Commission)

komise pro cenné papiry a burzy v New

Yorku

short-term investment

kratkodoba investice

treasury bill

statni sménky

treasury bond

statni obligace (dluhopisy)

treasury note

statni pokladni¢ni poukazka

unit revenue

pfijem na jednotku

value-added tax (VAT)

dan z ptidané hodnoty (DPH)

Zdroj: Continental Airlines — Annual Report 2003

Ve zdrojovém jazyce se vykytuji i slozena slova, ktera nemaji s leteckou nebo financni

terminologii nic spolecného, ale jsou zajimava svym pravopisnym vyvojem, napf.:

guardrail. Je to slovo, které se dfive psalo samostatné jako guard rail a postupem Casu se

psalo jako velké mnozstvi slozenych podstatnych jmen v odborné angli¢tiné s pomlckou

mezi obémi slovy guard-rail. Stale jesté se setkavame v riznych textech se vSemi

moznostmi psani.

Pii piekladu odbornych terminti mtize ptekladatel/ka narazit i na dalsi problém. Terminy

zdrojového jazyka se nemusi vyskytovat v jazyce cilovém nebo naopak jeden vyraz

zdrojového jazyka odpovida vice sloviim jazyka cilového, napt. asset miize znamenat

aktivum, jméni nebo majetek, expenses odpovidaji ndkladiim, vydajim, vyloham.

Vzhledem k tomu, Ze ekonom vidi velky rozdil mezi pojmy ,,naklady* a ,,vydaje®, stavi

to prekladatele/ku do nelehké pozice. Prekladatel/ka zde musi rozhodnout jaké slovo

zvolit a zda by prave ta ¢i ona volba nemohla ovlivnit mysleni a rozhodovani ekonoma,

vezmeme-li v tvahu, Ze vlivem Spatného piekladu, naptiklad vyroéni zpravy, by mohli
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vzniknout zdvazna nedorozuméni nebo pravni spory. Velkou vyhodou a pomoci pfi
takovém rozhodovani je ptekladatelova znalost oboru, ale nékdy ani na zékladé kontextu

vychoziho textu neni mozno spravny pieklad terminu s jistotou urcit.

Zaludnym muze byt i pfeklad nékterych zdanlivé jasnych pojmi jakym je napf.:
concession (viz ptiloha A str. 18). Piekladateli/ce se zde nabizi velmi snadnd moznost
pielozit tento termin jako ,.koncese®, ale tento pieklad by byl v tomto piipad¢ naprosto
nespravny. Prekladatel/ka si musi uvédomit rozdilnost obou pojmt a nejen pohodIné
vyuzit prvniho anglicizmu, ktery se zde nabizi. V tomto ptipadé je vhodnéjsi pieklad jako

,Lustupek® nebo ,,uleva“ (viz ptiloha B str. 19).

S postupem doby a vyvojem jazyka i védy a primyslovych odvétvi se zacina objevovat
mnozstvi nove vzniklych slov. Tato nova slova jsou velmi Casto piejata do CeStiny a
pouzivana jako jediny zplsob pro vyjadieni nékterych véci nebo jsou uzivana jako
synonyma ¢eskych ekvivalentl. S prvnim pfipadem se setkavame predevsim zabyvame-li
se pocitacovou technikou, ale i v textu piekladané vyro¢ni zpravy se takova slova
vyskytla, napt.: leasing. V druhém ptipadé se takova slova vyskytuji téméf vSude kolem
nas. Také v textu vyro¢ni zpravy letecké spolec¢nosti Continental Airlines se vyskytlo
nékolik slov u kterych ma prekladatel/ka moznost volby mezi ekvivalentem prevzatym

z anglického jazyka nebo slovem ,,ryze* Ceskym, napt. management, manager, meeting,
export, import, runway. Piekladatel/ka se pak dostava k otazce, zda takové slovo prevzit
v jeho ptivodni pravopisné podob¢ nebo jej ceskému psani pfizpusobit, napt. manazerstvi,
manazer, mitink. Cesky jazyk je o takovéto slova neustale obohacovan. V prekladu
vyro¢ni zpravy letecké spoleCnosti Continental Airlines jsem se vzdy snazila pouzivat
slova ¢eska a pokud bylo nutné pouzit slovo ciziho ptivodu alespoii jeho pravopis
ptizplsobit Ceskym pravopisnym pravidlim. I kdyZ vétSina prevzatych slov je jiz dnes
Siroké vefejnosti zndma, domnivam se ze presto je pouzivani ¢eskych slov vhodnéjsi a

pro ¢tenaie cilového textu srozumitelné;si.

Dalsi vyzvou pii piekladu odbornych textti mohou byt odlisnosti jednotlivych praktik

v ekonomické, ucetni a pravni praxi. Neziidka byva jednodussi uzity akronym pochopit
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nez ho pielozit a to pfedevsim proto, Ze se v naSem systému nevyskytuje, napt.: JAM —
International Association of Machinists — organizace pusobici ve vice nez 200 sektorech
prumyslu a poskytujici informace o pravech zaméstnanct, TWU — Transport Workers
Union of America — organizace zastupujici zaméstnance vefejné dopravy, leteckych
spolecnosti, Zeleznic. Pfekladatele/ku to tak stavi pred problém, zda akronym vysvétlit
v dodate¢nych poznamkach a nebo piedpokladat ¢tenafovu znalost ciziho systému. Pti
takovém rozhodovani je mnohdy urcujici pro koho je dany preklad urcen. V prekladu
vyro¢ni zpravy Continental Airlines jsem volila prvni moZnost, moZnost vysvétleni
terminu v dodatecné poznadmece, protoze dle mého nazoru ne kazdy ¢tenai cilového textu

je znaly zkratek a akronymi uzivanych v americkych realiich.

Pti ptekladu se piekladatel/ka nevyhne ani geografickym ndzviim, nazviim instituci,
napft.: IRS —americka danova sprava, apod. Nazvy instituci a organizaci se vétSinou
(pokud neexistuje presny ¢esky ekvivalent) doplnuji vysvétlivkou (pf. viz vyse).
geografické nazvy se dle zazitych ptekladatelskych zvyklosti obvykle nechéavaji

v puvodnim jazyce, vyjimkou jsou vzité ¢eské vyrazy nebo velmi znamé mista jako
napiiklad New York nebo Houston. I pfesto, Ze jsou tyto nazvy, nebo prave proto,
vkladany do ¢eského textu musime je skloniovat a sklonovani cizich jmen a nazvi mtze
byt nékdy velmi zradné. To lze fesit prostym vlozenim slova ,,mésto* prave pred nazev
meésta, ktery je pak zachovan v nominativu, ale nelze to vzdy. Naduzivani nékterych
,pomocnych* slov by mohlo rusit plynulost a stylistiku textu. Mnohdy by takova
poznamka mohla byt i nadbytecna.

V textu zdrojového jazyka se také vyskytuje mnozstvi akronymu a zkratek. Pokud se
jednalo o zkratky, které byly soucasti nazvu letky nebo letadla, jako napiiklad DC 10-30,
ATR-42 nebo EMB-120, nebo o zkratky mezinarodné€ uzivané, jako napiiklad GAAP,
ponechala jsem je v pivodni podobé. Ostatni zkratky (pro které neexistuje v cilovém
jazyce dostate¢né frekventovany a srozumitelny ekvivalent), jako napiiklad ,,IRS* —
americka danova sprava, byly pfevedeny do ¢eského jazyka, aby byla zachovana
srozumitelnost textu i pro ¢eského Ctenare. Zkratky uradii nebo organizaci jako TWU a

IAM byli rozepsany do plnych nazvi bez ptekladu a byly doplnény vysvétlivkami (viz
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vyse). Neékteré akronymy a zkratky jsou pro amerického ¢tenaie tak bézné a zazité (jako
u nas naptiklad OSVC), Ze se v textu nevyskytuje jejich rozepsana podoba. Diive to pro
piekladatele mohlo znamenat zdlouhavé hledani, protoZe ani ten nejlepsi slovnik zkratek
nepojme zkratky vSechny. Dnes ma ptekladatel/ka préaci velmi ulehéenou dostupnosti
mnoha informaci na internetu, diky kterému se takové hledani vétSinou stava jen

chvilkovou zalezitosti.

I kdyz zdrojovy jazyk je pro piekladatele dilezitym vychodiskem, vétSinou vychazeji
ptrekladatelé svymi piekladatelskymi feSenimi vstiic cilovému Ctenaii a tim i cilové
kultufe a to predevsim v oblasti cizich mérnych a ménovych jednotek. V textu vyrocni
zpravy letecké spole¢nosti Continental Airlines se z cizich jednotek vyskytuji galony,
stopy (feet) a ménova jednotka americky dolar. Z diivodu vSeobecné zndmosti a tudiz i
srozumitelnosti jsem se rozhodla zachovat vSechny uvedené sumy v americkych dolarech
a neptrevadét je na Ceskou ménu. Co se tyce ,,galoni™ a ,,stop®, uvedené miry jsou taktéz
ponechany v piivodni podobé¢, ale ptfi prvni zmince je v cilovém jazyce vyjasnén jejich

pomér k ndm zndmym mérnym jednotkdm v pozndmce pod Carou.

3.2. Zajmena

Prvnim jevem textu origindlu tykajicim se zdjmen, o kterém bych se chtéla zminit, je
velmi Casty vyskyt pfivlastiovacich zajmen, coz je velmi typicky jev pro anglicky jazyk i
ostatni jazyky germanského ptivodu. Vzhledem k tomu, Ze v ¢eském jazyce neni
pouzivani pfivlastiiovacich zajmen tak ¢astym jevem byla v piekladu vétSinou
vynechana. Vyjimku tvofi mista, kdy byla pfivlastiiovaci zdjmena diilezitd pro zachovani
srozumitelnosti textu.

Napt.: ...our board of directors has adopted... — ... (naSe) spravni rada

ptijala...(viz pfiloha A str. 17 a ptiloha B str. 18),

...some of OUr competitors... - ...n¢kteti (nasi) konkurenti...(viz ptiloha A str. 12

a priloha B str. 13),

...our annual fuel expense would incease by ... - ... roéni nartst (nasich) nakladt

na palivo o...(viz pfiloha A str. 18 a ptiloha B str. 19),
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ale: ...notes are convertible into our Class B common stock... - ...sménky jsou
preveditelné na nase kmenové akcie tiidy B...(viz ptiloha A str. 26 a ptiloha B

str. 27)

Jen velmi vyjimecné se v textu objevuje pfimé osloveni adresata, to vyplyva z toho, ze
text ma predevs$im informativni a ne apelativni funkci. V tomto piipad¢ je adresat
oslovovan druhou osobou mnozného Cisla a tato forma osloveni je zachovéna i v ¢eském
ptekladu, nebot’ to nejlépe splituje pozadavky ceského prostiedi a ceské gramatiky —
napft.: ...we once again ask you to stick with us... - ...znovu Vas zddame, aby jste nam
zustali vérni...(viz ptiloha A str. 12 a ptiloha B str. 13). V piekladech podobného typu by
se m¢l prekladatel/ka vzdy radéji piiklanét k vykani, protoze ma v ¢eském jazyce pevné
postaveni, nemize nikoho urazit a v nasem kulturnim prosttedi je vykani ustdlenym

prostiedkem pro vice ¢i méné formalni zpiisob vyjadfovani.

3.3. Slovesa
Pokud jde o modalni slovesa, v origindlnim anglickém textu se vyskytuji jen velmi
ziidka, predevSim v prvni €asti zpravy, a to pouze sloveso will ( would) jako pomocné
sloveso k vyjadreni riznych gramatickych slovesnych kategorii, napt. ...terminal E will
serve us well..., ...we will be working hard..., ...we would be recoling..., ...it would
improve our annual operating income.... V Ceském prekladu jsou vSak pouzity budouci

Casy a podminovaci zpiisob dle ¢eskych gramatickych pravidel.

Zvlastni Gcel plni v textu pricesti minulé napt.: (CA) Maintained a domestic RASM....,
Ended the year with..., Achieved record load factor...". P¥i piekladu mé piekladatel/ka
na vybér dvé varianty. Pfi¢esti minulé mize ptelozit do ¢asu minulého, tfeti osoby, ¢isla
jednotného, napt.: (spolecnost CA) udrzela, dokoncila, dosahla), nebo jako zpodstatnélé
sloveso (udrzeni, skonceni, dosazeni). V nasem piipadé byla zvolena druhd varianta,
ktera dle mého nazoru, dodava cilovému jazyku na udernosti a vice se hodi ke stylu

ptelozeni nadpisi (viz nize) jednotlivych odstavci.

' Continental Airlines — Annual Report 2003, front page
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Problematickd mtize byt u pteklada z anglického jazyka jako ze zdrojového jazyka

do ¢eského jazyka jako cilového dokonavost a nedokonavost slovesnych vidid. Vzhledem

k tomu, zZe v anglictin¢ neni dokonavost a nedokonavost vidi definovana, velice snadno

se mize prekladateli/ce stt, Zze prehlédne souvislosti a dojde k posunu vyznamu

v cilovém jazyce,
napt.: These changes were brought on by the significant growth of low cost
carriers, which further eroded the business fare structure and... - Tyto zmény
byly zplisobeny podstatnym néristem nizko-ndkladovych leteckych spolecnosti,
které dale narusSily (ne naruSovaly) strukturu cen a ...(viz ptfiloha A str. 2 a

ptiloha B str. 3).

V textu vyro¢ni zpravy se vyskytuji také frazova slovesa jako napf.: to break even, to
stick with, to shake out nebo to take into account. Frazova slovesa jako takova patii do
sféry hovorovéjsi angliétiny, ale maji své misto i v takovém textu, jakym je tato vyrocni
zprava. Samotna vyro¢ni zprava je psana odbornym jazykem a vyskyt frazovych sloves ji

stylisticky odlehcuje a pfibliZuje ji ¢tenafi.

V neposledni fadé si prekladatel/ka musi davat pozor na pieklad ucelovych infinitiva. I
v tomto piipad¢ by se velmi snadno mohl/a dopustit nepiesnosti v piekladu, nebot’

k zaméné muze dojit velmi snadno, napt. to ensure - ,,abychom zajistili“ / ,,k zajisténi®.

3.4. Frazeologie
I presto, ze je odborna angli¢tina vécna, presna a plna odbornych termind, miizeme
v nékterych textech narazit naptiklad 1 na idiomaticka spojeni. S takovym ptipadem jsem
se setkala 1 v textu vyro¢ni zpravy letecké spolecnosti Continental Airlines. Fraze
»- - -lurched from guardrail to guardrail...”* (viz ptiloha A str. 12) neni spojenim které by
se standardné vyskytovalo v odbornych textech, spise by jsme se s nim mohli setkat
v textech beletristickych. Pieklad podobnych spojeni do ceského jazyka mtize byt

wewvr

tviréi moznosti. Nejlepsi variantou je vzdy volné ptelozit smysl spojeni a nevazat se
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ptesnym piekladem jednotlivych slov. Touto zasadou jsem se fidila i ja a prelozila

spojeni jako ,,...nem¢li zadny cil... (viz ptiloha B str. 13).

Za zminku stoji 1 graficka Gprava textu. Vzhledem k tomu, Ze hlavnim cilem vyro¢ni
zpravy je prehledné a srozumiteln¢ informovat, setkdvame se predevSim v prvni ¢asti
zpravy s mnohymi heslovité vyjadienymi myslenkami a tabulkami. Pti pfekladu se zde
nabizi dvé feSeni. Jednou z piekladatelovych moznosti je prelozit nadpisy doslovng, ale
pravé v tomto piipadé€ je mnohem vhodnéjsi od doslovného prekladu upustit a pokusit se
za pomoci volného piekladu o prevedeni hlavni myslenky ,,hesla®, napt. Working
together works. — Spoluprace se vyplati., Make reliability a reality. — Spolehlivost
skutecnosti, Fly to win — Létanim k vitézstvi, Fund the future — Kapital budoucnosti.
Takovato hesla, kterd vystihuji ideu, jsou prubojnéjsi, Iépe zapadaji do tabulkové

struktury textu a lépe oslovuji ¢tenare.

3.5. Syntax
Odborny text se projevuje dlouhymi a slozitymi souvétimi, kterd jsou n€kdy nejen slozita
pochopit, ale jejichz pteklad je mnohdy velmi naro¢ny. Pro delsi souvéti jsou
charakteristické vycty a vysvétlujici vsuvky, které komplikuji strukturu souvéti,
napt.: ,,The primary effects of deconsolidation of Holdings from our financial
Statements are a decrease in current receivable from Holdings (previously
eliminated in consolidation), a decrease in long-term debt and a decrease in
operation income as a result of the exclusion of Holdings ‘ perating income from
our statement of operations. “ (viz ptiloha A str. 25)
V piekladu jsem se snazila takova souvéti prelozit co nejsrozumitelnéji, nékdy jsem je i
pro vétsi srozumitelnost rozdélila do nekolika jednodussich vét,
napft.: ,,Primarnim u¢inkem dekonsolidace firmy Holdings z finan¢ni zpravy je
pokles kratkodobych aktiv, predevsim kvili snizeni hotovosti firmy Holdings
(dfive eliminované konsolidaci), narast dlouhodobych dluhii a snizeni piijmu
z provozu, coz je diisledkem vylouceni pfijmu z provozu firmy Holdings z nasi

zpravy o ¢innosti®. (viz ptiloha B str. 26)
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Problematika ptekladu dlouhych souvéti je velmi tzce spjata s problematikou prevodu
interpunkce ze zdrojového jazyka do jazyka cilového. Je velmi dilezité, aby
piekladatel/ka pii prekladu dodrzel/a psani interpunkce piedlohy. V opa¢ném ptipad¢ by i
malé odchyleni od origindlu mohlo znamenat podstatnou zménu smyslu celé véty, coz by
mohlo mit, pfedev§im u ptekladu odborného textu, nedozirné nasledky. Vse je ztizeno
odlisSnymi pravidly pro kladeni interpunkce v ¢eském a anglickém jazyce,
napt.: ,,Unlike some of ourcompetitors who have lurched from guardrail to
guardrail, we continued to stay the course and focus on what has made us
successful — clean, safe and reliable air travel that includes the extra features that
people want and are willing to pay for, delivered by employees who are
committed, empowered and invested in the success of Continental. “ — ,,Zatimco
nasi konkurenti nem¢li Zadny cil, my jsme pokracovali v daném sméru a
soustiedili se na to, co nés ucinilo UspéSnymi — Cista, bezpecna a spolehliva
letecka doprava s dodate¢nymi sluzbami, které¢ 1idé vyzaduji a za které jsou
ochotni zaplatit, poskytovand angazovanymi, samostatnymi a zaujatymi
zaméstnanci, kterym zaleZi na uspéchu spole¢nosti Continental.“ (viz pfiloha A

str. 12 a ptiloha B str. 13)

3.6. Stylistika

Dalsim jevem odborného textu, ktery se projevuje i v piekladané vyro¢ni zpravy letecké
spole¢nosti Continental Airlines, je opakovani terminti, ndzva a vazeb, které vede
k ptehlednosti a srozumitelnosti,

napt. As a result, after deconsolidatin, we continue..., The primary effects of

deconsolidation of ..., Additionally, after deconsolidation, we no longer....
Timto jsem se fidila 1 v ptekladu a opakujici se vazby jsem nevynechévala ani nijak
neménila, protoze opakovani vazeb neni v tomto ptipad¢, co se stylu tyce, na zdvadu,

naopak jsou v tomto typu textu zadouci a text zbyte¢né nezatézuji.
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ZAVER

V bakalatské praci jsem se vénovala prekladu anglického odborného textu a jeho
problematice na tirovni teoretické 1 praktické. V uvodni ¢asti jsem se zaméfila na
historicky pfehled ptekladu a na nejvyznamnéjsi osobnosti ¢eského piekladu. V druhé
casti bakalaiské prace jsem se zabyvala problematikou piekladatelské praxe odborného
piekladu zaméteného predevsim na texty z oblasti prava a ekonomie. Nastinila jsem
jednotlivé principy a zakonitosti, které je nutno dodrzovat pii piekladu odbornych texti.
Stézejni ¢asti mé bakalarské prace byl rozbor jednotlivych jazykovych jevil, které se
vyskytly pii piekladu vyroéni zpravy americké letecké spolecnosti Continental Airlines,
jehoz zdrojovym jazykem byl anglicky jazyk a cilovym jazykem Cesky jazyk. Analyzu
ptekladu jsem rozdélila do n€kolika kapitol. Hlavnim cilem analyzy bylo zaméfit se na
jevy se kterymi se miize piekladatel/ka pti prekladu setkavat a ve vztahu k prekladanému
textu vyro¢ni zpravy doporucit lepsi variantu prekladu. Na zékladé prekladu vyro¢ni
zpravy jsem vytvorila glosatr vybranych ekonomickych a leteckych termint,
vyskytujicich se ve zminované vyrocni zprave, ktery je zatazen mezi ptilohy bakalarské

prace.

Prace na této bakalarské praci mi rozsitila znalosti co se tyce teorie piekladu a preklad
vyro¢ni zpravy letecké spoleCnosti Continental Airlines mne obohatil o cenné praktické
zkuSenosti a poznatky. Utvrdila jsem se v tom, Ze dobry prekladatel musi mit nejen
vybornou znalost vychoziho jazyka, ale pfedev§im velmi dobrou znalost jazyka cilového.
U prekladi odbornych texti je také nezbytnou soucasti prekladatelova arzenalu alespon
zékladni znalost oboru, bez které by jen tézko saim porozumél textu, coz je prvnim
ptedpokladem pro pteklad. Preklad nemutze byt dobry pouhym pouzitim piekladového
slovniku. Piekladatel musi pracovat s vykladovymi slovniky a nejrtiznéjSimi ptiruc¢kami a
manualy, které ma dnes jiz vétSina vyznamnych firem. V dnesni dob€ mtize byt i velmi
napomocny internet. Jak jsem sama mohla zjistit, piekladatelska ¢innost je velmi

naroc¢na, zdlouhava a nékdy velmi vycerpévajici.
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V bakalatské praci jsem se pokusila charakterizovat odborny styl a problematiku
prekladu odbornych a védeckych textl pfedevsim v oblasti pravni a ekonomické.
Analyzovala jsem pieklad vyrocni zpravy letecké spolecnosti Continental Airlines a na
zakladé tohoto ptekladu jsem se snazila poukézat na hlavni problematické body prekladu

vyro¢ni zpravy.
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SUMMARY

In my Bachelor Thesis I focused on the translation issues of English technical texts on

theoretical and practical level.

In the first part of the Thesis I focused on the historical overview of translation and
translation techniques and the most important personalities that have influenced the
Czech translation including such translators as Tomas Stitn;’/ ze Stitného, Jan Blahoslav,
Jan Augusta, Jaroslav Vrchlicky, Karel Capek, etc. I tried to give the comprehensive
overview of translation development from its beginnings till present days focusing mostly
on the important periods of this development such as translations of the Bible,
development of translation of technical texts, the most important publishers that have
influenced the Czech translations through the years such as Melantrich or Josef Florian,

and the influence of politics on the translation, etc.

The second part of my Bachelor Thesis deals with the practical issues of translating
technical texts by focusing mostly on texts from the fields of legal and financial
industries that are described in two separate chapters. In the Thesis I tried to characterize
the technical style and issues in translation of technical and scientific texts with focus on
economic and legal texts and outlined particular principles and rules necessary to follow
when translating technical texts. In the second part I also presented examples of different
issues (for example the frequency of use of internationalisms in the translation of
technical texts etc.) in tables with translation of vocabulary that is specific for these
particular technical texts and typical for technical texts in general. For example,
compound words and phrasal verbs. In this chapter I also mentioned the differences
between British and American English, that can be sometimes very significant and

change the whole meaning of the text and gave some examples relating this issue.

The practical part of my Bachelor Thesis consists of an analysis of linguistic issues that
had emerged during the translation process of the Annual Report of American
Continental Airlines. In my analysis I made an effort to address the most problematic

parts of the translation. The source language of the translated report was English and
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target language Czech. On the basis of this translation I also compiled a glossary of some
economic and aviation terms from the Annual Report and enclosed it in the Appendix at
the end of the Bachelor Thesis. The analysis of the translation is subdivided into six
paragraphs, each focusing on different linguistic or grammar issues that had emerged
during the translation. The longest paragraph is the one dealing with Nouns, which is
understandable considering the nature of technical texts with numerous technical terms,

compound nouns, etc.

In the Appendix of my Bachelor Thesis there are three documents. The first document is
the Annual Report of American Continental Airlines in English, the second document is
the Czech translation of this Annual Report and the last document is the glossary of
selected economic and aviation terms compiled from the Annual Report of American

Continental Airlines.

The work on this Bachelor Thesis enabled me to broaden my understanding of the
theoretical framework of translation process and the translation of Annual Report
enriched me of new practical experience. The reading of this Thesis should extend
readers’ understanding of the theoretical issues involved in translation of technical texts
and give them an idea about the variety of issues that could emerge during the translation

of a technical text based on the examples from the translated Annual Report.
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2003 ANNUAL REPORT

Continental Airlines
A Decade of Going Forward

“Working Together” Works



2003 ACCOMPLISHMENTS

FLY TO WIN

* Maintained a domestic RASM
(revenue per available seat mile)
premium to the industry average

* Increased 2003 eTicket sales to
84%, up from 67% in 2002

* Completed installation of eTicket
kiosks in all airports in the conti-
nental United States, totaling
779 units

* Successfully grew continental.com
with sales of more than $1 billion,
81% higher than 2002

FUND THE FUTURE

* Launched EliteAccess product

* Announced expanded alliances
with Delta, KLM, Aeroméxico,
Virgin Atlantic, Emirates, Maersk,
TAP Air Portugal, SNCF French
Rail and SkyWest

* Ended the year with $1.6 billion

in cash and short-term investments

e Identified $500 million in cost
savings for 2004, in addition to
$400 million in cost savings
achieved in 2003

e Achieved highest EBITDAR
margin of peer group net-
work carriers

» Completed Terminal E at George
Bush Intercontinental Airport

Houston

MAKE RELIABILITY A REALITY

e Contributed $372 million to
defined benefit pension plan
* Financed 15 new Boeing aircraft

at competitive rates

¢ Achieved 82% on-time perform-
ance average (DOT) for 2003
 Achieved record load factor
of 75.5%, 1.0 percentage points

above previous record

* Inaugurated continental.com

online check-in

e Achieved 99.2% completion factor,

highest among U.S. airline peers

WORKING TOGETHER

¢ Achieved a record 104 days
of zero flight cancellations
» Complied with all enhanced

security directives

* Named to Fortune magazine’s
list of “The 100 Best Companies
to Work For” for the sixth
consecutive year

* Named to Fortune magazine’s
list of the “Most Admired Global
Companies” for the third

consecutive year

e Named to Hispanic magazine’s
list of “100 Companies Providing
the Most Opportunities for
Hispanics” for the sixth

consecutive year

e Received Great Place to Work

Institute’s “Credibility Award”

 Awarded nine Ford Explorers
to employees with perfect atten-
dance in 2003, marking a total
of 120 new cars given away over
the last seven years

e Paid more than $13 million in

on-time bonuses

FRONT COVER: FIRST ROW L>R: Dan Campbell — 737 First Officer, Jeanette Prairie — Flight Attendant, Shakira Newby — Customer Service Agent,

Lena Perez-Hernandez - Flight Attendant SeconD Row L»R: Veronica Heedles — Airport Service Agent, Dan Storseth — 757 First Officer, Julie Lee —
Flight Attendant, Phillip Davis - RAMS Team Composite Technician THIRD ROW L-R: Victor Diaz — Hot Food Lead, Chelsea, Mark Silbermann -

Flight Attendant, Tamara Stresau — Airport Service Agent, Jason Woo — Lead Customer Service Agent FOURTH ROW L>R: Eve Emile - Customer Service
Representative, Christine Zander — 777 First Officer, Ron Lalk — 777 Captain, Leslie Taylor — Director, State and Civic Affairs, Darnell Beecher —

Flight Attendant, Maria Rodriguez - Flight Attendant



Financiar HiGHLIGHTS

(In millions, except per share data) 2003 2002 2001 2000 1999
Total Operating Revenue $ 8,870 $ 8,402 $ 8,969 9,899 $ 8,639
Total Operating Expenses 8,667 8,714 8,825 9,170 8,024
Operating Income (Loss) 203 (312) 144 729 615
Net Income (Loss) 38 (451) 95) 342 455
Basic Earnings (Loss) per Share 0.58 (7.02) (1.72) 5.62 6.54
Diluted Earnings (Loss) per Share 0.58 (7.02) (1.72) 5.45 6.20
Cash and Short-Term Investments 1,600 1,342 1,132 1,395 1,590
Total Assets 10,649 10,641 9,798 9,208 8,223
Long-Term Debt and Capital Lease Obligations 5,558 5,471 4,448 3,624 3,055
OPERATING STATISTICS

(Mainline jet operations only, excluding
regional jets operated by ExpressJet) 2003 2002 2001 2000 1999
Revenue Passengers (thousands) 39,861 41,016 44,238 46,896 45,540
Revenue Passenger Miles (millions) @ 59,165 59,349 61,140 64,161 60,022
Available Seat Miles (millions) ® 78,385 80,122 84,485 86,100 81,946
Passenger Load Factor © 75.5% 74.1% 72.4% 74.5% 73.2%
Passenger Revenue per Available Seat Mile 8.73¢ 8.61¢ 8.98¢ 9.84¢ 9.12¢
Operating Cost per Available Seat Mile 9.36¢ 9.53¢ 9.22¢ 9.68¢ 9.07¢
Operating Cost per Available Seat Mile,

excluding special items @ 9.45¢ 9.22¢ 9.58¢ 9.68¢ 8.98¢
Average Yield per Revenue Passenger Mile © 11.57¢ 11.63¢ 12.42¢ 13.20¢ 12.45¢
Average Price per Gallon of Fuel 87.18¢ 69.97¢ 78.24¢ 84.21¢ 46.56¢
Fuel Gallons Consumed (millions) 1,257 1,296 1,426 1,533 1,536
Aircraft in Fleet at End of Period © 355 366 352 371 363

9 The number of scheduled miles flown by revenue passengers.

® The number of seats available for passengers multiplied by the number of scheduled miles those seats are flown.

(
(
© Revenue passenger miles divided by available seat miles.
@ Excludes special items that impact operating costs. Special items in 2003 consist of $100 million of MD-80 fleet impairment and a portion

of $176 million for the reimbursement of security fees. Special items in 2002 consist of a $242 million charge for fleet impairment related to
our DC 10-30, MD-80 and turboprop fleets and a $12 million charge to write down our receivable from the U.S. government related to the

finalization of the Air Transportation Safety and System Stabilization Act (“Stabilization Act”) grant. Special items in 2001 included a $124 mil-

lion charge for fleet impairment losses, costs associated with furloughs and company-offered leaves and other items. In addition, special items

included a portion of $417 million grant under the Stabilization Act. Special items in 1999 included a fleet disposition/impairment loss of

$81 million.

© The average revenue received for each mile a revenue passenger is carried.

® Excludes aircraft that were removed from service.
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To Our

Co-workers, Customers & Stockholders:

Airline analysts and news pundits
have labeled network carriers like
Continental “legacy carriers,” as if
all legacy features were uniformly
obsolete and costly. Continental is
proud of its legacies: excellent
employee relations, a world-class
product and reliability, consistent
customer satisfaction and strong

unit revenue. There is nothing obso-
lete about these legacies, and it would
be unwise for us to abandon them,
even during these trying times. We
won't disregard the principles and
practices that have made Continental
a great company, even as we adapt

to meet the intense challenges facing
us today. 2003 was a year in which
Continental’s legacy strengths gave us
a reliable compass heading into a rap-

idly changing industry environment.

High fuel prices, the second Gulf
War and the outbreak of the SARS

2 Continental Airlines

virus had a major adverse effect on
the financial results of Continental
in 2003, but they were not the cause
of the industry’s more fundamental
changes. These changes were brought
on by the significant growth of low-
cost carriers, which further eroded
the business fare structure and a
significant reduction in labor costs

at American Airlines, United Airlines
and US Airways as a result of their

being in or facing bankruptcy.

We reported net income of $38 mil-
lion for 2003, but only after asset-
related gains of $305 million from
dispositions of all or part of our
interests in ExpressJet, Orbitz and
Hotwire and $176 million in security
fee reimbursements from the U.S.
government, along with $24 million
in other special gains and $100 mil-
lion in special charges. Without all

the special items, we would have

had a net loss of $209 million.
Nonetheless, 2003 represented

a substantial improvement in our
performance over 2002 and brought
us significantly closer to our goal

of breaking even, excluding special

items, in 2004.

Our team is doing a great job of
improving revenue and managing
expense in the areas we can control,
but our biggest challenge in the
expense area is the cost of jet fuel.
We continue to face oil prices at
which our industry has not been
historically profitable. Unless oil
prices come down, we are unlikely
to break even in 2004. At the time
this letter was written, oil was trading
above $36 per barrel. A drop in oil
prices to $25 a barrel, which is still
high by historical standards, would
improve our annual operating

income by more than $400 million.



LARRY KELLNER
President and

Chief Operating Officer

“With the Go Forward Plan,
we will continue to be a
premier network carrier that
outperforms our competitors,
to the benefit of our cus-
tomers, our employees

and our stockholders.”

GORDON BETHUNE

Chairman of the Board and

Chief Executive Officer
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However, we aren’t waiting for some
external event to save us. We are

not going to overreact, and we will
continue to leverage the strengths

of Continental. We do not anticipate
reducing our costs to the level of

the low-cost carriers, but we do
foresee a point at which our unit
revenue premium exceeds our

higher unit costs as compared to

the low-cost carriers.

Go Forward Plan

At the start of 2002 and 2003, we
encouraged you to stick with us as
we stuck with our plan. 2004 marks
the 10th year of managing our com-
pany according to a clear and under-
standable plan that allows everyone
to know our goals and measure our
success. The continued transforma-
tion of the airline industry has made
it even more clear that having a
straightforward, flexible plan that
keeps everyone informed and involved
is the key to success. The Go Forward
Plan’s four cornerstones — Fly to Win
(our market plan), Fund the Future
(our financial plan), Make Reliability
a Reality (our product plan) and

4 Continental Airlines

Working Together (our people plan) —
are as relevant today as they were when

we conceived the plan in late 1994.

In the sections ahead, we will review
what we have accomplished in 2003

and what we plan for 2004.

Fly to Win

We are a network carrier and have
built our business over the last decade
by flying people to the places they
want to go, when they want to go
there, often connecting through our
hubs because no airline does — and
no airline ever will — fly non-stop
between many of the destinations
we serve. That’s what network carri-
ers like Continental do, and there
will be a solid, profitable place for

them long into the future.

We added many routes in 2003,
including New York to Geneva and
Houston to Maui. We consistently
focus on what the customer wants
and will pay for, while making a
continuous effort to eliminate non-
value-added costs. This allowed our

mainline unit revenue to increase

1.4% from 2002, while our main-
line unit costs declined 1.8% (0.5%
decline excluding special items and
holding fuel rate constant) from 2002,
all during a difficult year and all with-

out asking for employee concessions.

We made many difficult decisions

as we targeted and began to imple-
ment initiatives designed to produce
another $500 million of benefits

in 2004. We will continue to treat
everyone fairly as we seek to elimi-
nate losses, but we will also continue
to change the way we do business

to react to a fast-moving market.

We continued to decrease our
distribution costs in 2003, as
continental.com achieved more

than $1 billion in sales, growing
81% over 2002. We expanded the
site to include several new features,
including online check-in. We plan
to continue the significant growth

of continental.com in 2004 while
also moving more of our other online
distribution to “direct access,” thereby
avoiding the ever-growing charges

of third party reservations systems.



Fly to Win

Achieve above-average profits in a changed industry environment. Grow the airline where it can make money
and improve the business/leisure mix. Maximize distribution channels while reducing distribution costs and elim-
inating non-value-added costs.

More than

$1 Billion

in continental.com
sales for 2003

84%

2003 eTicket sales

779

eService
Centers

in 130 U.S. airports

FIRST ROW>R: Desiree Orr — Customer Service Representative SECOND ROW>R: Michael Palmer —
Lead Customer Service Agent
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In 2003, we implemented our
expanded alliance with Delta, broad-
ened our alliance with KLM, modi-
fied our Virgin Atlantic alliance to
include frequent flyer mileage, started
codesharing with CommutAir in
Cleveland and SkyWest in Houston,
and entered into an alliance agree-
ment with Aeroméxico. During
2004, we intend to join the SkyTeam
global network and further imple-
ment our bilateral alliances, which
form the base for the best alliance

network in the world.

Fund the Future

We achieved our goal and ended
2003 with a cash and short-term
investments balance of $1.6 billion,
more than a $250 million increase
from year end 2002. We also com-
pleted $525 million of debt financ-
ings at a current annual interest

cost of $31 million.
While building our cash balance,

we funded $372 million into our

employee pension plan during 2003.
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Part of the funding was accomplished
by selling or directly contributing
more than 17 million shares of
ExpressJet, which operates our
regional jet subsidiary, Continental
Express. These transactions resulted
in ExpressJet no longer being consoli-
dated in Continental’s financial
statements. We intend to continue
significant contributions to our

pension plan in 2004.

We were proud to complete Terminal
E in Houston. This $324 million
project adds 23 gates to our Houston
hub and the largest Presidents Club
in our system. Terminal E will serve
us well in 2004 as Houston hosts
both Super Bowl XXXVIII and Major
League Baseball’s All-Star Game. The
Houston Airport System completed
a new 9,000-foot runway in October
and is constructing a TerminaLink
people-mover extension and a new
international check-in and arrivals
facility connected to Terminals D
and E. We expect these projects to

be completed in March 2005, and

when they’re completed, Houston
will have a world-class international
facility that will allow us to continue

to expand our global reach.

We continued to renew our fleet,

as we took delivery of four new
Boeing jets during 2003 and will
take 16 new Boeing jets in 2004.
These new aircraft are being used
to replace our existing MD-80 fleet.
We currently expect to take seven
new Boeing jets in 2005 and then
not take any additional aircraft from
Boeing until 2008. We continue

to be grateful that we renewed and
simplified our fleet at a time when
financing availability and rates

were favorable.



Fund the Future

Manage our assets to maximize stockholder value and build for the future. Reduce costs with technology.
Generate positive cash flow and improve financial flexibility by increasing our cash balance.

$1.6
Billion

2008 year end cash and
short-term investments balance

Million
2003 company contribution
to Continental Airlines
defined pension plan,
$283 million more than

the company’s minimum
pension obligation

ELE]

7.6 Years

average age of
Continental’s mainline fleet

FIRST ROW »R: Richard Massey — Flight Attendant, Vance Duplechin — Flight Attendant secoND Row
L>R: Mario Jacobo — Line Technician, Sarah Zaozirny — Director, Investor Relations, Jeff Misner —
Senior Vice President and Chief Financial Officer
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100 Gates

at the expanded Houston hub

99.2%

2003 systemwide mainline
completion factor

$2 Billion

invested in new facilities
since 1994

579
Aircraft

in the Continental/
Continental Express fleet




Make Reliability a Reality

Our outstanding operational per-
formance continued in 2003 with

a completion factor of 99.2%, a
DOT on-time arrival rate of 82%
and a record 104 days with no
Continental mainline flight cancella-
tions. In addition, our mishandled
baggage ratio was the best in our
company’s history. As we have for
the past decade, we will continue

to emphasize excellent operational
performance in 2004, delivering
clean, safe and reliable air transporta-

tion to our customers every day.

To further secure the loyalty of

our best customers, we created

and implemented “EliteAccess.”
EliteAccess provides our most
valuable customers with special
benefits, including priority check-in
and security lines, priority boarding
throughout the boarding process

and priority baggage handling.

We pushed our technology even
further in 2003, with more than
80% of our eligible customers

using our online, curbside and
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eService check-in kiosks. Our online
check-in and 779 eService Centers
allow customers to check-in, change
seats, request an upgrade, enter a
frequent flyer number or purchase

a new ticket.

In addition, we added Delta, KLM
and US Airways as interline eTicket
partners in 2003. We plan to expand
our online check-in and eService
kiosks to include international travel
in 2004 and to add several more

interline eTicket partners.

Working Together

We started 2003 by again being
voted by our employees as one of
the 100 Best Companies to Work
For in America, compiled by Fortune
magazine, for a fifth straight year;
and we were recently named to the
list yet again for a sixth straight year.
We are one of only 41 companies to
have made the list for the last six or
more years and the only passenger
airline on the list for a third straight
year. This is a tremendous achieve-
ment in light of the difficult financial

environment and the dramatic

changes in our industry. We continue
to enjoy positive morale and the trust
of our co-workers because we focus
on communicating frequently, openly
and honestly, and treat everyone

with dignity and respect. It’s part

of our legacy.

In 2004, we want to resolve open
labor agreements with our work-
groups and be one of Fortunes 100
Best Companies to Work For for

a seventh straight year. Continental
stands alone as the only one of the
“Big 6” U.S. carriers not to have
asked for labor concessions since
September 11, 2001. That does
not mean that the last few years
haven’t been challenging for us. We
have eliminated 10,000 jobs since
September 11, 2001, and still have
more than 550 employees out on
involuntary furlough. We recently
announced that we would be recall-
ing 169 pilots from furlough. We
will be working hard to grow and
prosper so that we can recall addi-

tional furloughed workers in 2004.



Make Reliability a Reality

Deliver an industry-leading product we are proud to sell. Rank among the top of the industry in the key DOT
measurements: on-time arrivals, baggage handling, complaints and involuntary denied boardings.

104 Days

in 2003 with
100% completion factor
(mainline)

381,168
Flights

in 2003
(mainline)

5.11

mishandled bags per
1,000 passengers in 2003

Best
Baggage
Handling

performance in the history
of the company
(mainline)

FIRST ROW L »R: Jay Salter — Vice President Operations Administration, Chris Forshier — Senior
Operations Analyst, Lynette Black — Administrative Assistant, Mike Bleike — Senior Director, SOCC,
Jermaine Shaw — Reservations Electronic Support Desk seconp row L:>R: Neil Wehrman — 777 First
Officer THIRD ROW L>R: Victor Antunes — Lead Customer Service Agent, Ernesto Pomales — Lead
Customer Service Agent
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In 2003, we also continued to pro-
vide incentive pay to our co-workers
in the form of on-time bonuses
totaling more than $13 million. We
continue to have the best co-workers
in the industry. We recognize that
our future success is dependent on
consistently providing an environ-
ment where employees enjoy coming
to work and are fairly rewarded in
both base and incentive pay for their
efforts. We know that “Working

Together” works!

In closing, while 2003 saw continu-
ing evolution in our industry, we
also began to have clearer visibility
about how our industry will shake
out. Unlike some of our competitors
who have lurched from guardrail to
guardrail, we continued to stay the
course and focus on what has made
us successful — clean, safe and reliable
air travel that includes the extra
features that people want and are
willing to pay for, delivered by
employees who are committed,
empowered and invested in the

success of Continental.
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Although we do some innovative
things, we don't lose our daily focus
on the basics that have served us so
well since we first developed our Go
Forward Plan. 2004 will bring both
challenges and clarity. We are pre-
pared for the challenges, and we are
creating our own clarity. With the
Go Forward Plan, we will continue
to be a premier network carrier that
outperforms our competitors, to
the benefit of our customers, our
employees and our stockholders.

So we once again ask you to stick

with us as we stick with our plan.

Gordon Bethune

Chairman of the Board and
Chief Executive Officer

oy Kbl

Larry Kellner
President and

Chief Operating Officer

A FINAL NOTE

In early 2004, we announced our man-
agement succession, with me retiring
at the end of 2004, and Larry Kellner,
our President and Chief Operating
Officer, becoming Chairman and Chief
Executive Officer at the beginning of
2005. Larry and I have worked closely
together since the earliest days of our Go
Forward Plan and will use this transi-
tion year to ensure that our companys

culture and success continue long after

M

Gordon

my retirement.



Working Together

Help well-trained employees build careers they enjoy every day. Treat each other with dignity and respect. Focus
on safety. Make employee programs easy to use and keep improving communication. Keep pay and benefits
competitive in a changed industry environment.

$243
Million

paid to employees for
on-time bonuses since 1994

More than

$738
Thousand

distributed to employees
in 2003 from WE CARE
employee emergency
assistance fund

6 consecutive years
among Fortune’s

100 Best

Companies to Work For

FIRST ROW L »R: Julie O’'Dea — Supervisor, Airport Services, Paul Spaeth — Airport Service Agent,
Gordon Peterson — Customer Service Agent, Ron Strac — 757 Captain SecoNp Row L»R: Charlie
Bass — Operations Manager, Charles Scully — Vice President, Newark Hub THIRD Row L>R: Donna
Katos — Managing Attorney, Litigation, Jennifer Vogel — Senior Vice President, General Counsel,
Secretary and Corporate Compliance Officer, Doug Kelley — Senior Attorney
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A Decade of Going Forward At a

Glance

ON-TIME PERFORMANCE COMPLETION FACTOR MISHANDLED BAGGAGE
1994-2003 Average* 1995-2003** Average* 1994-2003 Average*
(percentage) (percentage) (per 1,000 passengers)
5.83
79.1 78.9 98.2 -
— 7.
9_9 5.26
97.4 973 4.86 [
779 —
77.8 — 97.1
_ 96.9 4.46 4.46
— 775 — 4.35
76.0
[1
CO NW US AA DL UA CO DL AA US UL Nw CO DL US AA NW UA

Source: Compiled from DOT Air Travel Consumer Reports
* Non-weighted average of yearly results

** DOT completion factor data not available for 1994

Continental ranked
low on Fortune
magazine’s “Most
Admired Airlines” list.

1994

“It’s time to act like a
real airline.”

Continental 1994

Annual Report

Continental was
named Business
Week’s NYSE
“Stock of the Year.”

1995

“Led by a new
management team
employing a back-
to-basics approach
to operations,
Continental is
expected to post
its first annual profit
since 1986. It has
gone from worst
to first in on-time
statistics in March
and April, and it’s
closing the revenue
gap it traditionally
has in comparison
with its rivals.”

Continental was
named “Airline of
the Year” by Air
Transport World.

1996

“... Continental Air
Lifts Its Workers’
Morale — They Stop
Bickering, Start
To Work Well
Together; And
Passengers Return.”

The Wall Street
Journal

Continental was
the most improved
company of the
1990s on Fortune
magazine’s annual
“Most Admired
Companies” list.

1997

“Continental has
been the Cinderella
of the skies, winning
not only the glass
slipper in several
recent customer
satisfaction surveys
but accolades from
other carriers
as well.”

SmartMoney
magazine

Continental was
named to Fortune
magazine’s list of
“100 Best Companies
to Work For,” marking
the first of six con-
secutive years to
rank on the list.***

1998

“By aggressively
promoting Newark
as a more conven-
ient alternative to
its cross-Hudson
rivals — Kennedy
International and
LaGuardia Airports —
Continental has
quickly risen
to become the
metropolitan area’s
largest airline...”

The New York Times

The Wall Street
Journal
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YEAR END AVERAGE FLEET AGE YEAR END CASH & SHORT-TERM
1994-2003 INVESTMENTS BALANCE 1994-2003
(years, mainline fleet only) (dollars in millions)
14.4 1,590 1,600

134 136 0 _ —
I 1,399 1,395 1,342

11.6 - _

— 1,132
1,061 1‘025 -
8.4 —
8.1 76 -
6.5 747
396

94 95 96 97 98 99 00 Of 03 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03

Continental claimed
seven awards in
the “OAG Airline of
the Year Awards,”
including the best
U.S. airline.

1999

“Continental’s return
to the number one
spot in the long-haul
category [J.D. Power
and Associates study
of domestic airline
passengers satisfac-
tion] reflects a
continuation of the
customer-oriented
strategies that earned
it the top spot in
two of the previous
three years.”

Frequent Flyer
magazine

Continental ranked
No. 1 in both long-
and short-haul

flights in a study
conducted by J.D.
Power and Associates
and Frequent Flyer
magazine.

2000

“We evaluated the
10 most frequently
flown U.S. airlines in
three critical areas:
Convenience and
Efficiency, Frequent-
Flier Privileges and
Onboard Comfort.
The leader of the
pack? Continental.”
SmartMoney
magazine

Continental was
again named “Airline
of the Year” by Air
Transport World.

2001

“Happy Skies

of Continental.
Satisfaction Is Up.
Morale Is Up.

So Is Profit.”

The New York Times

Continental ranked
No. 30, the highest-
ranking commercial
airline, on the Top 50
“All Stars” list of the
“World’s Most Admired
Companies” by
Fortune magazine.

2002

“Nearly 90% of the
workers surveyed
at the end of last
year for Fortune
magazine said it
was ‘fun’ to work
at Continental —
one reason the
company made
the magazine’s
list of 100 Best
Places to Work.”

Business Week

Continental ranked
highest in Business
Travel News 2003
Annual Airline survey.

2003

“Today, despite

continuing losses
and a heavy debt
load, Continental
is one of the best
performers among
the major airlines
and is expected
to be one of the
first to return
to profitability.”

The Wall Street

Journal

***Continental is one of only 41 companies to make Fortune magazine’s list of “100 Best Companies to Work For” for six or more years.
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MANAGEMENT’S D1sCcUsSION AND ANALYSIS OF FINANCIAL CONDITION
AND REsurrs orF OPERATIONS

This discussion and analysis, as well as the financial statements and notes that follow, have been condensed from the full discus-
sion and analysis, financial statements and notes included in our proxy statement for our 2004 annual stockholders’ meeting.

Continental Airlines, Inc., a Delaware corporation, is a major United States air carrier engaged in the business of trans-
porting passengers, cargo and mail. We are the fifth largest United States airline (as measured by the number of scheduled
miles flown by revenue passengers, known as revenue passenger miles, in 2003) and, together with ExpressJet Airlines, Inc.
(operating as Continental Express and referred to as “ExpressJet”), from which we purchase seat capacity, and our wholly
owned subsidiary, Continental Micronesia, Inc. (“‘CMI”), each a Delaware corporation, we served 228 airports worldwide
at December 31, 2003. As of December 31, 2003, we flew to 127 domestic and 101 international destinations and offered
additional connecting service through alliances with domestic and foreign carriers. We directly served 16 European cities,
seven South American cities, Tel Aviv, Hong Kong and Tokyo as of December 31, 2003. In addition, we provide service to
more destinations in Mexico and Central America than any other U.S. airline, serving 31 cities. Through our Guam hub,
CMI provides extensive service in the western Pacific, including service to more Japanese cities than any other United

States carrier.

General information about us, including our Corporate Governance Guidelines and the charters for the committees of
our board of directors, can be found at www.continental.com/company/investor. Our board of directors has adopted a
code of ethics entitled “Principles of Conduct’, which applies to all of our employees, officers and directors. Our board
has also adopted a separate “Directors’ Code of Ethics” for our directors. Copies of these codes can also be found at
www.continental.com/company/investor. Our annual report on Form 10-K, quarterly reports on Form 10-Q and current
reports on Form 8-K, as well as any amendments and exhibits to those reports, are available free of charge through our
web site as soon as reasonably practicable after we file them with, or furnish them to, the SEC. Information on our

web site is not incorporated into our Form 10-K or our other securities filings and is not a part of them.

This summary condensed annual report contains forward-looking statements that are not limited to historical facts,

but reflect our current beliefs, expectations or intentions regarding future events. All forward-looking statements involve
risks and uncertainties that could cause actual results to differ materially from those in the forward-looking statements.
For examples of those risks and uncertainties, please see the cautionary statements contained in Item 1 of our annual
report on Form 10-K for the year ended December 31, 2003, “Business — Risk Factor Relating to Terrorist Attacks and
International Hostilities”, “Business — Risk Factors Relating to the Company” and “Business — Risk Factors Relating to
the Airline Industry.” We undertake no obligation to publicly update or revise any forward-looking statements to reflect

events or circumstances that may arise after the date of this report.

Overview

We recorded consolidated net income of $38 million for the year ended December 31, 2003, as compared to consolidated
net losses of $451 million and $95 million for the years ended December 31, 2002 and 2001. Our results for each of the
last three years have been affected by a number of special items which are not necessarily indicative of our core operations
or our future prospects, and impact comparability between years. These special items are discussed in Note 7 to the con-
densed consolidated financial statements. Without the special items in 2003, we would have incurred another significant loss.

Despite recent improvements, the current U.S. domestic airline environment continues to be one of the worst in our
history and could deteriorate further. Prior to September 2001, we were profitable, although many U.S. air carriers were
losing money and our profitability was declining. The terrorist attacks of September 11, 2001 dramatically worsened the
difficult financial environment and presented new and greater challenges for the airline industry. Since the terrorist attacks,
several of our competitors, including United Air Lines and US Airways, have filed for bankruptcy. During 2003, our book-
ings and passenger traffic were significantly reduced as a result of the hostilities and post-war unrest in Iraq and the spread
of Severe Acute Respiratory Syndrome, or “SARS’, in China, Hong Kong, Canada and elsewhere. Both of these events
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disproportionately affected our international passenger traffic. We responded to the actual and anticipated reduction in
demand by reducing capacity on certain trans-Atlantic and trans-Pacific routes (including the suspension of our flights
between Hong Kong and Liberty International from April 2003 until August 2003) and by reducing our summer schedule.

Although we have been able to raise capital, downsize our operations and reduce our expenses significantly, current trends
in the airline industry, particularly if historically high fuel prices continue, make achieving our goal of reaching breakeven
in 2004 unlikely. It is also possible that our financial resources might not be sufficient to absorb the impact of any further
terrorist attacks or an increase in post-war unrest in Iraq or other hostilities involving the United States. The revenue envi-
ronment continues to be weak in light of changing pricing models driven by the continued growth of low-cost carriers,
excess capacity in the market, reduced corporate travel spending and other issues. In addition, fuel prices have significantly
escalated and, at current levels, are expected to offset a substantial portion of the significant cost-saving measures that we
have implemented.

Absent adverse factors outside our control, we believe that our liquidity and access to cash will be sufficient to fund our
current operations through 2004 and beyond if we are successful in implementing our previously announced revenue
generation and cost cutting measures. However, in light of the changing competitive environment in the airline industry,
we believe that the economic environment, including unusually high fuel prices, must improve for us to continue to oper-
ate at our current size and expense level over the long term. We may find it necessary to further downsize our operations,
including the further elimination of service to small and medium-sized communities and additional job eliminations.

Among the many factors that threaten us and the airline industry generally are the following:

* Low-Cost Competitors. The continued growth of low-cost carriers is dramatically changing the airline industry. Other
carriers have implemented or announced plans to implement separate low-cost products, such as a low-cost “airline
within an airline” In addition, carriers emerging from bankruptcy have or will have significantly reduced cost structures
and operational flexibility that will allow them to compete more effectively, and other carriers have used the threat of
bankruptcy to achieve substantial cost savings. We have initiated two sets of revenue-generating and cost-savings initia-
tives in the past two years that were designed to improve our annual pre-tax results by over $900 million. While we are
on track to meet or exceed these goals, our cost structure remains higher than that of the low-cost carriers.

o Fuel Costs. Fuel costs rose significantly during 2003 and are, and could remain, at historically high levels. Post-war
unrest in Iraq, other conflicts in the Middle East and political or other significant events in other oil-producing nations
could cause fuel prices to increase further (or be sustained at current high levels) and may impact the availability of fuel.
Based on gallons consumed in 2003, for every one dollar increase in the price of crude oil, our annual fuel expense
would increase by approximately $35 million. This increase changes to approximately $38 million when considering our
expected volume increases in 2004. We currently anticipate that high fuel prices in 2004 will offset the impact of a sub-
stantial portion of the cost-saving measures we have implemented. As of December 31, 2003, we did not have any fuel
price hedges in place.

* Reduced Demand. Demand for air travel has not recovered to the levels experienced prior to September 11, 2001.
Although the global and domestic economy has improved in recent months, business traffic, our most profitable source of
revenue, and yields are down. We believe that the reduced demand reflects the weak economy, competition from low-cost
carriers, some customers concerns about further terrorist attacks and reprisals and the hostilities and post-war unrest in
Iraq. We also believe that demand is weakened by customer dissatisfaction with the delays of heightened airport security
and screening procedures, and by some business travelers switching to lower priced ticket categories and

to low-cost carriers.

* Labor Costs. We are engaged in labor negotiations with unions representing our pilots, our dispatchers and our mechan-
ics and our agreement with our flight attendants becomes amendable in October 2004. We cannot predict the outcome
of these negotiations or the financial impact on us of any new labor contracts. Recent significant concession agreements
with labor groups at US Airways, United and American Airlines have had the effect of lowering industry standard wages
and benefits, and our negotiations may be influenced by these and other labor cost developments.
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o Security Costs. The terrorist attacks of 2001 have caused security costs to increase significantly. Security costs are likely to
continue rising for the foreseeable future as additional security measures are implemented. In the current environment
of lower consumer demand and discounted pricing, these costs cannot effectively be passed on to customers. Insurance
costs have also risen sharply, in part due to greater perceived risks and in part due to the reduced availability of insur-
ance coverage. We must absorb these additional expenses in the current pricing environment.

* Pension Liability. We have significant commitments to our defined benefit pension plan. Pension expense for the year 2003
was $328 million. Pension expense for 2004 is expected to be approximately $280 million. We contributed $272 mil-
lion in cash and approximately 7.4 million shares of Holdings common stock valued at approximately $100 million
to our primary defined benefit pension plan in 2003. As a result, our 2004 minimum funding requirements are not
expected to be significant. However, we currently intend to maintain the plan’s funding at 90% of its current liability,
which would result in our making contributions of approximately $300 million to our pension plan in 2004.

In August 2002, we announced plans to implement a number of revenue-generating and cost-saving measures intended to
achieve a pre-tax contribution in excess of $350 million. Included in the more than 100 planned changes were the assess-
ment of fees for paper tickets, the elimination of discounts on certain fares, the enforcement of all fare rules with a policy
prohibiting exceptions, the optimization of our flight schedule to best match demand and capacity and the modification
of certain employee programs. We estimate that these measures resulted in savings of approximately $400 million in 2003.

In March 2003, we announced plans to implement measures designed to improve our then current 2004 pre-tax outlook
by $500 million. We estimate that these measures resulted in savings of approximately $200 million in 2003 and believe
that we will achieve our goal of $500 million in pre-tax benefits in 2004. The cost-saving measures include a significant
reduction in distribution expenses through increased utilization of our web site, continental.com, the reduction of airport
facility costs and landing fees, the elimination of paper tickets worldwide by December 31, 2004 (subject to market and
technological conditions), the closing of select city ticket offices and the renegotiation of contracts with key suppliers.

Results of Operations

Special Items. The comparability of our financial results between years is affected by a number of special items. In addi-
tion, the deconsolidation of ExpressJet Holdings, Inc. (“Holdings”) from our financial statements effective November 12,
2003 also impacts the comparability of our 2003 results to those of prior years. See Note 7 to the condensed consolidated
financial statements for a summary of special items.

Comparison of 2003 to 2002. Passenger revenue increased 3.5%, $273 million, during 2003 as compared to 2002,

which was principally due to increased regional traffic in conjunction with ExpressJet’s capacity increases, offset in part

by reduced mainline traffic. The mainline traffic and capacity declines were largely due to a reduction in certain interna-
tional flights in response to decreased demand during the war in Iraq and related to SARS. Mainline yields were essentially
unchanged year over year. The deconsolidation of Holdings effective November 12, 2003 did not impact our passenger
revenue because, under our capacity purchase agreement with Holdings and ExpressJet, we purchase all of ExpressJet’s
capacity and are responsible for selling all of the seat inventory. As a result, after deconsolidation, we continue to record
the related passenger revenue and related expenses, with payments under the capacity purchase agreement reflected as a
separate operating expense. Cargo, mail and other revenue increased 36.1%, $195 million, in 2003 compared to 2002,
primarily due to military charter flights associated with the war in Iraq, higher volumes, and revenue-generating initiatives.

Wages, salaries and related costs increased 3.3%, $97 million, during 2003 as compared to 2002, as a result of increased
pension costs and higher wage rates principally caused by increases in seniority, partially offset by a 3.8% reduction in
the average number of mainline employees. Wages, salaries and related costs would have been $50 million higher in 2003
had we not deconsolidated Holdings effective November 12, 2003. Aircraft fuel expense increased 22.7%, $232 million,
in 2003 as compared to 2002. The average mainline fuel price per gallon increased 24.6% from 69.97 cents in 2002 to
87.18 cents in 2003. Mainline fuel consumption was down 3.0% as a result of reduced flights and more fuel-efficient
aircraft. Regional jet fuel expense increased $43 million, even with the deconsolidation of Holdings, due to increased
flights and higher jet fuel prices. Maintenance, materials and repairs expense increased 6.9%, $33 million, during 2003
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as compared to 2002 resulting from increases in our contractual engine maintenance cost per hour rates, higher wide-body
maintenance activity and the higher number of regional jets in service. Maintenance, materials and repairs expense would
have been $19 million higher in 2003 had we not deconsolidated Holdings effective November 12, 2003. Commissions
expense decreased 30.2%, $64 million, in 2003 as compared to 2002 primarily due to the elimination of domestic base
commissions during 2002 and certain international commission reductions. Other operating expense decreased 13.0%,
$147 million, as a result of lower insurance costs and cost-saving measures. These expenses would have been $21 million
higher in 2003 had we not deconsolidated Holdings effective November 12, 2003.

Payments made to ExpressJet under our capacity purchase agreement, previously eliminated in consolidation, are reported
as regional capacity purchase, net, beginning November 12, 2003, the date we deconsolidated Holdings. In addition to
the payments for the purchased capacity, regional capacity purchase, net, also includes Expressjet’s fuel expense in excess
of the cap (66.0 cents per gallon in 2003) provided in the capacity purchase agreement and a related fuel purchase agree-
ment and is net of our rental income on aircraft we lease to Express]et.

Minority interest of $49 million in 2003 represents the portion of Holdings™ net income attributable to the equity of
Holdings that we did not own prior to November 12, 2003, the date we deconsolidated Holdings. This amount is based
on Holdings’ results of operations under the capacity purchase agreement. Under this agreement, we pay Express]Jet for
scheduled block hours based on an agreed upon formula. Transactions between us and Holdings or ExpressJet under the
capacity purchase agreement prior to deconsolidation were otherwise eliminated in the consolidated financial statements.

Comparison of 2002 to 2001. Passenger revenue decreased 7.0%, $595 million, during 2002 as compared to 2001, which
was principally due to a decrease in both traffic and yields subsequent to the September 11, 2001 attacks, as well as the
continuing weak economy. Yield was 6.4% lower in 2002 compared to 2001. Cargo, mail and other revenue increased
5.5%, $28 million, in 2002 compared to 2001 primarily due to increased charter revenue and passenger related fees,
partially offset by new security restrictions that reduced mail volumes.

Aircraft fuel expense decreased 16.8%, $206 million, in 2002 as compared to 2001. The average price per gallon
decreased 10.6% from 78.24 cents in 2001 to 69.97 cents in 2002. Jet fuel consumption decreased 9.1% principally
reflecting decreased flight operations due to the current industry environment and the fuel efficiency of our younger fleet.
Landing fees and other rentals increased 9.0%, $52 million, in 2002 as compared to 2001 primarily due to higher landing
fees resulting from rate increases and higher facilities rent, partially attributable to the completion of substantial portions
of the Global Gateway project at Liberty International Airport. Maintenance, materials and repairs expense decreased
16.2%, $92 million, during 2002 as compared to 2001 primarily due to the replacement of older aircraft with new air-
craft that generally require less maintenance. Booking fees, credit card discounts and sales decreased 14.6%, $65 million,
in 2002 as compared to 2001 principally due to lower credit card fees as a result of lower revenue. Commissions expense
decreased 41.8%, $152 million, in 2002 compared to 2001 due to elimination of domestic base commissions and lower
revenue. Passenger servicing expense decreased 14.7%, $51 million, in 2002 as compared to 2001 primarily due to

improved baggage performance and a decrease in food costs caused by a decrease in passengers.

Interest expense increased 19.6%, $61 million, in 2002 compared to 2001 due to an increase in long-term debt primarily
resulting from the purchase of new aircraft. Interest income decreased 46.7%, $21 million, in 2002 compared to 2001
due to lower interest rates.

Liquidity and Capital Resources

As of December 31, 2003, we had $1.6 billion in consolidated cash, cash equivalents and short-term investments, which
is $258 million higher than at December 31, 2002. The December 31, 2002 cash balance included $121 million cash
held by Holdings. Holdings™ cash is not included in the consolidated balance at December 31, 2003 since Holdings is no
longer consolidated with Continental. At December 31, 2003, we had $170 million of restricted cash, which is primarily
collateral for estimated future workers’ compensation claims, letters of credit, performance bonds and interest rate swap
agreements. We expect our cash, cash equivalents and short-term investments balance (including restricted cash) at the
end of the first quarter of 2004 to be approximately $1.5 billion.
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At December 31, 2003, we had approximately $6.0 billion (including current maturities) of long-term debt and capital lease
obligations. We do not currently have any undrawn lines of credit and substantially all of our otherwise readily financeable

assets are encumbered.

We have substantial commitments for capital expenditures, including for the acquisition of new aircraft. Our capital expen-
ditures during 2003 totaled $205 million, or $153 million when reduced by net purchase deposits refunded. Capital expen-
ditures for 2004 are expected to be $270 million, or $155 million when reduced by net purchase deposits to be refunded.
Projected capital expenditures consist of $90 million of fleet expenditures, $125 million of non-fleet expenditures and

$55 million for rotable parts and capitalized interest.

As of December 31, 2003, we had firm commitments for 63 aircraft from Boeing, with an estimated cost of approximately
$2.4 billion and options to purchase an additional 84 Boeing aircraft. As of December 31, 2003, ExpressJet had firm
commitments for 50 regional jets from Empresa Brasileira de Aeronautica S.A. (“Embraer”), with an estimated cost of
approximately $1.0 billion. See Note 8 to the accompanying condensed consolidated financial statements.

We expect to fund our future capital and purchase commitments through internally generated funds together with general

company financings and aircraft financing transactions. However, there can be no assurance that sufficient financing will be
available for all aircraft and other capital expenditures or that, if necessary, we will be able to defer or otherwise renegotiate
our capital commitments.

Flight Equipment

Seats in

Standard Average Age
Aircraft Type Total Aircraft Owned Leased Firm Orders Options Configuration (In Years)
777-200ER 18 6 12 — 1 283 4.3
767-400ER 16 14 2 — — 235 2.3
767-200ER 10 9 1 — — 174 2.8
757-300 4 4 — 5 — 210 2.0
757-200 41 13 28 — — 183 6.9
737-900 12 8 4 3 24 167 2.3
737-800 81 26 55 40 35 155 3.6
737-700 36 12 24 15 24 124 5.0
737-500 63 15 48 — — 104 7.7
737-300 51 14 37 — — 124 17.3
MD-80 23 6 17 — — 141 17.8
Mainline jets 355 127 228 63 84 7.6
ERJ-145XR 54 — 54 50 100 50 1.0
ERJ-145 140 18 122 — — 50 3.6
ERJ-135 30 — 30 — — 37 3.3
Regional jets 224 18 206 50 100 2.9
Total 579 145 434 5.8
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CONDENSED CONSOLIDATED STATEMENTS OF OPERATIONS

Year Ended December 31,

(In millions, except per share data) 2003 2002 2001

Operating Revenue:

Passenger $ 8,135 $ 7,862 $ 8,457
Cargo, mail and other 735 540 512
8,870 8,402 8,969
Operating Expenses:
Wages, salaries and related costs 3,056 2,959 3,021
Aircraft fuel 1,255 1,023 1,229
Aircraft rentals 896 902 903
Landing fees and other rentals 620 633 581
Maintenance, materials and repairs 509 476 568
Depreciation and amortization 444 444 467
Booking fees, credit card discounts and sales 377 380 445
Passenger servicing 297 296 347
Regional capacity purchase, net 153 — —
Commissions 148 212 364
Other 988 1,135 1,193
Security fee reimbursement (176) — —
Stabilization Act grant — 12 (417)
Fleet impairment losses and other special charges 100 242 124
8,667 8,714 8,825
Operating Income (Loss) 203 (312) 144

Nonoperating Income (Expense):

Interest expense (393) (372) (311)
Interest capitalized 24 36 57
Interest income 19 24 45
Gain on dispositions of ExpressJet Holdings shares 173 — —
Equity in the income (loss) of affiliates 23 8 (20)
Other, net 152 (15) (45)
(2) (319) (274)

Income (Loss) before Income Taxes and Minority Interest 201 (631) (130)
Income Tax Benefit (Expense) (114) 208 35
Minority Interest (49) (28) —
Net Income (Loss) $ 38 $ (451) $ (95
Basic and Diluted Earnings (Loss) per Share $ 0.58 $ (7.02) $ (1.72)

Shares Used for Computation:
Basic 65.4 64.2 55.5
Diluted 65.6 64.2 55.5

22 Continental Airlines



CoONDENSED CONSOLIDATED BALANCE SHEETS

December 31,

(In millions) 2003 2002
ASSETS
Current Assets:
Cash and cash equivalents $ 999 $ 983
Restricted cash and cash equivalents 170 62
Short-term investments 431 297
Accounts receivable, net 403 378
Spare parts and supplies, net 191 248
Prepayments and other 392 310
Total Current Assets 2,586 2,278
Property and Equipment, net 6,488 6,968
Routes and Airport Operating Routes 874 902
Other Assets, net 701 493
Total Assets $ 10,649 $ 10,641

LIABILITIES AND STOCKHOLDERS” EQUITY

Current Liabilities:

Current maturities of long-term debt and capital leases $ 422 $ 493
Accounts payable 840 930
Air traffic liability 957 882
Accrued other liabilities 647 621
Total Current Liabilities 2,866 2,926
Long-Term Debt and Capital Leases 5,558 5,471
Accrued Pension Liability, Deferred Income Taxes and Other 1,433 1,465

Commitments and Contingencies

Minority Interest and Redeemable Preferred Stock of Subsidiary — 12
Stockholders’ Equity:
Class B common stock 1 1
Additional paid-in capital 1,401 1,391
Retained earnings 948 910
Accumulated other comprehensive loss (417) (395)
Treasury stock (1,141) (1,140)
Total Stockholders” Equity 792 767
Total Liabilities and Stockholders’ Equity $ 10,649 $ 10,641
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CONDENSED CONSOLIDATED STATEMENTS OF CAsH FLows

Year Ended December 31,

(In millions) 2003 2002 2001
Cash Flows from Operating Activities:
Net income (loss) 38 $ (451) $ 95
Adjustments to reconcile net income (loss) to net cash
provided by operating activities:
Deferred income taxes 101 (179) (40)
Depreciation and amortization 444 444 467
Fleet disposition/impairment losses 100 242 61
Gains on sales of investments (305) — —
Other, net (59) 4 51
Changes in operating assets and liabilities, net 23 (106) 123
Net cash provided by (used in) operating activities 342 (46) 567
Cash Flows from Investing Activities:
Capital expenditures (205) (539) (568)
Purchase deposits refunded (paid) in connection with aircraft delivered 52 146 95)
Purchase of short-term investments (134) (56) (96)
Proceeds from sales of ExpressJet Holdings, net 134 447 —
Proceeds from sales of Internet-related investments 76 — —
Proceeds from disposition of property and equipment 16 9 11
Other 53 (43) (26)
Net cash used in investing activities (8) (36) (774)
Cash Flows from Financing Activities:
Proceeds from issuance of long-term debt, net 559 596 436
Payments on long-term debt and capital lease obligations (549) (383) (367)
Purchase of common stock — — (451)
Proceeds from issuance of common stock 5 23 241
Increase in restricted cash to collateralize letters of credit (108) (32) (22)
Other — — (11)
Net cash (used in) provided by financing activities (93) 204 (174)
Impact on cash of ExpressJet deconsolidation (225) — —
Net Increase (Decrease) in Cash and Cash Equivalents 16 122 (381)
Cash and Cash Equivalents — Beginning of Period 983 861 1,242
Cash and Cash Equivalents — End of Period 999 $ 983 $ 861
Supplemental Cash Flows Information:
Interest paid 374 $ 345 $ 314
Income taxes paid (refunded) 13 $ (31 $ 4)
Investing and Financing Activities Not Affecting Cash:
Property and equipment acquired through the issuance of debt 120 $ 908 $ 707
Capital lease obligations incurred 22 $ 36 $ 95
Contribution of ExpressJet stock to pension plan 100 $  — $  —
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NoT1Es To CONDENSED CONSOLIDATED FINANCIAL STATEMENTS

NOTE 1  Significant Accounting Policies

The Company follows accounting principles generally accepted in the United States. Certain of the principles involve selec-
tions among alternatives and choices of methods, which are described in the notes to the Company’s audited consolidated
financial statements included in the Proxy Statement for the 2004 Annual Meeting of Stockholders™ (Proxy Statement).

The accompanying condensed consolidated financial information and the notes below are a summary of those contained
in the Company’s audited consolidated financial statements included in the Proxy Statement.

NOTE 2 Investment in ExpressJet and Regional Capacity Purchase Agreement

Investment in Expressfet. In April 2002, ExpressJet Holdings, Inc. (“Holdings”), our then wholly owned subsidiary and
the sole stockholder of ExpressJet, which operates as “Continental Express’, sold 10 million shares of its common stock

in an initial public offering. In addition, we sold 20 million of our shares of Holdings common stock in the offering for
net proceeds of $300 million. In connection with the offering, our ownership of Holdings fell to 53.1%. During the third
quarter of 2003, we sold approximately 9.8 million shares of our Holdings common stock to Holdings, reducing our
ownership of Holdings from 53.1% to 44.6%. We contributed the proceeds to our primary defined benefit pension plan.
We also contributed approximately 7.4 million shares of Holdings common stock to that plan, further reducing our own-
ership of Holdings to 30.9%. We recognized gains totaling $173 million as a result of these transactions. The independent
trustee for our defined benefit pension plan has subsequently sold a portion of the shares of Holdings that we contributed
to the plan. As a result of these sales by the defined benefit pension plan, on November 12, 2003, the combined amount
of Holdings common stock owned by us and our primary defined benefit pension plan fell below 41%, the point at which
we no longer consolidated Holdings. Accordingly, we deconsolidated Holdings as of that date.

Effective November 12, 2003, we account for our interest in Holdings using the equity method of accounting set forth in
APB Opinion No. 18, “The Equity Method of Accounting for Investments in Common Stock”, rather than consolidating
Holdings. Under our capacity purchase agreement with Holdings and ExpressJet, we purchase all of ExpressJet’s capacity
and are responsible for selling all of the seat inventory. As a result, after deconsolidation, we continue to record the related
passenger revenue and related expenses, with payments under the capacity purchase agreement reflected as a separate oper-
ating expense. The primary effects of deconsolidation of Holdings from our financial statements are a decrease in current
assets, primarily due to the elimination of Holdings’ cash, an increase in assets resulting from the inclusion of our note
receivable from Holdings (previously eliminated in consolidation), a decrease in long-term debt and a decrease in operat-
ing income as a result of the exclusion of Holdings” operating income from our statement of operations. This decrease

in operating income is offset by increases in nonoperating income from our equity in Holdings’ earnings, provided our
ownership interest remains constant. Additionally, after deconsolidation, we no longer record minority interest on either
our balance sheet or statement of operations.

We continue to own 16.7 million shares of Holdings common stock with a market value of $251 million as of Decem-
ber 31, 2003. We do not currently intend to remain a stockholder of Holdings over the long term. Subject to market
conditions, we intend to sell or otherwise dispose of some or all of our shares of Holdings common stock in the future.

Capacity Purchase Agreement with Expressjet. Under our capacity purchase agreement, ExpressJet currently flies all of its
aircraft (which consist entirely of regional jet aircraft) on our behalf, and we handle scheduling, ticket prices and seat inven-
tories for these flights. In exchange for ExpressJet’s operation of the flights and performance of other obligations under the
agreement, we pay them for each scheduled block hour based on an agreed formula. Under the agreement, we recognize all
passenger, cargo and other revenue associated with each flight, and are responsible for all revenue-related expenses, includ-
ing commissions, reservations, catering and passenger ticket processing expenses. Following the deconsolidation of Holdings
on November 12, 2003, the payments made to ExpressJet under the agreement are reported as regional capacity purchases,
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net in our consolidated statement of operations. Prior to deconsolidation, the payments were eliminated in our consolidated

financial statements and the minority interest in Holdings™ earnings was reported as a deduction on our consolidated state-

ment of operations, based on Holdings’ stand-alone earnings under the capacity purchase agreement.

Under the agreement, we pay Expressjet a base fee for each scheduled block hour based on a formula that will remain in

place through December 31, 2004. The formula is designed to provide ExpressJet with an operating margin of approxi-

mately 10% before taking into account variations in some costs and expenses that are generally controllable by them, the

most significant of which is wages, salaries and benefits. Our payments to ExpressJet under the capacity purchase agree-

ment totaled $1.3 billion, $1.1 billion and $980 million in 2003, 2002 and 2001, respectively.

The agreement currently expires on December 31, 2010 but allows us to terminate the agreement at any time after

December 31, 2006 upon 12 months’ notice, or at any time without notice for cause (as defined in the agreement). We

have the option to extend the term of the agreement with 24 months™ notice for up to four additional five-year terms

through December 31, 2030.

NOTE 3 Long-term Debt
Long-term debt as of December 31 is summarized as follows (in millions):

2003 2002

SECURED
Notes payable, interest rates of 5.0% to 8.5%, payable through 2019 $ 3,268 $ 3,446
Floating rate notes, payable through 2015 1,434 1,203
Revolving credit facility — 190
Other 17 48
UNSECURED
Senior notes payable, interest rate of 8.0%, payable in 2005 195 195
Convertible notes, interest rate of 4.5%, payable in 2007 200 200
Convertible notes, interest rate of 5.0%, payable in 2023 175 —
Convertible junior subordinated debentures, interest rate of 6.0%, payable in 2030 248 250
Other 120 124

5,657 5,656
Less: current maturities 397 468
Total $ 5,260 $ 5,188
Maturities of long-term debt due over the next five years are as follows (in millions):
Year ending December 31,
2004 $ 397
2005 646
2006 494
2007 845
2008 569

In June 2003, we issued $175 million of 5% Convertible Notes due 2023. The notes are convertible into our Class B
common stock at an initial conversion price of $20 per share, subject to certain conditions on conversion. The notes

are redeemable for cash at our option on or after June 18, 2010 at par plus accrued and unpaid interest, if any.

In the first quarter of 2002, we issued $200 million of 4.5% convertible notes due February 1, 2007. The notes are con-

vertible into our common stock at an initial conversion price of $40 per share. The notes are redeemable at our option

on or after February 5, 2005, at specified redemption prices.
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In November 2000, Continental Airlines Finance Trust II, a Delaware statutory business trust (the “Trust”) of which we
own all the common trust securities, completed a private placement of five million 6% Convertible Preferred Securities,
Term Income Deferrable Equity Securities or “TIDES” The TIDES have a liquidation value of $50 per preferred security
and are convertible at any time at the option of the holder into shares of Class B common stock at a conversion rate of
$60 per share of Class B common stock (equivalent to approximately 0.8333 share of Class B common stock for each pre-
ferred security). Distributions on the preferred securities are payable by the Trust at an annual rate of 6% of the liquida-
tion value of $50 per preferred security. The sole assets of the trust are 6% Convertible Junior Subordinated Debentures
(“Convertible Subordinated Debentures”) with an aggregate principal amount of $248 million as of December 31, 2003
issued by us and which mature on November 15, 2030. The Convertible Subordinated Debentures are redeemable by

us, in whole or in part, on or after November 20, 2003 at designated redemption prices. If we redeem the Convertible
Subordinated Debentures, the Trust must redeem the TIDES on a pro rata basis having an aggregate liquidation value
equal to the aggregate principal amount of the Convertible Subordinated Debentures redeemed. Otherwise, the TIDES
will be redeemed upon maturity of the Convertible Subordinated Debentures, unless previously converted.

NOTE 4 Leases

We lease certain aircraft and other assets under long-term lease arrangements. Other leased assets include real property,
airport and terminal facilities, sales offices, maintenance facilities, training centers and general offices. Most aircraft leases
include both renewal options and purchase options. The purchase options are generally effective at the end of the lease
term at the then-current fair market value. Our leases do not include residual value guarantees. At December 31, 2003,
the scheduled future minimum lease payments under capital leases and the scheduled future minimum lease rental pay-
ments required under operating leases, that have initial or remaining noncancelable lease terms in excess of one year, are
as follows (in millions):

Operating Leases

Year ending December 31, Capital Leases Aircraft Non-aircraft
2004 $ 44 $ 897 $ 360
2005 46 975 362
2006 39 864 365
2007 40 833 367
2008 45 811 354
Later years 473 6,988 5,675

Total minimum lease payments 687 $ 11,368 $ 7,483

Less: amount representing interest 364

Present value of capital leases 323

Less: current maturities of capital leases 25

Long-term capital leases $ 298

NOTE 5 Stock Plans and Awards
The table below summarizes stock option transactions pursuant to our stock incentive plans (share data in thousands):

2003 2002 2001
Weighted- Weighted- Weighted-
Average Average Average
Options Exercise Price Options Exercise Price Options Exercise Price
Outstanding at Beginning of Year 6,871 $ 18.28 980 $ 36.34 7,468 $ 37.30
Granted 296 $ 15.00 6,079 $ 15.82 1,651 $ 49.47
Exercised (306) $ 15.62 (65) $ 28.04 (1,612) $ 31.48
Cancelled (392) $ 24.82 (123) $ 35.45 (6,527) $ 41.96
Outstanding at End of Year 6,469 $ 17.86 6,871 $ 18.28 980 $ 36.34
Options Exercisable at End of Year 5,018 $ 18.27 3,856 $ 19.61 711 $ 35.66
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NOTE 6 Employee Benefit Plans

The following table sets forth the defined benefit pension plan’s change in projected benefit obligation (in millions) at

December 31,

2003 2002
Accumulated benefit obligation $ 1,957 $ 1,587
Projected benefit obligation at beginning of year $ 2,059 $ 1,543
Service cost 156 114
Interest cost 134 114
Plan amendments 5 14
Actuarial losses 193 399
Benefits paid (188) (125)
Projected benefit obligation at end of year $ 2,359 $ 2,059
The following table sets forth the defined benefit pension plan’s change in the fair value of plan assets (in millions) at
December 31,

2003 2002
Fair value of plan assets at beginning of year $ 866 $ 956
Actual gain (loss) on plan assets 218 (115)
Employer contributions 384 150
Benefits paid (188) (125)
Fair value of plan assets at end of year $ 1,280 $ 866

Net periodic defined benefit pension expense for the year ended December 31 included the following components (in millions):

2003 2002 2001
Service cost $ 156 $ 114 $ 94
Interest cost 134 114 117
Expected return on plan assets (72) 95) (118)
Amortization of prior service cost 20 19 22
Amortization of unrecognized net actuarial loss 90 33 12
Net periodic benefit expense $ 328 $ 185 $ 127

Our 2004 minimum funding requirements are not expected to be significant. However, we currently intend to maintain the
plan’s funding at 90% of its current liability, which would result in our making contributions of approximately $300 mil-
lion to our pension plan in 2004. Our policy is to fund the noncontributory defined benefit pension plans in accordance
with Internal Revenue Service (“IRS”) requirements.

Our defined contribution 401 (k) employee savings plan covers substantially all domestic employees. Company matching
contributions are made in cash. For the years ended December 31, 2003, 2002 and 2001, total expense for the defined
contribution plan was $35 million, $36 million and $34 million, respectively.

NOTE 7  Special ltems
Fleet Impairment Losses and Other Special Charges. We recognized fleet impairment losses in 2003, 2002 and 2001,
each of which was partially the result of the September 11, 2001 terrorist attacks and the related aftermath.

In 2003, we recorded fleet impairment losses and other special charges of $100 million. This charge includes a $44 mil-
lion additional impairment of our fleet of owned MD-80s, $21 million associated with future obligations for rent and
return conditions for five previously grounded leased MD-80 aircraft, $21 million write-down to market value of spare
parts inventory for permanently grounded fleets and $14 million related to the deferral of aircraft deliveries.

28 Continental Airlines



During 2002, we recorded special charges totaling $242 million primarily related to the impairment of owned MD-80 and
ATR-42 aircraft and the accrual of future obligations for DC 10-30, MD-80, ATR-42 and EMB-120 leased aircraft which
have been permanently grounded or were to be permanently grounded within 12 months following the charge.

In 2001, we recorded $124 million of special charges, including approximately $61 million fleet impairment loss related
to DC 10-30, ATR-42, EMB-120 and Boeing 747 and 727 aircraft and spare engines and $29 million related to costs
associated with company-offered leaves of absence and severance for furloughed employees as a result of reduced opera-
tions following the September 11, 2001 terrorist attacks.

Security Fee Reimbursement. In May 2003, we received and recognized in earnings $176 million in cash from the United
States government pursuant to the Emergency Wartime Supplemental Appropriations Act enacted in April 2003. This
amount is reimbursement for our proportional share of passenger security and air carrier security fees paid or collected
by U.S. air carriers as of the date of enactment of the legislation, together with other items.

Stabilization Act Grant. On September 21, 2001, Congress passed, and the President subsequently signed into law, the
Air Transportation Safety and System Stabilization Act (the “Stabilization Act”), which provides, among other matters, for
$5 billion in payments to compensate U.S. air carriers for losses incurred by the air carriers as a result of the September 11,
2001 terrorist attacks. The grant was for the direct losses incurred beginning on September 11, 2001, resulting from the
FAA grounding and for incremental losses incurred through December 31, 2001 as a direct result of the attacks. We recog-
nized a $417 million grant under the Stabilization Act for the year ended December 31, 2001. In 2002, we recorded a
charge of $12 million to write down our receivable from the U.S. government based on our final application. Our total
cash receipts under the grant were $405 million.

Other Nonoperating Gains. In November 2003, we sold all of our investment in Hotwire, Inc. for $42 million in cash,
resulting in a gain of $40 million. On December 19, 2003, we sold approximately 28% of our investment in Orbitz in
connection with their initial public offering (“IPO”), reducing our interest in Orbitz from approximately 13% to 9%.
The total amount that we originally invested in Orbitz was approximately $29 million and, based on the IPO valuation,
that investment had appreciated in value by approximately $100 million since March 2000. We sold 1.3 million of our
4.9 million shares of Orbitz common stock and all of our shares of Orbitz preferred stock for proceeds of $34 million,
net of underwriting discount. Our gain on the sale was $32 million.

Prior to the IPO, we accounted for our investment in Orbitz using the equity method of accounting based on our voting
rights and board representation. As part of the IPO, we gave up one of our two seats on Orbitzs board of directors and
changed certain provisions of the corporate governance of Orbitz. As a result, we now account for our investment in Orbitz
in accordance with SFAS No. 115, “Accounting for Certain Investments in Debt and Equity Securities” We have desig-
nated the remaining investment as a “trading security’, based on our intention to dispose of the securities of Orbitz that
we own. Therefore, our remaining investment is carried at its fair value, with changes to fair value reported in our state-
ment of operations. The fair value adjustment on the Orbitz shares held at December 31, 2003 of $76 million is included
in other nonoperating income in the consolidated statement of operations, as are the gains on the disposition of Hotwire

and Orbitz.

Other Revenue. We sell mileage credits in our frequent flyer program to participating partners, such as credit card compa-
nies, phone companies, other airlines, alliance members, hotels and car rental agencies. Revenue from the sale of mileage
credits is deferred and recognized as passenger revenue when transportation is likely to be provided, based on estimates of
the fair value of tickets to be redeemed. Amounts received in excess of the tickets' fair value are recognized in income cur-
rently and classified as a reimbursement of advertising expenses. In the fourth quarter of 2003, we adjusted our estimates
of the mileage credits we expect to be redeemed for travel, resulting in a one-time increase in other revenue of $24 million.
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NOTE 8 Commitments and Contingencies

Purchase Commitments. We have substantial commitments for capital expenditures, including for the acquisition of

new aircraft. As of December 31, 2003, we had firm commitments for 63 aircraft from Boeing, with an estimated cost
of approximately $2.4 billion and options to purchase an additional 84 Boeing aircraft. During the second quarter of
2003, we agreed with Boeing to defer firm deliveries of 36 Boeing 737 aircraft that were originally scheduled for delivery
in 2005, 2006 and 2007. These aircraft will now be delivered in 2008 and beyond. We expect to take delivery of a total
of 16 Boeing aircraft in 2004 (including five 757-300s), seven Boeing aircraft in 2005 and none in 2006 and 2007, with
delivery of the remaining 40 aircraft occurring in 2008 and 2009.

We currently have agreements for the financing of six of the eleven 737-800 aircraft scheduled for delivery in 2004 and
all five of the 757-300 aircraft scheduled for delivery in 2004, subject to customary conditions. We do not have backstop
financing or any other financing currently in place for the remainder of the aircraft. Further financing will be needed to
satisfy our capital commitments for our firm aircraft. We can provide no assurance that sufficient financing will be avail-
able for the aircraft on order or other related capital expenditures.

As of December 31, 2003, ExpressJet had firm commitments for 50 regional jets from Empresa Brasileira de Aeronautica
S.A. (“Embraer”), with an estimated cost of approximately $1.0 billion. ExpressJet currently anticipates taking delivery
of 21 regional jets in 2004. ExpressJet does not have an obligation to take any of these firm Embraer aircraft that are not
financed by a third party and leased to either ExpressJet or us. Under the capacity purchase agreement between us and
ExpressJet, we have agreed to lease as lessee and sublease to ExpressJet the regional jets that are subject to ExpressJet’s firm
purchase commitments. In addition, under the capacity purchase agreement with Expressjet, we generally are obligated
to purchase all of the capacity provided by these new aircraft as they deliver to ExpressJet. We cannot predict whether
passenger traffic levels will enable us to utilize fully regional jets scheduled for future delivery to Express]et.

Financings and Guarantees. We are the guarantor of approximately $1.6 billion aggregate principal amount of tax-exempt
special facilities revenue bonds and interest thereon. We expect the guaranty of an additional $271 million related to City
of Houston bonds to become effective during the first quarter of 2004. These bonds, issued by various airport municipali-
ties, are payable solely from our rentals paid under long-term agreements with the respective governing bodies. These leas-
ing arrangements are accounted for as operating leases in the consolidated financial statements.

Employees. As of December 31, 2003, we had approximately 37,680 full-time equivalent employees, approximately

42% of whom are represented by unions. Of those employees covered by collective bargaining agreements, approxi-
mately 94% presently have contracts under negotiation or becoming amendable in 2004. Our mechanics, represented

by the Teamsters, ratified a new four-year collective bargaining agreement in December 2002 that made an adjustment to
current pay and recognized current industry conditions. The agreement became amendable with respect to wages, pension
and health insurance provisions on December 31, 2003. Negotiations commenced with the Teamsters regarding these sub-
jects in December 2003 and are continuing. Work rules and other contractual items are established through 2006. The
collective bargaining agreement between us and our dispatchers (who are represented by the TWU) became amendable in
October 2003. Negotiations commenced with the TWU in September 2003 and are continuing. The collective bargaining
agreement between us and our pilots (who are represented by the Air Line Pilots Association) became amendable in
October 2002. After being deferred due to the economic uncertainty following the September 11, 2001 terrorist attacks,
negotiations recommenced in September 2002 and are continuing. The collective bargaining agreement between us and
our flight attendants (who are represented by the IAM) becomes amendable in October 2004. We continue to believe that
mutually acceptable agreements can be reached with such employees, although the ultimate outcome of the negotiations

is unknown at this time. Any labor disruptions which result in a prolonged significant reduction in flights could have a
material adverse impact on our results of operations and financial condition.

Legal Proceedings. We and/or certain of our subsidiaries are defendants in various other lawsuits, including suits relating to

certain environmental claims, and proceedings arising in the normal course of business. While the outcome of these law-
suits and proceedings cannot be predicted with certainty and could have a material adverse effect on our financial position,
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results of operations and cash flows, it is our opinion, after consulting with outside counsel, that the ultimate disposition

of such suits will not have a material adverse effect on our financial position, results of operations or cash flows.

Income Taxes. At December 31, 2003, we had estimated tax NOLs of $3.0 billion for federal income tax purposes that
will expire through 2023. Due to our ownership change on April 27, 1993, the ultimate utilization of our NOLs may be
limited. Reflecting this limitation, we had a valuation allowance of $219 million at December 31, 2003 and 2002.

The IRS is in the process of examining our income tax returns for years through 1999 and has indicated that it may disal-
low certain deductions we claimed. In addition, the IRS has begun an examination of our income tax returns for the years
2000 and 2001. We believe the ultimate resolution of these audits will not have a material adverse effect on our financial
condition, liquidity or results of operations.

Non-GAAP Financial Measures Reconciliation

For the non-GAAP financial measures included in this Annual Report, we have included the following reconciliation to
GAAP information.

2003 2002 2001 2000 1999
Operating Cost per Available Seat Mile (cents) 9.36 9.53 9.22 9.68 9.07
Adjustments (cents per available seat mile):

Less: Fleet impairment losses and other special charges (0.13) (0.31) (0.14) — (0.09)

Add: Security fee reimbursement 0.22 — — — —

Add: Stabilization Act grant — — 0.50 — —
Operating Cost per Available Seat Mile,

excluding special items (cents) @ 9.45 9.22 9.58 9.68 8.98

Increase
2003 2002 (Decrease)

Operating Cost per Available Seat Mile (cents) 9.36 9.53 (1.8)%
Adjustments (cents per available seat mile):

Add (Less): Security fee reimbursement, fleet impairment losses

and other special charges per available seat mile 0.09 (0.31)

Less: Current year fuel cost per available seat mile ® (1.40) —

Add: Current year fuel cost at prior year fuel price per available seat mile ® 1.12 —
Operating Cost per Available Seat Mile, holding fuel rate constant and

excluding special items (cents) © 9.17 9.22 (0.5)%
(In millions) 2003
Net Income $ 38
Adjustments (net of income taxes):

Less: Security fee reimbursement (111)

Less: Gain on the dispositions of ExpressJet stock (100)

Less: Gain on investment in Orbitz and Hotwire (after related compensation expense and

including an adjustment to fair value of remaining investment in Orbitz) (83)

Less: Revenue adjustment for change in expected redemption of frequent flyer mileage credits sold (15)

Add: Fleet impairment losses and other special charges 62
Net Loss, excluding special items © $ (209)

@ The financial measures provide management and investors the ability to measure and monitor Continental’s performance on a more consistent basis.
® Both the cost and availability of fuel are subject to many economic and political factors and are therefore beyond our control.
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REPORT OF MANAGEMENT

Continental Airlines, Inc. is responsible for the preparation and integrity of the financial information presented in this

Annual Report. The accompanying condensed consolidated financial statements have been derived from the full consol-
idated financial statements included in our proxy statement for our 2004 annual stockholders meeting. The full consoli-
dated financial statements have been prepared in accordance with accounting principles generally accepted in the United

States and reflect certain judgments and estimates of management.

The Company maintains a system of internal controls to provide reasonable assurance that its financial records can

be relied upon in the preparation of financial statements and that its assets are safeguarded against loss or unauthorized
use. The Company’s internal audit program monitors the effectiveness of the internal controls and recommends possi-
ble improvements to management and the Board of Directors. Ernst & Young LLP, independent auditors, are engaged
to audit the Company’s financial statements. Ernst & Young obtains an understanding of the internal control structure
and conducts the tests and other auditing procedures they consider necessary to render an opinion on the financial
statements being audited. The Audit Committee of the Board of Directors, composed entirely of directors not employed
by the Company and who meet the independence criteria required by the New York Stock Exchange, provides over-
sight of the financial reporting process through regular meetings with management, the Company’s internal auditors

and Ernst & Young.

There are inherent limitations in the effectiveness of any internal control system, including the possibility of human
error and the circumvention or overriding of controls. Accordingly, even an effective internal control system can provide
only reasonable assurance with respect to financial statement preparation. Furthermore, the effectiveness of an internal

control system can change with circumstances.

(Poton (ST P TN i

Gordon Bethune Jeff Misner
Chairman of the Board and Chief Executive Officer Senior Vice President and Chief Financial Officer

REePORT OF INDEPENDENT AUDITORS

We have audited, in accordance with auditing standards generally accepted in the United States, the consolidated
balance sheets of Continental Airlines, Inc. as of December 31, 2003 and 2002, and the related consolidated statements
of operations, common stockholders’ equity and cash flows for each of the three years in the period ended December 31,
2003 (not presented separately herein) and in our report dated January 20, 2004, we expressed an unqualified opinion
on those consolidated financial statements. In our opinion, the information set forth in the accompanying condensed

consolidated financial statements is fairly stated in all material respects in relation to the consolidated financial statements

é/w«vt v MLLP

from which it has been derived.

Houston, Texas

January 20, 2004
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HEADQUARTERS
Continental Airlines, Inc.
1600 Smith Street
Houston, TX 77002
(713) 324-5000

INVESTOR INFORMATION
To obtain a Form 10-K or
other financial information,
visit the company’s Web site at:
continental.com/company

or write:

Investor Relations

Continental Airlines, Inc.

PO. Box 4607

Houston, TX 77210-4607

TRANSFER AGENT

AND REGISTRAR

Mellon Investor Services LLC
85 Challenger Road
Ridgefield Park, NJ 07660
Attn: Shareholder Services

melloninvestor.com

(888) 711-6201

INDEPENDENT AUDITORS
Ernst & Young LLP

5 Houston Center

1401 McKinney

Houston, TX 77010

STOCKHOLDER INFORMATION

COMMON STOCK

Our common stock trades on the
New York Stock Exchange under

the symbol CAL. The table (below)
shows the high and low sales prices
for our common stock as reported in
the consolidated transaction report-
ing system during 2003 and 2002.

2003 High Low

4th Quarter $ 21.70 $ 14.49
3rd Quarter $ 18.87 $ 12.05
2nd Quarter $ 1590 $ 5.30
1st Quarter $ 939 $ 4.16

2002 High Low

4th Quarter $ 985 $ 359
3rd Quarter $ 16.00 $ 4.80
2nd Quarter $ 3050 $ 14.46
1st Quarter $ 3525 $ 25.74

As of January 20, 2004, there were
approximately 21,706 holders of
record of our common stock. We
have paid no cash dividends on our
common stock and have no current
intention of doing so. One of our
credit agreements, which is scheduled
to be paid off in July 2004, restricts
our ability to pay cash dividends or
repurchase capital stock by imposing
minimum unrestricted cash require-
ments on us and limiting the amount
of any dividends and repurchases
when aggregated with other pay-

ments or distributions.

Our certificate of incorporation
provides that no shares of capital
stock may be voted by or at the
direction of persons who are not
United States citizens unless the
shares are registered on a separate
stock record. Our bylaws further
provide that no shares will be regis-
tered on the separate stock record
if the amount so registered would
exceed United States foreign owner-
ship restrictions. United States law
currently limits the voting power
in us (and other U.S. airlines) of
persons who are not citizens of the
United States to 25%.

BACK COVER: FIRST ROW L:R: Tracey Begora — Flight Attendant, David Morse — 737 First Officer, Laura Widing — Senior Buyer, Rosman David Segovia —
Customer Service Agent SeCOND ROW L-R: Dave Bhagudas - Engine Technician, Mark Bueford — Lead Customer Service Agent, Olga Rubio —
Administrative Coordinator, Pete Garcia — Staff Vice President, Latin America, Terry Sims — Flight Attendant THIRD ROw L-R: Dean Hattenberger —
Director, System Operations, Kelly Strickland — Flight Attendant, Linda Brown — Customer Service Agent, Cassandra Webb - Airport Service Agent
FOURTH ROW L-R: Todd Sisson — Customer Service Agent, Joann Hernandez — Lead Presidents Club Representative, Mandeep Grewal — Managing
Director, Domestic Revenue, Rhonda McNutt — Reservations Sales Agent
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VYROCNI ZPRAVA 2003

Continental Airlines

Desetileti vyvoje

Spoluprace se vyplati



VYSLEDKY ROKU 2003

LETANIM K VITEZSTVI
. Udrzeni domaciho RASM (pfijem z nabidnuté sedadlové mile) nad primérem prumyslového odvétvi
. Vzrist poctu prodanych elektronickych letenek v roce 2003 na 84% z 67% v roce 2002
. Dokonceni instalace stankd na vydej elektronickych letenek na vSech letistich kontinentalnich Spojenych stati, ¢itajicich
dohromady 779 jednotek
. Uspé&sny rist continental.com, s prodejem nad 1 miliardu USD, coZ je o 81% vice nez v roce 2002

e Zavedeni produktu EliteAccess

®  Ohlaseni rozsifeni aliance s aerolinkami Delta, KLM, Aeroméxico, Virgin Atlantic, Emirates, Maersk, TAP Air Portugal,

SNCF French, Rail and SkyWest

KAPITAL BUDOUCNOSTI

. Zakonceni roku s 1,6 miliardou USD v hotovosti a kratkodobych investicich

. Urceni uspor dalsich 500 miliont USD v roce 2004 na provoznich nékladech, k jiz usetfenym 400 milionim USD v roce
2003

e Dosazeni nejvyssiho vydélku mezi profesionalni skupinou fetézcovych dopravei

. Dokonceni terminalu E na mezinarodnim letiSti George Bushe v Houstonu

. Podileni se 372 miliony USD na stanoveném penzijnim planu

®  Financovani 15 novych letadel Boeing za vyhodné ceny

SPOLEHLIVOST SKUTECNOSTI
. V roce 2003 dosazen 82% prumér provozu bez zpozdéni
. Dosazen 75,5% rekord miry vytizeni, ktery pfed¢il pfedchozi rekord o 1,0 procentniho bodu
. Zaveden online check-in na continental.com

. Dosazen 99,2% faktor dokoncenosti, nejvyssi mezi ostatnimi americkymi aerolinkami

. Dosazen rekord 104 dnti bez zruseni letu

®  Splnéni vSech zvysenych bezpecnostnich opatieni

SPOLUPRACE

. Vyhodnoceni ¢asopisem Fortune mezi 100 nejlepsich zaméstnavatelll Sesty rok po sobé.

. Casopisem Fortune jmenovéni tietim rokem po sob& mezi nejvice obdivované globélni spole¢nosti

. Casopisem Hispanic jmenovani jiz estym rokem po sobé mezi 100 firem poskytujicich nejvice ptileZitosti pro hispanské
obyvatelstvo

. Vyznamenani ,,cennou spolehlivosti“ institutem ,,Great place to work*

. Zameéstnancum s perfektni dochazkou v roce 2003 piedano celkem devét vozii Ford Explorer, coz znamena 120 udélenych
aut za poslednich sedm let

. Vyplaceno vice nez 13 miliéond USD v bonusech za v¢asnost

TITULNI STRANA: PRVNI RADA (z levé strany doprava): Dan Cmpbell — 737 druhy pilot, Jeanette Prairie — stevardka, Shakira Newby — zakaznicky servis, Lena Perez-
Hernandez — stevardka DRUHA RADA: Veronice Heedles — letistni servis, Dan Storseth — 757 druhy pilot, Julie Lee — stevardka, Phillip Davis — technik tymu RASM TRET]
RADA (z leva doprava): Victor Diaz — vedouci teplého zasobovani, Chelsea, Mark Silbermann — stevardka, Tamara Stresau — letistni servis, Jason Woo — vedouci zékaznického
servisu CTVRTA RADA: Eve Emile — zéstupce zakaznického servisu, Christine Zander — 777 druhy pilot, Ton Lalk — 777 kapitan, Leslie Taylor — feditel, statni a civilni

zalezitosti, Darnell Beecher — stevard, Maria Rodriguez — stevardka



ZKRACENY PREHLED FINANCNICH ZPRAV

(v milionech, kromé tidajti o akciich) 2003 2002 2001 2000 1999
Celkovy provozni vynos $ 8870 $ 8402 $ 8969 $9 899 $ 8639
Celkové provozni naklady 8 667 8714 8 825 9170 8024
Provozni ptijem (ztraty) 203 312) 144 729 615
Cisty piijem (ztraty) 38 (451) 95) 342 455
Zakladni vynos z akcie (ztraty) 0,58 (7,02) 1,72) 5,62 6,54
Roziedény vynos na akcii (ztraty) 0,58 (7,02) 1,72) 5,45 6,20
Hotovost a kratkodobé investice 1 600 1342 1132 1395 1,590
Celkova aktiva 10 649 10 641 9798 9208 8223
Dlouhodobé dluhy a najemni zavazky Capitalu 5 558 5471 4448 3624 3055

PROVOZNI STATISTIKY

(provoz na hlavnich linkéch bez regionalnich

linek provozovanych pobockou ExpressJet) 2003 2002 2001 2000 1999
Platici cestujici (v tisicich) 39,861 41,016 44,238 46,896 45,540
Placené osobomile (v milionech)(a) 59,165 59,349 61,140 64,161 60,022
Nabidnuté sedadlové mile(b) 78,385 80,122 84,485 86,100 81,946
Mira vytizeni v osobni dopravé(c) 75.5% 74.1% 72.4% 74.5% 73.2%
Vynos na cestujiciho na nabidnuté sedadlové mile 8.73¢ 8.61¢ 8.98¢ 9.84¢ 9.12¢
Provozni naklady na nabidnutou sedadlovou mili 9.36¢ 9.53¢ 9.22¢ 9.68¢ 9.07¢
Provozni néklady na nabidnutou sedadlovou mili,

bez specialnich polozek(d) 9.45¢ 9.22¢ 9.58¢ 9.68¢ 8.98¢
Primérny vytézek za placenou osobomili(e) 11.57¢ 11.63¢ 12.42¢ 13.20¢ 12.45¢
Primérna cena za galon' paliva 87.18¢ 69.97¢ 78.24¢ 84.21¢ 46.56¢
Spotteba galoni paliva (v milionech) 1,257 1,296 1,426 1,533 1,536
Pocet letounti ve flotile na konci obdobi(f) 355 366 352 371 363

(a) Pocet naplanovanych mil odleténych platicim cestujicim.

(b) Pocet sedadel nabidnutych cestujicim nasobeno ¢islem naplanovanych mil, které tato sedadla uletéla.

(c) Placené osobomile délené nabidnutymi sedadlovymi milemi.

(d) Bez specialnich polozek, které ovliviiuji provozni naklady. Specialni polozky v roce 2003 se skladaly ze 100 milionti USD na
poskozenou flotilu MD-80 a z ¢asti ze 176 miliontd USD na uhradu bezpeénostnich poplatkil. V roce 2002 specialni polozky
zahrnovaly 242 milioni USD na poskozené flotily DC 10-30, MD-80 a turbovrtulové flotily a 12 miliond USD poplatkl na smazani
pohledavky od americké vlady vztahujici se ke grantu na dokonceni nafizeni o letecké dopravé a systémové stabilizaci. V roce 2001 se
specialni polozky skladaly z 124 miliontt USD na ztraty spojené s pos§kozenim, naklady spojené s odchody na nucenou dovolenou a
propusténim dohodou a dalsi polozky. Navic, specidlni polozky obsahovaly 417 milioni USD dotace na nafizeni o letecké dopravé a
systémové stabilizace. Specialni polozky v roce 1999 obsahovaly ztratu 81 milionti USD danou stavem flotily.

(e) Praimérny piijem na kazdou mili kterou uleti platici cestujici.

(f) Kromé letadel, ktera byla odstranéna z provozu.

"1 galon je 3,78 litrt (USA), 4,54 litrti (GB) — poznamka piekladatele



Nasim
kolegiim, zakaznikiim & akcionarum:

Analytikové aerolinek a novinai§ti komentatoti oznacili fetézcové dopravce jako Continental za ,,nositele
dédictvi, jako kdyby dédické rysy byly stejné tak zastaralé jako drahé. Continental je na svlij odkaz hrdy:
vyborné vztahy se zaméstnanci, svétovy produkt a spolehlivost, stala spokojenost zdkaznika a silny
jednotkovy pfijem. Na takovém dédictvi neni nic zastaralého a bylo by od nés velmi nerozumné je zrusit i
ptes tuto slozitou dobu. Nebudeme znevazovat principy a postupy, které udélaly Continental velkou
spolecnosti, i pfesto Ze se snazime pfizpusobit, abychom zdolali piekazky, které nas obklopuji dnes. Rok
2003 byl rokem, kdy nam odkaz Continentalu poskytl spolehlivou oporu pfi vstupu do dramaticky se
meéniciho prostfedi tohoto primyslového odvétvi.

Vysokeé ceny paliva, druha véalka v zalivu a vypuknuti viru SARS méli nepfiznivy vliv na finané¢ni vysledky
Continentalu v roce 2003, ale nebyli hlavni pfi¢inou zasadnéjSich zmén naseho odvétvi primyslu. Tyto
zmény byly zptisobeny podstatnym nariistem poctu nizko-ndkladovych leteckych spolecnosti, které dale
narusily strukturu cen, a podstatnym snizenim pracovnich nakladii American Airlines, United Airlines a US
Airways, nasledkem jejich hroziciho nebo probihajiciho bankrotu.

Oznamili jsme Cisty piijem 38 milionid USD za rok 2003, ale pouze az po s aktivy souvisejicimi zisky ve
vysi 305 miliond USD z usporadani v§ech nebo ¢asti nasich podilt v ExpressJet, Orbitz a Hotwire a 176
miliont USD z vyrovnani bezpe¢nostniho poplatku od americké vlady, spoleéné s 24 miliony USD

z dalsich zvlastnich ziskti a 100 miliony USD ze zvlastnich poplatkd. Bez vSech téchto specialnich polozek
bychom méli Cistou ztratu ¢inici 209 miliond USD. Nicméné, rok 2003 predstavoval oproti roku 2002
podstatné zlepSeni nasich vysledki a zna¢né€ nas ptiblizil k nasemu cili vyrovnaného rozpoctu, nepocitaje
specialni polozky, v roce 2004.

Nas tym je na dobré cesté k zlepSeni trzeb a hospodateni s vylohami v oblastech, které miizeme ovlivnit,
ale nasim nejvEtsim problémem v oblasti nakladi zistava cena letadlového paliva. Stale se potykame

s cenami paliva za kterych nemize naSe odvétvi priumyslu historicky profitovat. Pokud ceny ropy
neklesnou, je nepravdépodobné, ze budeme schopni vyjit bez ztraty v roce 2004. V dob¢ napsani tohoto
dopisu se barel obchodoval za 36 USD. Pokles ceny ropy na 25 USD za barel, coz by stale bylo hodné

vzhledem k historickym standardim, by zlepsilo nas ro¢ni provozni piijem o vice nez 400 miliontt USD.
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Nicméné, neCekame na zadnou vnéjsi udalost aby nas zachranila. Nepodlehneme panice a budeme nadale
vazit financni sily Continentalu. Nepfedpokladame snizeni naSich nakladd na uroven nizko-nakladovych
pfepravcu, predvidame cas, kdy vynos na jednotku bude vétsi nez vyssi naklad na jednotku, stejné tak jak

tomu je u nizko-nékladovych pfepravct.

Plan postupu

Na zac¢atku roku 2002 a 2003 jsme Vas vyzivali, aby jste se nas drzeli stejné tak jak my se drzime naseho
planu. Rok 2004 je 10. rokem fizeni firmy podle jasného a srozumitelného planu, ktery kazdému umoznuje
byt informovan o nasich cilech a méfit nase tispéchy. Pokracujici transformace leteckého primyslu dala
jasné€ najevo, Ze ptimy, flexibilni plan, ktery je schopen informovat a zainteresovat, je cestou k tispéchu.
Ctyfi zakladni kameny na$eho Planu postupu — Létanim k vitézstvi (na§ obchodni plan), Kapital
budoucnosti (nas finanéni plan), Spolehlivost skute¢nosti (nas plan vyvoje produktu) a Spoluprace (nas

lidsky plan) — jsou stejné tak dulezité dnes, jako byli ke konci roku 1994, kdy jsme nas plan koncipovali.

V nasledujicich ¢astech shrneme ¢eho jsme v roce 2003 dosahli a co planujeme pro rok 2004.

Létanim k vitézstvi

Jsme fetézcovym dopravcem a nas byznys jsme za poslednich deset let vybudovali na dopravovani lidi tam
kam chtéji letét, kdy tam chtéji letét, neziidka pres naSe centraly, protoze zadné aerolinky nelétaji, a nikdy
nebudou létat, nonstop mezi mnoha misty, mezi kterymi létame my. To je to, ¢im se fetézcovy dopravci
jako Continental zabyvaji a to, co jim zajist'uje spolehlivé a vynosné postaveni do daleké budoucnosti.

V roce 2003 jsme pridali mnoho novych tras véetné trasy z New Yorku do Zenevy a z Houstonu na Maui.
Nepfretrzité se soustied'ujeme na to co zakaznik chce a za co je ochoten zaplatit a soucasné neustale
usilujeme o odbourani bezhodnotovych nakladt. To umoznilo vzriist vynosu na jednotku na hlavni trase o
1,4% oproti roku 2002, zatimco naklady na jednotku na hlavni trase se snizily o 1,8% (0,5% - ni sniZeni
bez zvlastnich polozek a za konstantni ceny paliva) oproti roku 2002, a to vSe ve slozitém roce a vse bez
pozadavku ustupku od zaméstnancu.

Udgélali jsme mnoha tézka rozhodnuti, kdyZ jsme naplanovali a zacali realizovat iniciativy k ziskani dalSich
500 miliontt USD podpory v roce 2004. Budeme pokracovat ve férovém jednani, jako usilujeme o
eliminaci ztrat, ale také budeme pokracovat ve zmén¢ zplisobu jakym podnikame ve snaze piizpisobit se
rychle se vyvijejicimu trhu.

V roce 2003 jsme pokracovali ve snizovani prodejnich nékladd, dosahnutim vice nez 1 miliardy USD
prodejem na continental.com, coz znamenalo nartst o 81% oproti roku 2002. Stranky jsme rozsifili o
nékteré nové funkce, véetné online check-inu. Planujeme v tomto dilezitém rozvoji stranek
continental.com pokracovat v roce 2004 a také pfesunout vice z jinych online prodeji na ,,pfimy pfistup® a

tim se vyhnout neustale stoupajicim poplatkiim rezervacnich systému tretich stran.



Létanim k Vitézstvi

Ve zménénych podminkach naseho odvétvi primyslu dosahovat nadprimérnych zisk.
Rozsitovat aerolinky tam, kde mtizou vydélat penize a zlepsSit pomér obchodni ¢innosti a
volného ¢asu. Maximalizovat distribu¢ni cesty a zdroven redukovat distribu¢ni néklady a

eliminovat cenu z neptidané hodnoty.

Vice nez
$ 1 Miliarda

z prodejli na continental.com

v roce 2003

84%

prodeju elektronickych letenek
v roce 2003

779
center na prode;
elektronickych

letenek

na 130 americkych letistich

PRNI RADA: Desiree Orr — zastupce zékaznického servisu DRUHA RADA.:
Michael Palmer — vedouci zékaznického servisu



V roce 2003 jsme realizovali rozsiteni spoluprace s aerolinkami Delta, rozsitili jsme spolupraci s KLM,
upravili jsme spolupraci s Virgin Atlantic tak, aby obsahovala i nalétané mile, v Clevelandu jsme zavedli
spole¢né oznacovani linek s CommutAir a v Houstonu se SkyWest a vstoupili jsme do spoluprace

s Aeromexico. V roce 2004 planujeme vstoupit do spoluprace s globalni siti SkyTeam a nadale pokracovat

v bilateralni spolupraci, ktera je zakladnou pro nejlepsi fet€zcovou spolupraci na svéte.

Kapital budoucnosti

Dosahli jsme naseho cile a rok 2003 jsme zakoncili s hotovosti a kratkodobymi investicemi ve vysi 1,6
miliardy USD, coz je zvySeni o vice nez 250 miliond USD oproti roku 2002. Také jsme dokoncili
financovani dluhem 525 milion USD za stavajici ro¢ni urokové sazby 31 milioni USD.

Pfi budovani hotovosti jsme v roce 2003 vlozili 372 milionti USD do zaméstnaneckého penzijniho planu.
Cast tohoto vkladu byla ziskana prodejem nebo pfimym piispévkem vice néz 17 milionti akcii ExpressJetu,
ktery spravuje nasi regiondlni pobocku letadel Continental Express. Tyto transakce zpisobily, ze
ExpressJet neni nadale zaclenén do finan¢niho vykazu Continentalu. V roce 2004 planujeme pokracovat v
dalsich vyznamnych vkladech do penzijniho planu.

Jsme hrdi na dokonceni terminalu E v Houstonu. Tento 324 milionovy projekt ptidal nasi houstonské
centrale 23 bran a do naseho systému nejvétsi prezidentsky klub. Terminal E vyuzijeme v roce 2004, kdy
bude Houston hostit 38. Super Bowl a All-Star-Game narodni baseballové ligy. V fijnu byla houstonskym
leti$tnim systémem dokonéena 9000 stop” (2745 m) dlouha pfistavaci dréha a je stavén rozsifeny spoj
terminald a nové zazemi pro mezinarodni odbaveni a ptiletové zafizeni je spojeno s terminalem D a E. Tyto
projekty by méli byt dokonceny do biezna roku 2005 a po jejich dokonceni bude mit Houston zatizeni
svétové tridy, které ndm umozni pokracovat v rozvoji naseho mezinarodniho dosahu.

Pokracujeme v obnové nasi flotily. V roce 2003 jsme pievzali ¢tyfi nové Boeingy a v roce 2004
prevezmeme dalSich 16. Tato nova letadla nahradi nasi flotilu MD-80. V soucastné dob¢ pocitame

s prevzetim dal§ich sedmi Boeingii v roce 2005 a poté nepocitame s Zadnym dal$im novym Boeingem do
roku 2008. Jsme vdécni, Ze se nam podarilo obnovit a zjednodusit nasi letku v dobé, kdy byla pfizniva

finanéni dostupnost a sazby.

? 1 stopa (foot) je 0,305 m — poznamka piekladatele



Kapital Budoucnosti

Hospodatit s aktivy tak aby byla maximalizovéna jejich cena pro akcionaie a budovat pro
budoucnost. Redukovat naklady technologii. Vygenerovat kladny tok penéz a vylepsit

financ¢ni flexibilitu zvétSenim naSeho pokladniho zGstatku.

$ 1.6
Miliard
na konci roku 2003

v kratkodobych investicich a v

hotovosti

$ 372
Milionu

podil firmy na penzijnim planu

Continental Airlines v roce
2003, o $ 283 miliont vice nez

je firemni minimum penzijniho

zavazku

7,6 roku

prumérny vek letky

Continentalu na hlavni trase

PRVNI RADA: Richard Massey — stevard, Vance Duplechin — stevard DRUHA RADA
(L-P): Mario Jacobo — linkovy technik, Sarah Zaozirny — feditel, vztahy s investory, Jeff
Misner — senior viceprezident a vedouci finan¢niho oddéleni






100 bran

na rozsifeném uzlovém letisti
v Houstonu

92,2 %

faktor dokoncenych letd a
hlavnich trasach v roce 2003

im

e O 7

$ 2 Miliardy

investované do pfislusenstvi od
roku 1994

579
letadel

ve flotile

: l -i-_ﬁl:_

Continental/Continental II |
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Spolehlivost skutecnosti

Nas vyjimeény provozni vykon pokracoval i v roce 2003 faktorem dokonceni 99,2% a 82% pomérem
v¢asnych piilett DOT a 104 dennim rekordem bez zruseni letu na hlavni trase Continentalu. Kromé toho
bylo procento ztracenych zavazadel nejnizsi v celé historii spole¢nosti. Stejné jako v pfedchozich deseti
letech budeme i v roce 2004 klast diiraz na vyborny provozni vykon, provozovani Cisté, bezpecné a
spolehlivé letecké dopravy.

K dal$imu zajisténi loajality nasich nejlepSich zakaznikli jsme vybudovali a zavedli ,,EliteAccess*.
EliteAccess poskytuje nasim nejcennéj$im zakaznikiim zvlastni vyhody véetné prednostniho check-inu a
bezpecnostni fady, pfednostniho néstupu a celého nastupniho procesu a pednostni manipulace se
zavazadly.

V roce 2003 jsme $li v nasi technologii jesté dale, kdyz vice nez 80% nasich potencialnich zakaznikd
vyuzilo online check-in, pouli¢ni check-in a eService check-in stankd. Online check-in a 779 eService
center umoziuje zakaznikiim odbaveni, zménu sedadel, zménu tfidy sluzeb, zadat ¢islo zdkaznika nebo
koupit novou letenku.

Kromé toho jsme v roce 2003 pridali Deltu, KLM a US Airways mezi partnery elektronickych letenek.
V planu mami rozsifeni internetového check-inu a stanek eService, tak aby u nich v roce 2004 bylo mozno
uspokojit i pozadavky mezinarodnich cestujicich a také chceme pridat n¢kolik partnert elektronickych

letenek mezi jednotlivymi aerolinkami.

Spoluprace

Rok 2003 jsme opét zacali tim, ze jsme byli zaméstnanci zvoleni jako jeden ze sta nejlepSich
zaméstnavatelll pro které je mozno v Americe pracovat. Zebiicek je sestavovan magazinem Fortune a nam
se tohoto ocenéni dostalo jiz paty rok za sebou a nedavno jsme byli jmenovani posesté. Jsme jedinou ze 41
firem, které se podatilo umistit se v Zebficku v poslednich Sesti nebo vice letech a jedinou leteckou
prepravni spoleCnosti, ktera se umistila tfi roky za sebou. Ve svétle slozité finan¢ni situace a dramatickych
zmén v naSem odvétvi prumyslu je to fantasticky Gspéch. Pokrac¢ujeme v pozivani divery a pozitivni
moralky spolupracovniki, protoze se soustfedujeme na Castou, otevienou a upiimnou komunikaci a ke
kazdému se chovame distojné a s respektem. Je to soucasti naseho dédictvi.

V roce 2004 bychom chtéli vyfesit pracovni dohody s nasimi pracovnimi skupinami a umistit se v zebiicku
magazinu Fortune sedmy rok po sobé. Continental je jedinym z nejvétsich Sesti americkych dopravcet, ktery
od 11. zafi 2001 nepozadoval zadné pracovni tlevy. To neznamena, ze poslednich par let pro nas nebylo
naro¢nych. Od zaii 2001 jsme byli nuceni zrusit 10 000 pracovnich mist a jesté stale mame 550 pracovnika
na nucené dovolené. V nedavné dobé€ jsme oznamily zruSeni nucené dovolené 169 pilotim. Budeme tvrdé
pracovat na rozvoji a prosperité tak abychom v roce 2004 mohli z nucené dovolené odvolat i zbyvajici

pracovniky.

11



Spolehlivost Skutecnosti

Dodéavame prvotady produkt naSeho primyslu a jsme radi, Ze ho mizeme prodévat.
Umistujeme se na vrcholu zebiicku naSeho pramyslu podle kritérii DOT: v¢asné piilety,

manipulace se zavazadly a nedobrovolné zamezeni néstupu na palubu.

104 Dni

v roce 2003 se 100%
faktorem dokoncenosti

(na hlavni trase)

381 168
Leta

v roce 2003

(na hlavni trase)

3,11

zavazadel nenésledujicich
majitele na 1000 cestujicich

v roce 2003

Nejlepsi
manipulace se
zavazadly

A\

historii firmy

(na hlavni trase)

PRVNI RADA: Jay Salter — vice prezident opera¢ni administrativy, Chris Forshier — senior operaéni analytik, Lynette
Black — asistentka administrativy, Mike Bleike — senior vedouci, SOCC,Jermaine Shaw — elektronicka podpora
rezervaci DRUHA RADA: Neil Wehrman —777 druhy pilo TRETI RADA: Victor Antunes — vedouci zakaznického
servisu, Ernesto Pomales — vedouci zdkaznického servisu
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V roce 2003 jsme také zacali nasim zaméstnanciim poskytovat motivacni platby ve formé jednorazovych
odmén za v€asné pfichody v celkové vysi 13 miliontt USD. I nadale mame nejlepsi spolupracovniky

v nasem odvétvi primyslu. Uvédomili jsme si, Ze nas dalsi uspéch zavisi na pokracovani poskytovani
prostiedi do kterého zaméstnanci budou chodit pracovat s radosti a jsou za svoje snazeni spravedlive
odménovani ve formé zakladniho i motivacniho platu. Vime, ze spoluprace se vyplati!

Zavérem, zatimco rok 2003 byl svédkem pokracujiciho vyvoje naseho prumyslu, zacali jsme mit také
jasngjsi vizi jakym zptsobem se bude letecky primysl vyvijet. Zatimco nasi konkurenti neméli zadny cil,
my jsme pokracovali v daném sméru a soustiedili se na to, co nas ucinilo GspéSnymi — Cista, bezpecna a
spolehliva letecka doprava s dodateénymi sluzbami, které lidé vyzaduji a za které jsou ochotni zaplatit,
poskytovana angaZzovanymi, samostatnymi a zaujatymi zameéstnanci, kterym zalezi na Gspéchu spolecnosti
Continental.

Ptesto, ze zavadime néjaké novinky, neztracime ze zietele zakladni véci, které ndm tak dobte slouzily jiz
od doby zavedeni naseho Planu Postupu. Rok 2004 pfinese jak vyzvy, tak i jasno do budoucnosti. Na vyzvy
jsme pfipraveni a sami jasno vytvaiime. S planem postupu budeme i nadale pfednim sitovym dopravcem,
ktery svym vykonem pied¢i konkurenty ku prospé€chu nasich zakaznikii, zaméstnanct a akcionafd. Tak Vas

znovu zadame, aby jste nam zdstali vérni, stejné tak jak mi zistavame vérni naSemu planu.
— =
s s
SPodlpn [ 5T Pt
L

Gordon Bethune

Predseda rady a generalni feditel

e :I ]
Larry Kellner

Prezident a feditel provozu

ZAVERECNA POZNAMKA

Na zacatku roku 2004 jsme ozndmili zménu ve vedeni. Ja odchazim na konci roku 2004
do duchodu a Larry Kellner, stavajici prezident a vedouci provozu, se stane predsedou
rady a vykonnym reditelem na zacatku roku 2005. Larry a ja jsme spolupracovali od
pocatku Planu postupu a vyuZijeme tento prechodny rok abychom zajistili, Ze kultura

firmy a jeji uspéch budou pokracovat dlouho po mém odchodu do diichodu.
/E‘-F (s ‘ﬁi‘?’ﬂ
L

Gordon
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Spoluprace
Pomahame dobfe vyskolenym zaméstnancim budovat kariéru kterou si budou uzivat
kazdy den. Chovame se jeden k druhému distojné a s respektem. Vytvarime
zaméstnanecké programy, které jsou jednoduché a udrzuji rozvoj v komunikaci.
Udrzujeme platy a vyhody konkurené¢ni i v ménicim se prostfedi odvétvi naseho

pramyslu.

$ 243

eqe o
Milionii
vyplacenych zaméstnanclim na

bonusech za v¢asné ptichody od

roku 1994

Vice nez

* 14
Tisic
rozdéleno mezi zaméstnance
v roce 2003 ze zaméstnaneckého
nouzového asisten¢niho fondu

»WE CARE*

6 po sob¢ jdoucich let mezi
100 nejlepsSimi

zaméstnavateli podle ¢asopisu

Fortune

PRVNI RADA: Julie O’'Dea — supervisor, letiitni servis, Paul Speath — pracovnik
letiStniho servisu, Gordon Peterson — pracovnik zékaznického servisu, Ron Strac — 757
kapitan DRUHA RADA: Charlie Bass — opera¢ni manager, Charles Scully — vice
prezident, Newarské uzlové letisté TRETI RADA: Donna Katos — vedouci pravni
zastupce, vedeni spord, Jennifer Vogel — senior vice prezident, hlavni poradce, jednatel a

korporativni jednajici vedouci, Doug Kelley — vySsi pravni zastupce
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Desetileti postupu 1etm}’7m pOhledem

PROVOZ BEZ ZPOZDENI
1994 — 2003 pramér*

(v procentech)

7H.1 7a.0

7.

77.8
7.5
6.0
1
COONW US AA DL UA

FAKTOR DOKONCENOSTI ZTRACENA ZAVAZADLA
1995 - 2003 pramer* 1994 — 2003 pramérs*
(v procentech) (na 1000 cestujicich)
0.2 5.83
07.0 (]
5.26
974 gra 486 [
7 % eeo 45 446 446
G DL AA LS UL WW COoDL Us  AA NW LA

Zdroj: sestaveno ze zpravy spotiebiteld letecké dopravy DOT
* nevazeny prumer rocnich dat
** data pro faktor dokoncenosti DOT pro rok 1994 nejsou k dispozici

Continental se v
Casopise Fortune
umistil velmi

Spoleénost
Continental byla
jmenovana ¢asopisem

Continental byl podle
Air Transport Word
jmenovan leteckou

Na seznamu
,»hejvice obdivovanych
leteckych spolecnosti*

Continental byl
jmenovan Casopisem
Fortune mezi

hluboko na seznamu Business Week spole¢nosti roku. podle ¢asopisu Fortune ,,100 nejlepsich
nejvice obdivovanych ~ Newyorské burzy prokazal Continental zaméstnavatelii.
aerolinek. cennych papirt v 90-tych letech Toto umisténi si
,,Akcii roku.* nejvetsi zlepSeni ze Continental udrzi
v§ech jmenovanych dalsich Sest let.
firem.
1994 1995 1996 1997 1998

,,Je na Case zacit se
chovat jako opravdova
letecka spolecnost.*
Vyro¢ni zprava
spoleénosti
Continental 1994

,,Pod vedenim nového
tymu, ktery aplikuje
pristup k provozu
,»Zpét k zakladnimu®,
se oéekava, ze
spole¢nost Continental
vykaze prvni ro¢ni
zisk od roku 1986.
Spolecnost piesla od
nejhorsiho na prvni
misto statistik o
zpozdénosti letl

v bfeznu a v dubnu a
uzavira piijmovou
mezeru, kterou ma jiz
tradiéné oproti svym
konkurentim.“ The
Wall Street Journal

,»-..Continental pozveda
moralku svych
pracovniki — prestali se
hastefit a spolupracuji — a
cestujici se vraceji.“ The
Wall Street Journal
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,Continental byl
popelkou oblak, ktera
vyhrava nejen sklenény
stievicek, ale i nékolik
nedavnych prizkumi
spokojenosti zakazniki a
chvalu ostatnich
dopravcu. Magazin
SmartMoney

~Agresivni propagaci
letisté Newark jako
pohodIngjsi alternativy za
tekou lezicich letist’
Kennedy International a
LaGuardia, se Continental
rychle vy§vihl na pozici
nejvetsi letecké
spole¢nosti v metropolitni
oblasti...“ The New York
Times




PRUMERNY VEK FLOTILY NA KONCI ROKU HOTOVOST A KRATKODOBE INVESTICE NA
1994 — 2003 KONCI ROKU 1994 — 2003
(v letech, pouze flotily na hlavnich trasach) (v americkych dolarech v milionech)
124 136 143 14.4 1,500 1,600
AR e 1,388 [ 1,385 1342
116 _ _ :
] » 1,061 4 gag 1'1_32
- 8.1 —
g5 0 " 747
306
04 ©5 05 o7 Q8 00 00 O 02 03 D 05 08 97 o8 00 00 O 02 03
Continental Continental se Continental byl Continental se Continental se
obdrzel umistil na 1. podle Air Transport umistil na 30. misté, umistil
sedm vyznamenani misté v letech Word znovu zvolen  coz znamenalo na nejvyssi pozici ve
na udileni ,,OAG  na kratkou 1 ,leteckou nejlepsi umisténi vyro¢ni anketé
letecké spolecnosti  dlouhou spolecnosti komercni letecké leteckych spolecnosti
roku,* vcetné vzdalenost ve roku®. spolecnosti viibec,  Casopisu Business
vyznamenani pro  studii provedené na seznamu 50-ti Travel News za rok
nejlepsi americkou J.D. Power a nejobdivovanéjSich  2003.
leteckou spol. a Casopisem spole¢nosti zebti¢ku
spole¢nost. Frequent Flyer Casopisu Fortune.
1999 2000 2001 2002 2003
,,Continental se ,,Hodnotili jsme ,.Stastné nebe ,,Temer 90% »Dnes, i pies
vratil na prvni deset Continentalu. zaméstnanct pokracujici ztraty a
misto v kategorii ~ nejvytizen&jSich ~ Spokojenost je na dotazanych velké zadluzeni, patii
lett na dlouhou americkych vrcholu. Moréalka je  &asopisem Fortune  Continental
vzdalenost [studie leteckych na vrcholu. Stejné  na konci minulého  k nejvykonngjsim
J.D. Power a spol.  spole¢nosti ve tak i profit.“ The roku odpovédélo, ze mezi prednimi
o spokojenosti tfech kritickych ~ New York Times to byla ,,zabava“ leteckymi
cestyjicich oblastech: pracovat pro spole¢nostmi a
s domécimi vyhodnost a Continental — jeden ~ ocekéava se, Zze bude
leteckymi hospodarnost, z diivodu proc se jednou z prvnich,
spoleénostmi] vyhody pro ¢leny firma umistila ktera bude opét
svedci o programu v Zebti¢ku 100 profitovat.“ The Wall
pokradujici Frequent Flier a nejlepSich Street Journal
strategii pohodli na zaméstnavatelii
orientované na palubé. Kdo se magazinu.

cestujici, ktera jim
pomohla na vrchol
ve dvou ze tii
poslednich let™.

*+#% Continental je jedinou ze 41 firem, které se podatilo umistit se v zebticku ,,100 nejlepSich zaméstnavateld

v anketé umistil
nejlépe?
Continental .
Magazine
SmartMoney

Casopisu Fortune Sestkrat a vickrat.

Business Week
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THOMAS J. BARRACK, JR.

Predseda a generalni feditel
Colony Capital, LLC

GORDON BETHUNE
Pfedseda predstavenstva a
generalni feditel
Continental Airlines, Inc.

DAVID BONDERNAM
Spole¢nik povéteny fizenim
Texas Pacific Group

KIRBYJON H. CALDWELL
Starsi pastor

The Windsor Village —
United Methodist Church
Houston, Texas

GORDON BETHUNE
Predseda spravni rady a
generalni feditel

LARRY KELLNER
Prezident a feditel provozu

JEFF SMISEK

Vykonny vice prezident

MIKE CAMPBELL
Starsi vice prezident
Lidské zdroje a vztahy se
zameéstnanci

SPRAVNI RADA

PATRIC FOLEY

Byvaly pfedseda, prezident a
generalni feditel

DHL Airways, Inc.

LARRY KELLNER
Prezident a feditel provozu
Continental Airlines, Inc.

DOUGLAS H.
McCORKINDALE
Predseda, prezident a
generalni feditel
KeyCorp

GEORGE G. C. PARKER
Dean Witter vyznamenany
profesor finan¢nictvi a
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ROZPRAVA VEDENI A ANALYZA FINANCNI SITUACE A VYSLEDKU PROVOZNI CINNOSTI
Diskuse a analyza, stejné tak jako financni zprava a poznamky, které nasleduji, byly shrnuty z uplné
rozvahy a analyzy, financni zpravy a poznamek zahrnutych do plné moci k hlasovani pro kazdorocni schiizi
akcionarii v roce 2004.

Continental Airlines, Inc., spole¢nost z Delaware, je hlavni leteckou spoleénosti ve Spojenych statech
zabyvajici se osobni dopravou, dopravni pfepravou i pfepravou posty. Jsme patou nejvetsi leteckou
spolecnosti ve Spojenych statech (méfeno podle naplanovanych mil odleténych platicim cestujicim, znamé
jako placena osobomile, v roce 2003) a dohromady s ExpressJet Airlines, Inc. (obchodujici pod nazvem
Continental Express a znamé jako ,,Expresslet®) od kterého kupujeme sedadlovou kapacitu, a nami plné
vlastnéna pobocka Continental Micronesia, Inc. (,,CMI*), v§echny spolecnosti z Delaware. 31. prosince
2003 jsme méli své pobocky na 228 letistich po celém svété. K 31. prosinci 2003 jsme letéli do 127
domacich a 101 mezinarodnich destinaci a nabidli jsme dal$i navazujici sluzby ve spolupraci s nasimi
obchodnimi partnery mezi domacimi i zahrani¢nimi dopravci. K 31. prosinci 2003 jsme se piimo podileli
na dopravé do 16 evropskych mést, do sedmi Jihoamerickych mést, Tel Aviv, Hong Kongu a Tokia. Navic
poskytujeme dopravu do vice destinaci v Mexiku a centralni Americe nez kterékoli jind americka letecka
spolecnost, pficemz slouzime v 31 méstech. Pres naSe stiedisko v Guam poskytuje nase pobocka CMI
rozsahlé sluzby v zapadnim Pacifiku, véetn€ letti do vice japonskych mést nez poskytuje jakakoli jind
americka letecka spolecnost.

Veskeré dulezité informace o spolecnosti, véetné kontrolnich smérnic spole¢nosti a smluv komise spravni
rady, jsou k nalezeni na www.continental.com/company/investor. Spravni rada pfijala eticky kodex nazvany
,Principles of Conduct®, ktery se tyka vSech naSich zaméstnanct, vedoucich pracovniki a feditelti. Spravni
rada také pfijala zv1astni eticky kodex pro ¢leny predstavenstva nazvany ,,Directors® Code of Ethics®.
Kopie obou téchto kodext jsou k nalezeni na www.continetal.com/company/investor. Vyro¢ni zprava na
formulati 10-K, ¢tvrtletni zprava na formulati 10-Q a soucasné zpravy na formulafi 8-K, stejné jako
vSechny dodatky a vzory téchto dokumentt, jsou k dispozici zdarma na naSich webovych strankach ihned
jakmile je zafadime a zaevidujeme u komise pro cenné papiry a kurzy. Informace na internetovych
strankach nejsou zaclenény do systému 10-K nebo do nasi dalsi bezpe€nostni evidence a nejsou jeji
soucasti.

Tato zkracena vyro¢ni zprava obsahuje zpravy do budoucna, které nejsou limitovany historickymi fakty,
ale odrazeji naSe soucasné presvedceni, oCekavani nebo zameéry s ohledem na pfisti udalosti. VSechny
zpravy do budoucna zahrnuji rizika a nejistoty, které mohou zapfi€init vyusténi ve vysledky rozlisné od
téch predpokladanych. Pro priklady téchto rizik a nejistot shlédnéte, prosim, varovnou zpravu obsazenou

v bodé€ 1 nasi vyro¢ni zpravy ve formé 10-K pro rok 2003. Obchodni rizika spojena s teroristickymi utoky a
mezinarodnimi valeénymi konflikty, obchodni rizika spojena se spole¢nosti a obchodni rizika spojena

s leteckym primyslem. Nezavazujeme se vetejné publikovat aktualizace nebo revidovat zpravy do
budoucna, které by odrazeli skutecnosti vzniklé po vydani této zpravy.

Prehled

K 31. prosinci roku 2003 jsme zaznamenali Cisty konsolidovany piijem 38 milioni USD, ve srovnani

s Cistymi konsolidovanymi ztratami 451 miliond USD a 95 miliont USD za rok 2002 a 2001. Vysledky za
kazdy z poslednich tii let byli ovlivnény mnozstvim zvlastnich polozek, které nemusi vzdy plné reflektovat
nase hlavni ptsobeni nebo nase vyhlidky do budoucna a ovliviiuji srovnatelnost nasi ¢innosti mezi lety.
Tyto zvlastni polozky jsou popsany v poznamce 7 vztahujici se ke zkracené konsolidované finan¢ni zprave.
Bez zvlastnich polozek by jsme i v roce 2003 utrpéli vyznamné ztraty.

Navzdory nedavnym zlepSenim, zistava domaci prostiedi pro americké letecké spolecnosti i nadale jedno
z nejhorsich v nasi historii a mohlo by se jesté zhorSovat. Pred zaiim roku 2001 jsme byli v plusu, piestoze
mnohé americké letecké spolec¢nosti prodélavaly a nase vydéle¢nost méla sestupnou tendenci. Teroristicky
utok z 11. zafi 2001 dramaticky zhorsil tézké finanéni podminky a piinesl nové a vétsi vyzvy pro letecky
pramysl. Od teroristického tokti nékolik nasich konkurentii zbankrotovalo a mezi nimi i letecké
spolecnosti United Air Lines a US Airways. Béhem roku 2003 byl v disledku valecného stavu a povalecné
situace v Irdku a rozsifeni akutniho respira¢niho syndromu (,,SARS®) v Cin&, Hongkongu, Kanadé a na
dalsich mistech vyrazn€ zmenSen pocet rezervaci a pohyb cestujicich. Ob¢ tyto udalosti
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nerovnomérné ovlivnily nasi mezinarodni dopravu cestujicich. Na aktualni a ptedpokladany pokles
poptavky jsme zareagovali redukovanim kapacit na urcitych trans atlantickych a trans pacifickych trasach
(v€etné preruseni let na trase Hongkong Liberty International od dubna do srpna roku 2003) a snizenim
letniho letového radu.

Presto, ze se nam podatilo navysit kapital, snizit nasi ¢innost a vyrazn¢ zredukovat naklady, soucasné
trendy v leteckém pramyslu, obzvlasté pak v piipadé, ze historicky nejvyssi ceny paliva budou pietrvavat,
by nam mohly znemoznit realizaci naSeho cile vyjit v roce 2004 beze ztraty. Je také mozné, Ze nase
finan¢ni z&soby nebudou stacit na absorpci dalSich dopada teroristickych utokd nebo narist povalecnych
nepokoji v Irdku nebo dalsich vale¢nych stavii zahrnujicich Spojené staty. Prostiedi piijmu je i nadale
slabé ve svétle ménicich se cenovych modeld fizenych pokracujicim ristem nizko-nakladovych dopravcet,
nadbytkem kapacity na trhu, omezenymi firemnimi cestovnimi ttratami a dal§imi problémy. Navic ceny
paliva vyrazné vzrostly a na stavajici irovni se o¢ekava, ze vyrovnaji podstatnou ¢ast vyznamné miry
spofeni, kterou jsme zrealizovaly.

Odhlédneme-li od neptiznivych faktori mimo nasi kontrolu, doufame, ze se nam povede Gspé$né zavést
vySe zminéné tvoreni kapitalu a miru kraceni nakladu, a ze likvidita a aktiva budou dostatecna na
financovani nasich soucasnych aktivit v roce 2004. Nicméng, ve svétle méniciho se konkurencniho
prostiedi v letecké doprave, doufame, ze ekonomické prostiedi véetné neobvykle vysokych cen paliva, se
zlepsi, abychom i nadale byli schopni pokracovat v provozu ve stejném rozsahu a ve stejné cenové vysi
jako doposud. Mohlo by pro nas byt dilezité i dalsi snizeni rozsahu provozu, vcetné dalSiho snizeni
ptrepravy do stiedné velkych komunit a dal$i eliminace pracovnich pozic.

Mezi mnoho faktort, které nés ohrozuji a cely primysl letecké dopravy obecné, patfi nasledujici:

e Nizko-ndkladova konkurence. Pokracujici nartist mnozstvi nizko-nékladovych dopraveu vyrazné
meéni prumysl letecké dopravy. Ostatni dopravci zrealizovali nebo ohlasili planovanou realizaci
samostatnych nizko-nakladovych produkti jako naptiklad nizko-nakladovou leteckou spole¢nost
uvnitt letecké spole¢nosti. Kromé toho, dopravci utikajici pred bankrotem maji nebo budou mit
vyrazné redukované cenové struktury a provozni flexibilitu, které jim umozni konkurovat
efektivnéji a ostatni dopravci vydéseni hrozbou bankrotu podstupuji opatieni dodate¢nych tspor.
My jsme zavedli v poslednich dvou letech dva zpisoby iniciativ na ziskani penéz a na uspory,
které maji vylepsit nas vyro¢ni vysledek hospodateni o vice nez 900 miliontt USD. Zatimco se
snazime dosahnout téchto cili a nebo tyto cile jesté rozsitit, nase cenova hladina ziistava stale
vys$i nez cenova hladina nizko-nakladovych dopravci.

e  Cena paliva. Cena paliva vyrazné vzrostla v pribéhu roku 2003 a mohla by i nadale zustat na
historicky nejvyssi hranici. Povale¢né nepokoje v Iraku, dalsi konflikty na Blizkém vychod¢ a
politické a dalsi udalosti v dalSich ropu produkujicich statech by mohly zptsobit i dal$i stoupani
cenové hladiny (nebo jeji setrvani na stavajici vysoké hlading€) a mohly by i ovlivnit dostupnost
paliva. Na zakladé poctu spotfebovanych galonti v roce 2003 by pro nas kazdé zvyseni ceny ropy
o jeden dolar znamenalo ro¢ni nartist ndklada na palivo pfiblizn€ o 35 milionti USD. Tento nartst
se meéni na 38 miliontt USD, kdyZ vezmeme v uvahu planovany narst mnozstvi v roce 2004.

V soucastné dobé piedpokladame, Ze vysoka cena paliva v roce 2004 bude vyrovnana znacnymi
usporami, které jsme zavedli. K 31. prosinci 2003 nam nestaly v cesté zadné piekazky v podobé
cen paliva.

e Snizena poptavka. Poptavka po letecké doprave se nevyrovnala poptavce pied 11. zatim 2001.
Ptesto, ze se globalni i domaci ekonomicka situace v poslednich mésicich zlepsila, obchodni
doprava, nas nejvétsi zdroj piijml a vynost, je stale na spodni hranici. VEéfime, Ze snizena
poptavka je odrazem slabé ekonomické situace, konkurence nizko-nakladovych dopravci,
obavami nékterych cestujicich z dal$ich moznych teroristickych utokd a represi, valeénych stavi a
povaleénych nepokoju v Iraku. Vétime, Ze poptavka je oslabena nespokojenosti cestujicich se
zpozdénimi zplisobenymi zvySenymi bezpecnostnimi opatfenimi na letiStich a skenovacimi
procedurami, a Ze ji nepomohl ani pfechod obchodnich cestujicich na nizsi cenové kategorie
letenek nebo k nizko-nakladovym leteckym spole¢nostem.

e Naklady na pracovni silu. Zapojili jsme se do vyjednavani s odbory zastupujicimi nase piloty,
nase dispecery a naSe mechaniky a nase dohody se stevardkami a stevardy vstoupi v platnost od
fijna 2004. Nemtizeme predvidat vysledek téchto jednani nebo finan¢ni dopad novée uzavienych
pracovnich smluv. Nedavno vybojované ustupky odborti u pracovnich skupin v US Airways,
United a American Airlines méli vliv na sniZeni standardnich plati a vyhod v priimyslu letecké
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dopravy a nase vyjednavani by mohla byt timto nebo jinym vyvojem nakladii na pracovni silu
ovlivnéna.

e Ndklady na bezpecnost. Teroristické utoky v roce 2001 zpusobily velky nartist nakladd na
bezpecnost. V dohledné budoucnosti se kvili realizaci dalsich bezpecnostnich opatfeni
predpoklada i dalsi narast nakladti na bezpecnost. V soucastnych podminkach nizsi poptavky a
zlevnéni cen nemuzou byt tyto naklady efektivné preneseny na zédkaznika. Naklady spojené
s pojisténim se v posledni dobé také prudce zvysily, castecné i kvtili vétsimu uvédomeni si rizik a
Castecné kviili zmensené nabidce pojistnych kryti. Tyto dodate¢né naklady musime absorbovat
v ramci soucastnych cenovych podminek.

e Diuchodové ruceni. Méme vyznamné zavazky v naSem stanoveném penzijnim planu. Penzijni
naklady v roce 2003 dosahly 328 miliont USD. V roce 2004 se oc¢ekava snizeni penzijnich
nakladi priblizné na 280 miliontt USD. V roce 2003 jsme do naseho primarné uré¢eného
penzijniho fondu pfispéli 272 miliony USD v hotovosti a pfiblizné 7,4 miliony kmenovych akcii
majetku v pfiblizné hodnoté 100 miliontt USD. Nasledkem toho se neoc¢ekava, ze v roce 2004
budou minimalni pozadavky financovani vyznamné. Nicméng, v soucastné dobé mame v umyslu
udrzet hladinu financovani na 90% stavajici vyse, coz by znamenalo pfispévek na penzijni plan
priblizn€ 300 miliontt USD v roce 2004.

V srpnu 2002 jsme oznamili plany na zavedeni n€kolika opatieni k ziskani penéz a uspor za ucelem
dosazeni podilu v piebytku pfed zdanénim 350 miliontt USD. Zahrnuto do vice nez 100 planovanych zmén
bylo vybirani poplatkti za papirové letenky, snizeni slev na urcité jizdné, prosazeni vSech jizdnich pravidel
s pravidlem zakazujici jakékoli vyjimky, optimalizace naplanovanych letd, tak aby co nejvice souhlasily
poptavka a kapacita a modifikace uréitych zaméstnaneckych programi. Odhadujeme, ze jsme v roce 2003
diky témto opatfenim usetfili pfiblizné 400 miliond USD.

V bieznu 2003 jsme oznamili plany na zavedeni opatieni ke zlepSeni soucastného vyhledu do roku 2004
pred zdanénim o 500 miliontt USD. Odhadujeme, ze v roce 2003 nam tato opatieni usetfila ptiblizné 200
miliont USD a doufame, ze dosahneme cile 500 miliontt USD v nas$ prospéch pred zdanénim v roce 2004.
Usporné opatfeni zahrnuji i vyznamné snizeni distribu¢nich naklada diky zvy$enému vyuziti nasich
internetovych stranek continental.com, snizeni nakladi na letiStni zafizeni a poplatky za pfistani,
celosvétove odstranéni papirovych letenek do 31. prosince 2004 (pfedmét obchodu a technickych
podminek), zavieni vybranych kancelafi na prodej letenek a obnovené smlouvy s nasimi klicovymi
dodavateli.

Vysledky ¢innosti

Zvlastni polozky. Srovnatelnost financnich vysledkti mezi jednotlivymi roky je ovlivnéna mnozstvim
zvlastnich polozek. Navic dekonsolidace ExpressJet Holdings, Inc. (,,Holdings®) z nasi finan¢ni zpravy

s platnosti od 12. listopadu 2003 také ovlivnila srovnatelnost vysledkd roku 2003 s vysledky piedchozich
let. Viz poznamka ¢. 7 zkracené konsolidované financni zpravy o souhrnu specialnich polozek.

Porovnani roku 2003 a 2002. V porovnani s rokem 2002 stoupl vynos na cestujiciho béhem roku 2003 o
3,5%, 0 273 miliond USD, coz bylo ¢asteéné zpiisobeno zvysenym regionalnim provozem ve spojeni se
zvySenim piepravni kapacity ExpressJet, coz bylo kompenzovano snizenim provozu na hlavnich trasach.
SniZeni provozu a kapacity na hlavnich trasach bylo zptisobeno z velké ¢asti snizenim na urcitych
mezindrodnich linkach v disledku snizené poptavky v pribéhu valky v Irdku a v souvislosti se SARS.
Vynosy na hlavnich trasach se za posledni léta vyrazné nezménily. Dekonsolidace Holdings s platnosti od
12. listopadu 2003 neovlivnila vynos na cestujiciho, protoze podle dohody s Holdings a ExpressJet o
prodeji kapacity, prodavame celou kapacitu sedadel ExpressJetu a jsme odpovédni za prodej vsech sedadel.
Nasledkem toho jsme i po dekonsolidaci pokracovali v zaznamu odpovidajiciho vynosu na cestujiciho a
odpovidajicich nakladi s platbami podle dohody o prodeji kapacity , které byly zapsané jako samostatné
provozni naklady. Vynosy za nakladni pfepravu a piepravu posty vzrostly v porovnani s rokem 2002 v roce
2003 0 36,1%, o 195 miliont USD, coz bylo zptisobeno pfedevsim vétsim mnozstvim charterovych leti

v souvislosti s valkou v Irdku a opatfenimi na ziskani penéz.

Néklady na mzdy a na platy a souvisejici naklady vzrostli v porovnani s rokem 2002 v roce 2003 o 3,3%, o
97 milionti USD, jako dtsledek nartistu nédkladd na diichody a vyssich platebnich sazeb zptisobenych
predevs§im nartistem seniority, coz bylo ¢astecné upraveno 3,8% snizenim priimérného poctu pracovnikti na
hlavnich trasach. Mzdy, platy a souvisejici naklady by byly v roce 2003 o 50 miliond USD vyssi,
kdybychom s platnosti od 12. listopadu 2003 nedekonsolidovali Holdings. Naklady na palivo se oproti roku
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2002 v roce 2003 zvysily 0 22,7%, o0 232 miliond USD. Primérna cena za galon paliva na hlavni trase se
oproti roku 2002 v roce 2003 zvysila o 24,6%, z 69,97 centli na 87,18 centti. Spotieba paliva na hlavnich
trasach se v dlsledku snizeni poctu letti a diky letadltim, ktera palivo vyuZzivaji efektivnéji, snizila o 3,0%. I
ptes dekonsolidaci Holdings se naklady na palivo na regionalnich linkach zvysily o 43 miliontt USD a to
kvuli nardstu poctu letl a vyssi cen¢ paliva. Naklady na udrzbu, material a opravy se v roce 2003 oproti
roku 2002 zvysily 0 6,9%, o 33 milionti USD, coz vyplynulo ze zvySeni smluvnich hodinovych sazeb za
udrzbu motort, vyssi celkové udrzby a vét§Simu mnozstvi pouzivanych regionalnich letadel. Kdybychom

s platnosti od 12. listopadu 2003 nedekonsolidovali Holdings byly by néklady na udrzbu, materidl a opravy
v roce 2003 o 19 miliontt USD vyssi. Naklady na zakazky byly v roce 2003 oproti roku 2002 o 30,2%, o 64
prodejnich mist na mezinarodni urovni. Ostatni provozni ndklady se snizily o 13%, o 147 miliont USD,
jako dusledek nizsich nakladd na pojisténi a uspornych opatieni. Kdyby nedoslo k dekonsolidaci Holdings
s platnosti od 12. listopadu 2003, byly by tyto naklady v roce 2003 o 21 miliontt USD vyssi.

Platby ExpressJetu podle dohody o prode;ji kapacity, diive zrusené konsolidaci, jsou zapsany jako
regionalni Cisty pfijem za kapacitu poc¢inaje 12. listopadem 2003, dnem, kdy jsme dekonsolidovali
Holdings. Navic k platbam za prodej kapacity Cisty regionalni prodej kapacity také zahrnuje naklady na
palivo firmy ExpressJet s nartistem ceny (66,0 centil na galon v roce 2003) zahrnutém v dohod¢ o prodeji
kapacity a pridruzené dohod¢ o prodeji paliva a Cisty ptijem z pronajmu letadel, které pronajimame firme
ExpressJet.

Minoritni Groky za rok 2003 v hodnoté 49 miliond USD reprezentovaly Cast ¢istého piijmu Holdings

z Cistého jméni Holdings, které nam od 12. listopadu, dne kdy jsme dekonsolidovali Holdings, nepatii. Toto
mnozstvi vyplyva z vysledkii provozu Holdings dle dohody o prodeji kapacity. Na zakladé této dohody
platime firmé ExpressJet za naplanované hodiny na zakladé vySe dohodnuté formulace. Transakce mezi
nami a Holdings nebo ExpressJetem dle dohody o prodeji kapacity pted dekonsolidaci byly

z konsolidované finanéni zpravy vyfazeny.

Porovnani roku 2002 a 2001. V porovnani s rokem 2001 klesl vydélek na cestujiciho v roce 2002 o 7,0%, o
595 milionti USD, coz bylo zplsobeno piedev§im poklesem provozu a vynosu v disledku teroristickych
utoku 11. zafi 2001, stejné tak jako i nadale slabou ekonomikou. V porovnani s rokem 2001 byl vynos

v roce 2002 niz§i o0 6,4%. Oproti roku 2001 vzrostl v roce 2002 piijem za piepravu nakladu, posty a dalsi
piijem o 5,5%, 28 miliond USD, pfedevsim diky nartistu poplatki za najem letadel a poplatki cestujicich,
coz bylo na druhou stranu opét vyrovnano novymi bezpecnostnimi regulemi, které zapficinili snizeni
mnozstvi pfepravované posty.

V porovnani s rokem 2001 klesly v roce 2002 naklady na palivo o 16,8%, o 206 miliontt USD. Priméma
cena za galon paliva klesla 0 10,6% z 78,24 centli na galon v roce 2001 na 69,97 centil za galon v roce
2002. Spotteba paliva klesla 0 9,1% predevs$im kvili snizenému poctu letd v souc¢astnych podminkach
leteckého primyslu a diky lepSimu vyuziti paliva nasi novou letadlovou flotilou. V porovnani s rokem
2001 vzrostly v roce 2002 poplatky za pfistani a ceny dalSich pronajmu o 9,0%, o 52 miliontt USD,
predevsim v dasledku zvySeni poplatki za pfistani zptisobenych nartistem sazeb a zvySenim poplatkl za
pronajem prislusenstvi, které je z ¢asti mozno piipsat dokonceni projektu ,,Global Gateway* na letisti
Liberty International. Naklady na udrzbu, material a na opravy v roce 2002 v porovnani s rokem 2001
klesly 0 16,2%, 0 92 milionti USD, piedevsim diky nahrazeni starych letounti novymi, které maji v zasadé
mensi naroky na udrzbu. Rezervaéni poplatky, slevy za pouziti kreditni karty a slevy byly v roce 2002

v porovnani s rokem 2001 nizsi o 14,6%, 65 miliont USD, piedevsim kvili snizeni poplatkl za pouziti
kreditni karty jako dusledek nizsich ptijmt. Naklady na zakazky se v roce 2002 oproti roku 2001 o 41,8%,
0 152 miliond USD, snizily a to v disledku zruseni domacich prodejnich mist a niz§ich piijmu. Naklady na
sluzby cestujicim se v roce 2002 oproti roku 2001 o 14,7%, o 51 miliont, snizily a to pfedevsim diky
zlepSené manipulaci se zavazadly a sniZeni nakladi na stravu v disledku snizeného poctu cestujicich.
Urokové vydaje se v roce 2002 oproti roku 2001 zvysily o 19,6%, o 61 milioni USD, coz bylo zptisobeno
nértstem dlouhodobych dluht, které vznikly piedeviim na zakladé koupé novych letadel. Urokovy piijem
se v roce 2002 v porovnani s rokem 2001 snizil 0 46,7%, o 21 miliond USD, a to kviili niz§im urokovym
sazbam.

Likvidita a zdroje kapitalu

K 31. prosinci 2003 jsem disponovali 1,6 miliardou USD v konsolidované hotovosti, penéznich
ekvivalentech a kratkodobych investicich, coz je o 258 milion USD vice nez 31. prosince 2002. Stav
financi k 31. prosinci 2002 zahrnoval i 121 miliond USD v hotovosti drzené firmou Holdings. Hotovost
firmy Holdings jiz neni do konsolidované zpravy k 31. prosinci 2003 zaclenéna, nebot firma Holdings jiz
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neni nadale konsolidovana s leteckou spole¢nosti Continental. K 31. prosinci 2003 jsme disponovali 170
miliony USD v omezenych penézich, s ¢imz je pocitano jako s jistotou na kryti pfepokladanych
kompenzacénich narokti zaméstnancti v budoucnu, akreditivi, provoznich dluhopist a dohod o zméné
urokové sazby. Na konci prvniho ctvrtleti roku 2004 ocekavame, Ze hotovost, penézni ekvivalenty a
kratkodobé investice (véetn¢ omezenych penéz) dosahnou 1,5 miliardy USD.

K 31. prosinci 2003 jsme méli piiblizn€ 6,0 miliard USD v dlouhodobych pohledavkach (véetné
pohledavek s kratkodobou splatnosti) a v zavazcich z pronajatého majetku. V této dobé nedisponujeme
zadnym dal$im kapitadlem a vSechna nase jindy velmi snadno pouzitelna aktiva jsou v soucastné dob¢
zatizena dluhem.

Mame dalsi velké zavazky na znacné kapitalové vydaje, véetné koupé novych letounti. Hlavni vydaje

v roce 2003 ¢inily v souctu 205 miliont USD nebo 153 milionad USD pfi snizeni o zalohy, které budou
vyplaceny zpét. Hlavni projektové naklady se skladaji z 90 miliond USD na letku, 125 miliont USD vyloh
netykajicich se letky a z 50 miliontt USD na rotacni Casti a kapitalizované uroky.

K 31. prosinci 2003 jsme méli pevné zavazky na koupi 63 letadel Boeing za odhadovanou cenu 2,4 miliard
USD a moznost koupé dalsich 84 letadel Boeing. K 31. prosinci 2003 méla firma ExpressJet pevné zavazky
na koupi 50 regionalnich proudovych letadel od firmy Empresa Brasileira de Aeronautica S.A. (,,Embraer*)
za odhadovanou cenu 1,0 miliardy USD. Viz poznamka 8 pfilozena ke zkradcené konsolidované financni
zprave.

Ocekéavame, ze budeme financovat nas§ budouci kapital, a ze splnime zavazky diky interné€ vygenerovanym
zasobam spolu s v§eobecnymi firemnimi financemi a transakci financujicich letadla. Pfesto nemame zadné
jistoty, ze budeme mit dostatek financi na vSechna letadla a dalsi hlavni vylohy nebo, ze, pokud to bude
nutné, budeme schopni nase hlavni zavazky odlozit nebo dojednat nase kapitalové zavazky jinak.

Letecké vybaveni

Typ letadla | Celkovy | Vlastnéné |Pronajaté | Objednané | Volby Pocet Primérny vék
pocet sedadel ve (v letech)
standardnim
rozestaveni
777-200 ER 18 6 12 - 1 283 43
767-400ER 16 14 2 - - 235 2,3
767-200ER 10 9 1 - - 174 2,8
757-300 4 4 - 5 - 210 2,0
757-200 41 13 28 - - 183 6,9
737-900 12 8 4 3 24 167 2,3
737-800 81 26 55 40 35 155 3,6
737-700 36 12 24 15 24 124 5,0
737-500 63 15 48 - - 104 7,7
737-300 51 14 37 - - 124 17,3
MD-80 23 6 17 - - 141 17,8
Letadla na 355 124 228 63 84 7,6
hlavnich
trasach
ERJ-14XR 54 - 54 50 100 50 1,0
ERJ-145 140 18 122 - - 50 3,6
ERJ-135 30 - 30 - - 37 3,3
Letadla na 224 18 206 50 100 2,9
regionalnich
trasach
Celkem 579 145 434 5,8
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ZKRACENY KONSOLIDOVANY VYKAZ O CINNOSTI

K 31. prosinci roku

(v milionech, kromé udajii o akciich) 2003 2002 2001
Provozni vynos:
Cestujici $8135 $7862 §$8457
Nékladni doprava, poSta a dalsi 735 540 512
8 870 8402 8969
Provozni naklady:
Platy, mzdy a souvisejici vylohy 3056 2959 3021
Letadlové palivo 1 255 1023 1229
N4ajmy letadel 896 902 903
Poplatky za pfistani a dalsi poplatky za najem 620 633 581
Udrzba, material a opravy 509 476 568
Odpisy hmotného a nehmotného majetku 444 444 467
Rezervacni poplatky, slevy za kreditni kartu a slevy 377 380 445
Sluzby/Servis cestujicim 297 296 347
Nakup regionalni kapacity, netto 153 - -
Zakazky 148 212 364
Dalsi 988 1135 1193
Refundace bezpecnostniho poplatku (176) - -
Grant na Stabiliza¢ni zdkon 12 (417)
Poskozeni letky, ztraty a dalsi zvlastni poplatky 100 242 124
8 667 8714 8 825
Provozni zisk (ztrata) 203 (312) 144
Neprovozni zisk (ndklady):
Urokovy vydaj (393) (372)  (311)
Zhodnocené troky 24 36 57
Urokovy piijem 19 24 45
Vynos z dispozice na akciich firmy ExpressJet Holdings 173 - -
Vlastni jméni z piijmu (ztrata) clend 23 8 (20)
Dalsi, netto 152 (15) (45)
(2) (319) (274)
Ptijem (ztrata) pfed zdanénim a menSinovy vlastni kapital 201 (631) (130)
Benefit dan¢ z ptijmu (naklady) (114) 208 35
MenSinovy vlastni kapital/aroky (49) (28) -
Cisty piijem (ztrata) $38 $(@451) $(95)
Zakladni a ziedéné piijmy (ztrata) na akcii $0,58 $(7,02) $(1,72)
Akcie vyuzité pro vypocet:
Zakladni 65,4 64,2 55,5
Ziedéné 65,6 64,2 55,5
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ZKRACENA KONSOLIDOVANA ROZVAHA

31. prosince
(v milionech) 2003 2002
AKTIVA
Obézna aktiva:
Hotovost a penézni ekvivalenty $ 999 $ 983
Omezené penize a penézni ekvivalenty 170 62
Kratkodobé¢ investice 431 297
Debetni polozky, netto 403 378
Néhradni dily a zasoby, netto 191 248
Platby predem a dalsi 392 310
Celkova obézna aktiva 2 586 2278
Majetek a vybaveni, netto 6 488 6 968
Trasy a letiStni operacni trasy 874 902
Dalsi aktiva, netto 701 493
Celkova aktiva $ 10 649 $ 10641
PASIVA
Kratkodobé dluhy:
Bézné splatky a kapitalovy prondjem $ 422 $ 493
Splatné ucty 840 930
Pasiva letového provozu 957 882
Nab¢hnuta dalsi pasiva 647 621
Celkové kratkodobé dluhy 2 866 2926
Dlouhodobé dluhy a prondjem 5558 5471
Nab¢éhlé penzijni zdvazky, odlozend dan z piijmu a dalsi 1433 1 465
Zavazky a nepredvidané okolnosti
Mensinova ucast a splatitelné preferencni akcie pobocky - 12
Cisté jméni akcionait:
Kmenové akcie tfidy B 1 1
Dodate¢ny vlozeny kapital 1401 1391
Nerozdéleny zisk 948 910
Akumulovana dalsi celkova ztrata (417) (395)
Vlastni akcie (1141) (1 140)
Celkové cCisté jméni akcionait 792 767
Celkova pasiva a Cisté jméni akcionait $ 10 649 $ 10641
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ZKRACENY KOSOLIDOVANY VYKAZ PENEZNICH TOKU

K 31. prosinci
(v milionech) 2003 2002 2001
Tok penéz z provoznich aktivit:
Cisty pifjem (ztrata) $38  $(451) $(95)
Piepocet na srovnani Cistych piijmi (ztrata)
a Cisté hotovosti hrazeny opera¢nimi aktivitami:
Dané z ptijmu ptiStich obdobi 101 (179) (40)
Odpis hmotného a nehmotného majetku 444 444 467
Dispozice letky/ztraty z poskozeni 100 242 61
Zisky z prodeje investic (305) - -
Ostatni, netto (59) 4 51
Zmény v provoznich aktivech a pasivech, netto 23 (106) 123
Cista hotovost pouZita na investiéni ¢innost 342 (46) 567
Penézni toky z provozni ¢innosti:
Investi¢ni vydaje (205) (539) (568)
Kupni vklady vracené (zaplacené) na dodana letadla 52 146 (95)
Vylohy na kratkodobé¢ investice (134) (56) (96)
Piijem z prodeje ExpressJet Holdings, netto 134 447 -
Ptijmy z prodeje investic spojenych s internetem 76 - -
Piijmy z dispozice majetku a zafizeni 16 9 11
Ostatni 53 (43) (26)
Cista hotovost uzitd na investi¢ni ¢innost (8) (36) (774)
Penézni toky z provozni ¢innosti:
Ptijmy z umoteni dlouhodobych zavazki, netto 559 596 436
Platby dlouhodobych zavazki a kapitalnich prondjmu (549) (383) (367)
Prodej béznych akcii - - (451)
Piijmy z prodeje béznych akcii 5 23 241
Nartist omezenych penéz k pokryti akreditivii (108) (32) (22)
Ostatni - - (11)
Cista hotovost (na) z financovani (93) 204 (174)
Vliv dekonsolidace firmy ExpressJet na hotovost (225) - -
Cisty nartst (pokles) penéz a penéznich ekvivalenti 16 122 (381)
Penize a penézni ekvivalenty — na pocatku obdobi 983 861 1242
Penize a penéZni ekvivalenty — na konci obdobi $ 999 $983  $861
Dodate¢né informace o penéznich tocich:
Zaplacené iroky $374 $345 $314
Dan z pfijmu (splaceno) $13 $331) $@)
Investi¢ni a finan¢ni ¢innost nemajici vliv na hotovost:
Majetek a zafizeni ziskané umotenim dlouhodobych zavazki $ 120 $908 $707
Vyvolané zavazky kapitdlovym prondjmem $22 $36 $ 95
Prispéni akcii firmy ExpressJet na penzijni plan $ 100 $ - $ -
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POZNAMKY KE ZKRACENE KONSOLIDOVNE FINANCN{ ZPRAVE

POZNAMKA 1 Dulezita t&etni ustanoveni

Spole¢nost se fidi Gcetnimi postupy vSeobecné piijimanymi ve Spojenych statech. Nékteré z postupt
zahrnuji volbu mezi alternativami a vybér zptisobt, které jsou popsané v revidované finan¢ni zprave firmy
zahrnuté do plné moci na rok 2004 pro vyrocni setkdni akcionaid (plnad moc k hlasovani).

Prilozené zkracené konsolidované finanéni informace a nasledujici poznamky jsou souhrnem téch,
zahrnutych v revidované konsolidované finanéni zprave firmy vcetné plné moci.

POZNAMKA 2 Investice do ExpressJet a smlouva o regionalnim prodeji kapacity

Investice do ExpressJet. V dubnu 2002 prodala firma ExpressJet Holdings, Inc. (,,Holdings®), nami v tu
dobu plné vlastnéna pobocka a vyhradni akcionar firmy ExpressJet, ktera vystupuje jako ,,Continental
Express®, 10 milioni kmenovych akcii za prvni vefejné oznamenou nabidku. Kromé toho bylo nami
prodano 20 milion kmenovych akcii firmy Holdings v nabidce za 300 miliont USD. V souvislosti s timto
prodejem klesl nas podil ve firmé Holdings na 53%. V prub¢hu tretiho Ctvrtleti jsme prodali pfiblizné 9,8
miliond kmenovych akcii firmy Holdings firmé Holdings, ¢imz jsme snizili nas podil ve firmé Holdings

z 53% na 44,6%. Témito vynosy jsme piispéli do naseho primarné uceného benefitniho penzijniho planu.
Do tohoto planu jsme dale investovali 7,4 miliont kmenovych akcii firmy Holdings, ¢imz jsme snizili nas
podil v této firmé na 30,9%. V souvislosti s témito transakcemi jsme zaznamenali zisk ¢inici 173 miliont
USD. Nezavisly zplnomocnénec urc¢eného benefitniho penzijniho fondu postupné rozprodal ¢ast akcii
firmy Holdings kterymi jsme do penzijniho planu pfispéli. V disledku téchto prodejt na penzijni plan
kleslo k 12. listopadu 2003 mnozstvi akcii firmy Holdings nami vlastnénymi a zaclenénymi do penzijniho
planu pod 41%, coz je hranice, kdy se nadale nepodilime na konsolidaci firmy Holdings. Tedy od tohoto
data jsme dekonsolidovali firmu Holdings.

Od 12. listopadu jsme tedy zodpovédni a nés podil ve firm¢ Holdings metodou ekvivalence podle ti¢etnich
metod zakotvenych v APB Opinion No. 18, ,,The Equity Method of Accounting for Investments in
Common Stock®, coz odpovida vice, nez to, Ze by jsme konsolidovali firmu Holdings. V souladu

s dohodou o prodeji kapacity s firmami Holdings a ExpressJet prodavame celou sedadlovou kapacitu firmy
Expresslet a jsme zodpovédni za jeji celkovy prodej. V disledku toho pokrac¢ujme i po dekonsolidaci

v zaznamenavani souvisejicich vynosia a nakladu na cestujiciho, které jsou zahrnuty jako oddélené
provozni naklady do plateb tykajicich se dohody o prodeji kapacity. Primarnim u¢inkem dekonsolidace
firmy Holdings z finan¢ni zpravy je pokles kratkodobych aktiv, pfedevsim kvili snizeni hotovosti firmy
Holdings (dfive eliminované konsolidaci), nartist dlouhodobych dluhi a snizeni pfijmu z provozu, coz je
disledkem vylouceni pfijmu z provozu firmy Holdings z nasi zpravy o ¢innosti. Tento pokles piijmu

z provozu je kompenzovan naristem piijmi z neprovozni ¢innosti z vynost naseho jmeéni ve firme
Holdings, za ptedpokladu, ze vlastnicky urok zlstane konstantni. Také je tieba dodat, ze po dekonsolidaci
jiz nadale nezaznamenavame vynosy z mensinového vlastnictvi ani do rozvahy ani do zpravy o ¢innosti.

I nadale jsme vlastniky 16,7 miliontt kmenovych akcii firmy Holdings, které méli k 31. prosinci 2003 trzni
hodnotu 251 miliontt USD. V soucastné dob¢ neplanujeme ztstat dlouhodobymi akcionafi firmy Holdings.
Podle podminek na trhu mame do budoucna v planu ¢ast z téchto kmenovych akcii firmy Holdings prodat
nebo je jinak vyuzit.

Dohoda o prodeji kapacity s _firmou ExpressJet. Dle dohody o prodeji kapacity 1éta v soucastné dobé
spolecnost ExpressJet se vSemi svymi letadly (coz jsou vSechna regionalni letadla) v naSem zajmu a my
provozujeme planovani letil, ceny letenek a sedadlovou kapacitu téchto letli. Odménou za provoz téchto
leth a plnéni dal$ich zavazkl dle dohody platime za kazdy naplanovany blok hodinovou mzdu na zékladé
dohodnutého systému. Dle dohody ziskdvame vynos z prepravy cestujicich a nakladu kazdého letu a jsme
zodpovédni za vSechny naklady spojené s vynosy vcetné zakazek, rezervaci, cateringu a za naklady spojené
s vydejem letenky cestujicimu. Po dekonsolidaci firmy Holdings, tedy od 12. listopadu 2003, jsou veskeré
platby firmé ExpressJet dle dohody do konsolidované zpravy o ¢innosti zapisovany jako regionalni prodej
kapacity. Pred dekonsolidaci nebyly tyto platby do konsolidované finan¢ni zpravy zahrnuty a vynosy
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z mensinového vlastnictvi ve firm& Holdings byly zapisovany do konsolidované zpravy o ¢innosti jako
srazka na zakladé nezavislého vydélku firmy Holdings dle dohody o prodeji kapacity.

Dle dohody platime firme¢ ExpressJet zakladni poplatek za kazdou naplanovanou blokovou hodinu na
zaklad¢é dohody, ktera ma platnost do 31. prosince 2004. Dohoda je postavena tak, aby poskytla firmé
ExpressJet provozni rezervu pfiblizné 10% nez vezme v tivahu zmény v nékterych cenach a nakladech,
firme¢ ExpressJet dosahly 1,3 miliardy USD, 1,1 miliardy USD a 980 milionti USD v roce 2003, 2002 a
2001 (v tomto poiadi).

Dohoda vyprsi 31. prosince 2010, ale umoziiuje nam dohodu ukondéit kdykoli po 31. prosinci 2006
s dvanacti mési¢ni vypoveédni lhiitou, nebo kdykoli bez ohlaseni z divodli uvedenych v dohodé. Mame
moznost prodlouzeni dohody aZ na dalsi ¢tyfi pétiletd obdobi koncici 31. prosincem 2030 s dvaceti Ctyt

meésicni vypovédni lhitou.

POZNAMKA 3 Dlouhodoby dluh
Dlouhodobé pohledavky k 31. prosinci jsou shrnuty nasledovné (v milionech):

2003 2002

ZABEZPECENE
Splatné sménky, urokové sazby od 5,0% do 8,0%, splatné do 2019 $ 3268 $ 3 446
Proménlive trocené pijcky, splatné do 2015 1434 1203
Retailové bankovnictvi - 190
Ostatni 17 48
NEZABEZPECENE
Drive splatné sménky, urokové sazby 8,0%, splatné v roce 2005 195 195
Preveditelné sménky, urokové sazby 4,5%, splatné v roce 2007 200 200
Preveditelné sménky, urokové sazby 5,0%, splatné v roce 2023 175 -
Preveditelné mladsi podfizené dluhopisy, tirokové sazby 6,0%, splatné v roce 2030 248 250
Ostatni 120 124

5657 5656
M¢éné: splatné v souéastné dobé 397 468
Celkem $5260 $5188
Splatnost dlouhodobych pohledavek v nasledujicich péti letech je nasledujici (v milionech):
K 31. prosinci,
2004 $397
2005 646
2006 494
2007 845
2008 569

V ¢ervnu roku 2003 jsme vydali pétiprocentni pieveditelné sménky v hodnote 175 miliont USD splatné

v roce 2023. Sménky jsou preveditelné na nase kmenové akcie tiidy B za pocatecni pfevodni cenu 20 USD
za akcii za ur¢itych podminek pfevodu. Sménky jsou na zakladé naseho rozhodnuti sménitelné za hotovost
18. ¢ervna 2010 nebo po tomto datu za narostlou nominalni hodnotu a nezaplaceny urokovy vynos, pokud

je nezaplacen.

V prvnim ¢tvrtleti roku 2002 jsem vydali 4,5%-ni pfeveditelné sménky v hodnoté 200 miliontt USD splatné
1. tinora 2007. Sménky jsou preveditelné na nasSe kmenové akcie za pocateéni pirevodni cenu 40 USD za
akcii. Sménky jsou na zédklad€ naseho rozhodnuti sménitelné 5. unora 2005 nebo po tomto datu za specialni

odkupni ceny.
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V listopadu 2000 dokon¢il ,,Continental Airlines Finance Trust II* a ,,Delaware statutory business trust*
(,,Trust™), jejichz v§ech cennych papird jsme vlastniky, umisténi péti miliont 6%-nich pieveditelnych
prioritnich cennych papirti ,,Term Income Deferrable Equity Securities* (,, TIDES*). TIDES maji likvidni
hodnotu 50 USD za jeden vyhradni cenny papir a jsou kdykoli preveditelné na zakladé rozhodnuti drzitele
na kmenové akcie tfidy B za pfevodni cenu 60 USD za jednu kmenovou akcii tfidy B (coZ je pfiblizné
0,8333 akcie tiidy B za kazdy vyhradni cenny papir). Uroky na vyhradni cenné papiry jsou placené
Trustem za kazdoroc¢ni sazbu 6% z likvidni hodnoty 50 USD za vyhradni cenny papir. Zakladni aktiva
trastu jsou 6%-ni dluhopisy ,,Convertible Junior Subordinated Debentures (,,Convertible Subordinated
Debentures*) s agregatnim hlavnim mnozstvim 248 milioni USD vydanych nami k 31. prosinci 2003 a
platnych do 16. listopadu 2030. Pievoditelné dluhopisy jsou nami splatitelné po ¢astech nebo dohromady
20. listopadu 2003 nebo po tomto datu za urc¢ené odkupni ceny. Jestlize odkoupime pteveditelné dluhopisy,
Trust musi odkoupit TIDES za tthrnnou likvidni hodnotu shodnou s thrnnou hodnotou pfeveditelnych
dluhopist. Jinak budou TIDES odkoupeny po splatnosti preveditelnych dluhopist, nebyli-li diive
prevedené.

POZNAMKA 4 Leasingy

Najimame urcita letadla a dalsi aktiva podle opatieni pro dlouhodoby leasing. Dalsi aktiva na leasing
zahrnuji nemovity majetek, letisté, zatizeni termindlu, prodejni kancelafe, tklidova zatizeni, Skolici centra
a bézné kancelare. Vétsina leasingovych dohod umoznuje jak jejich prodlouzeni, tak koupi. Moznost koupé
je vétsinou aktualni na konci doby leasingu za v té dobé béznou trzni hodnotu. Leasingy nezahrnuji garanci
zbytkové hodnoty. K 31. prosinci 2003 byly budouci minimalni leasingové splatky dle kapitalového
leasingu a naplanované budouci minimalni povinné platby za leasingové najmy dle provoznich najma,
které maji pocatecni nebo zbyvajici nezrusitelné leasingové podminky v rozdilu jednoho roku nasledujici (v
milionech):

Operativni leasing

K 31. prosinci, kapitalovy leasing letadla netykajici se letadel
2004 $44 $ 897 $ 360
2005 46 975 362
2006 39 864 365
2007 40 833 367
2008 45 811 354
dalsi roky 473 6 988 5675
celkové minimalni leasingové splatky 687 $ 11368 $7483
Méné: Castka ucasti 364
Soucastné mnozstvi kapitalovych leasingli 323
Méné: v soucasnosti platné zavazky 25
Dlouhodobé kapitalové leasingy $298

POZNAMKA 5 Akciové plany a ocenéni
Nasledujici tabulka shrnuje moznosti transakci podle akciovych motivacnich plani (data o akciich
v tisicich):

2003 2002 2001
Volby  Vazeny pramér Volby Vazeny pramér Volby Vazeny pramér
realizaéni ceny realizaéni ceny realizaéni ceny

Nezaplacené
na zacatku roku 6 871 $ 18,28 980 $ 36,34 7468 $37,30
Povoleny 296 $ 15,00 6079 $ 15,82 1651 $ 49,47
Uskutecnény (306) $ 15,62 (65) $ 28,04 (1,612) $31,48
Zruseny (392) $ 24,82 (123) $35,45 (6 527) $41,96
Nezaplacené
na konci roku 6 469 $17,86 6871 $ 18,28 980 $ 36,34
Volby
vykonatelné
na konci roku 5018 $18,27 3 856 $ 19,61 711 $ 35,66
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POZNAMKA 6 Plan zaméstnaneckych benefitii
Nasledujici tabulka ukazuje zménu stanoveného benefitniho penzijniho planu v planovaném zavazku (v
milionech) k 31. prosinci,

2003 2002
Nakumulované benefitni zavazky $ 1957 $1587
Planované benefitni zavazky na zaéatku roku $2059 $1543
Servisni naklady 156 114
Podilové naklady 134 114
Dodatky k planu 5 14
Ugetni ztraty 193 399
Zaplacené benefity (188) (125)
Planované benefitni zdvazky na konci roku $2359 $2059

Nasledujici tabulka ukazuje zménu stanoveného benfitniho penzijniho planu v trzni hodnoté aktiv planu (v
milionech) k 31. prosinci,

2003 2002
Trzni hodnota aktiv planu za zacatku roku $ 866 $ 956
Skutecny vynos (ztrata) za aktiva planu 218 (115)
Prispévek zaméstnavatele 384 150
Zaplacené benefity (188) (125)
Trzni hodnota aktiv planu na konci roku $ 1280 $ 866

Cisté periodické naklady na stanoveny penzijni benefit k 31. prosinci véetné nasledujicich polozek (v
milionech):

2003 2002 2001
Servisni naklady $ 156 $114 $94
Podilové naklady 134 114 117
Ocekéavany navrat za aktiva planu (72) 95) (118)
Umofeni primarnich servisnich nakladt 20 19 22
Umofteni neurcenych tcetnich ztrat 90 33 12
Cisté periodické naklady na benefity $ 328 $ 185 $ 127

Nase pozadavky na minimdlni financovani nejsou o¢ekavané vyznamné. Piesto v soucasné dobé hodlame
udrzovat plany na 90% financovani kratkodobych zavazkil, coz znamena piispévek na penzijni plan ve vysi
ptiblizné 300 miliontt USD v roce 2004. Nase zasada financovat neptispévkovy stanoveny benefitni
penzijni plan ve shodé s pozadavky americké danové spravy (,,IRS®).

Stanoveny ptispévek 401 (k) zaméstnaneckych tspor zahrnuje v§echny domaci zaméstnance. Firemni
dopliujici ptispévky jsou placeny v hotovosti. K 31. prosinci let 2003, 2002 a 2001 byli celkové naklady na
stanoveny piispévkovy plan 35 miliond USD, 36 milionti USD a 34 miliontt USD, v tomto potadi.

POZNAMKA 7 Specialni polozky

Ztrata ze snizeni hodnoty letky a ostatni specialni poplatky. V letech 2003, 2002 a 2001 jsme zaznamenali
ztraty ze snizené hodnoty letky, coz bylo ¢aste¢n¢ zpiisobeno teroristickym tokem 11. zaii 2001 a
neptiznivymi nasledky.

V roce 2003 jsme zaznamenali ztraty ze snizené hodnoty letky a ostatnich specialnich polozek 100 miliont

USD. Tento poplatek zahrnuje 44 milionu USD na znehodnoceni nami vlastnéné flotily MD-80, 21 miliont
spojenych s budoucimi pohledavkami na najem a kondici na pét dfive zakotvenych letadel na leasing letky
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MD-80, 21 miliond USD odpisu trzni hodnoty nahradnich dilti v zasob¢ nastalo zakotvenych letek a 14
miliont spojenych s odloZeni dodani letadel.

Béhem roku 2002 jsme zaznamenali specialni naklady v celkové vysi 242 miliontt USD, které souviseli
predevsim s poskozenim vlastnich letadel MD-80 a ATR-42 a nartistem budoucich nakladii na letadla DC
13-30, MD-80, ATR-42 a EMB-120 ktera jsou v leasingu a po celou dobu zakotvena nebo byla zakotvena
podobu 12 mésict po zaplaceni poplatkd.

V roce 2001 jsme zaznamenali specialni naklady ve vys$i 124 miliond USD vcetné pfiblizn€ 61 miliont
USD ztat z poskozeni letky DC 10-30, ATR-42, EMB-120 a Boeingu 747 a 727 a nahradni dily a 29
miliontt USD spojené s naklady na nabidnuté odchody zaméstnancii a vy¢lenéni penéz pro zaméstnance na
nucené dovolené jako disledek snizeni provozu po teroristické utoku 11. zati 2001.

Refundace poplatku za bezpecnost. V kvétnu roku 2003 jsem obdrzeli od americké vlady 176 miliontt USD
na zakladé¢ zakona ,,Emergency Wartime Supplemental Appropriations Act®, ktery vesel v platnost v dubnu
roku 2003. Tato suma je refundace naseho podilu z sumy zaplacené americkymi leteckymi spolecnostmi od
uzakonéni legislativy spolecné s dalSimi polozkami.

Grant podle stabilizacniho zdakonu. 21. zati 2001 schvalil kongres a nasledné podepsal prezident zapsani
ustanoveni o Bezpec¢nosti letecké dopravy a stabilizacniho systému (,,stabilizacni zakon®) do zakona. Toto
ustanoveni mimo jiné stanovi 5 miliard USD kompenzace americkym leteckym spole¢nostem za ztraty jim
vzniklé v disledku teroristického utoku 11. zati 2001. Grant byl uréen na piimé ztraty pocinajici 11. zafim
2001, coz bylo stanoveno federalnim tifadem pro civilni letectvi (FAA), a na pfirtustkové ztraty vzniklé do
31. prosince 2001 v pfimém dusledku teroristickych urokti. V roce 2002 jsme na zakladé nasi finalni
zadosti obdrZeli od americké vlady 12 miliontt USD na odepsani pohledavek. Na zakladé tohoto ustanoveni
jsme obdrzeli grant v celkové vysi 405 miliontt USD.

Ostatni neoperacni zisky. V listopadu roku 2003 jsme prodali vSechny nase investice ve firmé Hotwire, Inc.
za 42 miliond USD v hotovosti, coz znamenalo zisky 40 miliond USD. 19. prosince 2003 jsme prodali
pfiblizné 28% investic ve firmé Orbitz v souvislosti s jejich piivodni vefejnou nabidkou (,,IPO*), coz
znamenalo snizeni naSeho podilu ve firmé Orbitz ze 13% pfiblizné na 9%. Celkova vyse pivodni investice
do firmy Orbitz byla pfiblizné 29 miliontt USD a podle ocenéni IPO se jeji hodnota od biezna roku 2000
zvysila na 100 miliontt USD. Prodali jsme 1,3 miliond kmenovych akcii firmy Orbitz z celkového poctu 4,9
milionl a vSechny nami vlastnéné prioritni akcie firmy Orbitz z ¢ehoZ nam vzesel celkovy vynos 34
miliond USD ¢istého zisku bez diskontni taxace. Vynos na tomto prode;ji ¢inil 32 miliontt USD.

Pied IPO jsme zodpovidali za investici ve firm¢ Orbitz pomoci ekvivalencni metody ucetnictvi zalozenou
na volicich pravech a zastoupeni rady. Jako soucast IPO jsme se vzdali dvou mist v rad¢ firmy Orbitz a
zmeénili jsme nékteré postupy spolkového dozoru firmy Orbitz. V disledku toho nyni ovladame investice ve
firme¢ Orbitz ve shodé s SFAS ¢islo. 115, ,,Accounting for Certin Investments in Debt and Equity
Securities“. Zbyvajici akcie jsme urcily jako ,,obchodni cenné papiry*, coz se zaklada na zdméru pouzit
nami vlastnéné cenné papiry firmy Orbitz. Proto jsou nase zbyvajici investice vedeny trzni hodnotou se
zménami trzni hodnoty, jak bylo oznameno ve zpravé o ¢innosti. Trzni hodnota akcii firmy Orbitz k 31.
prosinci 2003 ve vysi 76 miliond USD je zahrnuta do konsolidované zpravy o ¢innosti jako dalsi
neoperacni zisky, stejné tak jako podily ve firmach Hotwire a Orbitz.

Dalsi prijmy. Prodavame milovy kredit programu ,,frequent flyer” Gi¢astnicim se partnertim, jako jsou
spole¢nosti vydavajici kreditni karty, telefonni spole¢nosti, dalsi letecké spoleénosti, ¢lenové aliance,
hotely a pijcovny aut. Pfijmy z prodeji milovych kreditd jsou odlozené a rozpoznané jako vynos na
cestujiciho v ptipad¢ prepravy na zakladé odhadu trzni hodnoty koupenych letenek. Vyse rozdilu mezi trzni
hodnotou letenky je zaznamenana do piijmu a oznacena jako refundace nakladi na reklamu. Ve ¢tvrtém
ctvrtleti roku 2003 jsme ptizpiisobily odhady milovych kreditti o¢ekavanému cestovnimu vyuziti na
zaklad¢ nekdejsiho nartstu dalsich piijmid o 24 miliont USD.
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POZNAMKA 8 Zavazky a nepredvidané vydaje

Porizovaci zavazky. Méame zna¢né zavazky na kapitalové vydaje, véetné té€ch na pofizeni novych letadel.

K 31. prosinci 2003 jsme méli pevné zavazky na 63 letadel Boeing za odhadovanou cenu priblizné 2,4
miliardy USD a moznost koupé dalsSich 84 letadel Boeing. Béhem druhého ctvrtleti roku 2003 jsme
souhlasili s odlozenim dodéani 36 letadel Boeing 737 jejichz doruceni bylo ptivodné naplanovano na roky
2005, 2006 a 2007. Tyto letadle budou dorucena v roce 2008 a pozd¢ji. V roce 2004 ocekavame pievzeti
dodavky celkem 16-ti letadel Boeing (vcetné péti 757-300), sedmi letadel Boeing v roce 2005, zadné v roce
2006 a 2007, s tim, ze zbyvajicich 40 letadel typu Boeing bude doruceno v letech 2008 a 2009.

V soucastné dobé mame dohody na financovani Sesti letadel z jedenacti 737-800, jejichz doruceni je
naplanovano na rok 2004 a vsech péti letadel 757-300 ktera jsou k dodani v roce 2004, podminéno béznym
podminkam. V soucastné dobé nedisponujeme hotovosti na zaplaceni zbyvajicich letadel. Dalsi finance
budou tfeba na zabezpeceni financovani nasich kapitalovych zavazkl na pevné sjednané koupé letadel.
Nemtizeme zarucit, Ze budeme mit k dispozici dostatecné finance na objednana letadla nebo na s tim
spojené kapitalové vydaje.

K 31. prosinci 2003 méla firmy ExpressJet pevné zavazky na koupi 50 regiondalnich letadel od firmy
Empresa Brasileira de Aeronautica S.A. (,,Embraer) za odhadovanou ptibliznou cenu 1,0 miliardy USD.
V roce 2004 pocita firma ExpressJet s prevzetim 21 regiondlnich letadel. Firma ExpressJet nema zavazek
vzit kterékoli z téchto letadel, které nejsou financované tieti stranou a pronajaté nam nebo firme¢ ExpressJet.
Na zékladé dohody o prodeji kapacity mezi nami a firmou ExpressJet jsme souhlasili s tim, Ze budeme jako
najemce a prondjemce pronajimat firme¢ ExpressJet regionalni letadla, ktera jsou podminéna pevnymi
kupnimi zavazky firmy ExpressJet. Kromé toho jsme dle dohody o prodeji kapacity s firmou ExpressJet
povini prodat celou kapacitu sedadel poskytnutou doru¢enim téchto novych letadel. Nemizeme zarudit, Ze
nam mnozstvi cestujicich umozni pIné€ vytizit regionalni letadla, jejichz doruceni je firmé ExpressJet
planované do budoucna.

Financni podpora a zaruky. Ruc¢ime agregatni zakladni sumou osvobozenou od dané z pfijmt z kuponti ve
specialnich zafizeni a z toho Ucasti v pfiblizné vysi 1,6 miliardy USD. Ocekévame, ze se nam dostane
dodatecna garance v hodnoté 271 milioni USD v souvislosti se vstoupenim v platnost kupoénd mésta
Houston v prvnim ctvrtleti roku 2004. Tyto kupony vydané riznymi letiStnimi samospravami, jsou splatné
pouze z ngjemného, které platime dle dlouhodobych dohod o prondjmu s piislusnymi fidicimi organy. Tato
leasingova ujednani jsou v konsolidované finan¢ni zpraveé zauctovana jako operativni leasing.

Zamestnanci. K 31. prosinci 2003 jsme méli pfiblizné 37 680 zaméstnancii na plny Gvazek, z kterych je
ptiblizn€ 42% reprezentovanych odbory. Ze zaméstnancu, ktefi jsou kryti kolektivni vyjednavaci dohodou,
ma v soucastné dobé 94% smlouvu ve vyjednavani nebo obdrzi upravenou smlouvu v roce 2004. Nasi
mechanici, které zastupuji Teamsters, potvrdili ¢tyfletou kolektivni dohodu, ve které byli zahrnuty platebni
zmény a reflektovala soucasny stav pramyslu, v prosinci 2002. Upravy dohody ve véci platd, provize
penzijniho a zdravotniho pojisténi byli zahrnuty 31. prosince 2003. Vyjednavani s Teamsters ohledné
téchto bodl bylo zahéjeno v prosinci 2003 a stale pokracuje. Pravidla prace a dal§i body smlouvy jsou
ustanovena do roku 2006. Spolecna vyjednavaci dohoda s nasimi dispecery (ktefi jsou zastupovani TWU)
se zacala upravovat v fijnu roku 2003. Jednani zapocata s TWU (Transport Workers Union of America,
organizace zastupujici zaméstnance vetejné dopravy, leteckych spolecnosti, zeleznice...) v zafi stale
pokracuji. Spole¢na vyjednavaci dohoda s nasimi piloty (které zastupuje letecka pilotni sociace) se zacala
upravovat v fijnu 2002. Poté co byla jednani z divodu ekonomickych nejistot v disledku 11. zafi 2001
odlozZena, byla jednani znova zahajena v zafi 2002 a stale pokracuji. Spole¢na vyjednavaci dohoda s nasimi
letovymi privod¢imi, zastupovanymi IAM (International Association of Machinists, organizace pusobici
ve vice nez 200 sektorech primyslu a poskytujici informace o pravech zaméstnancii), bude v jednani od
fijna 2004. Stale véiime, Ze je mozno dosahnout vzadjemné piijatelnych dohod s témito zaméstnanci, ackoli
kone¢ny vysledek vyjednavani neni v tuto chvili znam. Jakékoli pracovni vyruseni, které by mélo za
nasledek prodlouzeni vyznamného omezeni letti, by mohlo mit nevhodny dopad na vysledek ¢innosti a
financni situaci.

Soudni Fizeni. My a nékteré z nasich pobocek jsme Zalovani v mnohych dalsich soudnich procesech vcetné
procesu tykajicich se zivotniho prostiedi, tato jednani vystupuji za normalniho béhu ¢innosti. Zatimco
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vysledky téchto soudnich procesl a jednani nemtizou byt s jistotou piedvidany a mohou mit negativni vliv
na nasi finan¢ni pozici, vysledky ¢innosti a obéhu penéz, my jsme po konzultaci s nezavislym pravnim
zastupcem toho nazoru, ze konecné vyusténi takovych soudnich procesti nebude mit Spatny vliv na nasi

finan¢ni situaci, vysledky ¢innosti nebo obéh penéz.

Dané z prijmu. K 31. prosinci jsem vlastnili daiové NOL v hodnot€ 3,0 miliardy USD na federalni dan
prijmu, které vyprsi do roku 2023. Kvtli zméné¢ vlastnictvi 27. dubna 1993 by mohlo byt konecné pouziti
nasich NOLs omezené. S ohledem na toto omezeni jsme méli rozptyl hodnoceni 219 miliontt USD k 31.

prosinci 2003 a 2002.

IRS je v procesu zkoumani navraceni preplatkti na danich az do roku 1999 a ukézalo se, ze by mohla zrusit
urcité srazky, které jsme reklamovali. Kromé toho zacala IRS zkoumat navraceni pteplatkl na danich za
rok 2000 a 2001. Vétime, Ze koneéné vysledky téchto audith nebudou mit nevhodny vliv na nase finan¢ni

podminky, likviditu a vysledky ¢innosti.

Meéfeni finan¢niho sladéni netykajiciho se GAAP

Meéfeni finan¢niho sladéni netykajiciho se GAAP zahrnuté ve vyrocni zpravé obsahuje nasledujici s ladéni

k informacim GAAP.
2003 2002 2001 2000 1999
Provozni naklady na nabidnutou
sedadlovou mili 9,36 9,53 9,22 9,68 9,07
Upravy (centii na nabidnutou sedadlovou mili):
Méné: ztraty ze zhorSeni stavu
letky a dalsi specialni naklady (0,13) (0,31) (0,14) - (0,09)
Narast: refundace poplatku za
bezpecnost 0,22 - - - -
Narast: Grant stabiliza¢niho ustanoveni - - 0,50 - -
Provozni néklady na nabidnutou
sedadlovou mili, kromé specialnich
polozek (v centech) (a) 9,45 9,22 9,58 9,68 8,98
2003 2002 Narutst
(pokles)
Provozni naklady na nabidnutou sedadlovou mili (v centech) 9,36 9,53 (1,8)%
Upravy (centfl na nabidnutou sedadlovou mili):
Nardst (méné): refundace poplatku za bezpe¢nost,
ztraty ze zhorSeni stavu letky a dalsi specialni naklady 0,09 (0,31)
Méné: soucasna ro¢ni cena paliva na nabidnutou sedadlovou
mili (b) (1,40) -
Narast: sou¢asna ro¢ni cena paliva za diivéjsi ceny paliva za
nabidnutou sedadlovou mili (b) 1,12 -
Provozni néklady na nabidnutou sedadlovou mili za konstantni
ceny paliva a bez specialnich polozek (v centech) (a) 9,17 9,22 (0,5)%
(v milionech) 2003
Cisty piijem $38
Upravy (isty bez dané z pifjmu):
Méné: refundace poplatku za bezpecnost (111)
Méné: Vynos z drzeni akcii firmy ExpressJet (100)
Meéné: Vynos z investic ve firmach Orbitz a Hotwire (po zahrnuti souvisejicich nakladd na
vyrovnani a Uprave trzni hodnoty zbylych investic ve firme¢ Orbitz) (83)
Méné: Uprava vynosu kviili zméné v oéekavanému umoteni prodanych krediti na milovné
programu frequent flyer (15)
Nardst: ztraty ze zhorSeni stavu letky a dalsi specialni naklady 62
Cista ztrata bez specialnich polozek (a) $(209)

(a)Financ¢ni opatieni poskytuji vedeni firmy a investorim moznost méfit a monitorovat ¢innost spolecnosti Continental

konzistentnéji.

(b)Cena i dostupnost paliva jsou pfedmétem ekonomickych a politickych ¢initelti a vymykaji se tudiz nasi kontrole.
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7ZPRAVA VEDENI

Spolecnosti Continental Airlines, Inc. odpovida za spravnost a uplnost finan¢nich informaci uvedenych
v této vyrocCni zprave. Prilozend zkracena konsolidovana financni zprava byla odvozena od plné verze
konsolidované finan¢ni zpravy zahrnuté ve zprave pro vyrocni schiizi akcionaii pro rok 2004. Plna veze
konsolidované finan¢ni zpravy byla pfipravena v souladu s u¢etnimi principy obecné pfijimanymi ve
Spojenych statech a odrézi urcité soudy a odhady vedeni.

Spolecnost provozuje systém vnitini kontroly, aby poskytla dostate¢né zaruky spolehlivosti piipravy
finan¢ni zpravy a aby se ujistila, ze jejich aktiva jsou chranéna proti ztraté a neopravnénému uziti. Interni
kontrolni program spolec¢nosti kontroluje efektivitu vnitini kontroly a vedeni a spravni radé doporucuje
ptipadna zlepseni. Nezavisly auditofi Ernst & Young LLP maji za kol kontrolovat finan¢ni zpravu
spolecnosti. Ernst & Young rozumi vnitinimu kontrolnimu uspotfadani a vedou testy a dal$i auditorské
postupy o kterych si mysli, Ze jsou dilezité k vyjadfeni nazoru na finan¢ni zpravu, kterou se zabyvaji.
Auditni komise spravni rady, slozena vyluéné z feditelt, ktefi nejsou zaméstnanci spolecnosti a kteti musi
spliiovat kritéria nezavislosti ur¢ené Newyorskou burzou cennych papirti, zajistuje na pravidelnych
schiizich s vedenim, internimi auditory spole¢nosti a Ernst & Young dozor nad tvorbou finanéni zpravy.

Toto jsou zékladni omezeni, ktera jsou potiebna k ucinnosti kazdého vnitfniho kontrolniho systému vcetné
moznosti lidské chyby a obejiti nebo piehlizeni kontroly. Tedy i dobry vnitini kontrolni systém mize
poskytnou jen pfiméfenou jistotu s ohledem na ptipravu finanéni zpravy. Kromée toho se u¢innost vnitiniho
kontrolniho systému mize za urcitych okolnosti menit.

- [ 7 iy = -__:":D:.‘f:""/j'-":-";.:-.-wf-'_
Gordon Bethune Jeff Misner
Predseda rady a reditel spolecnosti Starsi vice prezident a financni reditel

ZPRAVA NEZAVISLYCH AUDITORU

Ve shodé€ s kontrolnimi standardy obecné pfijimanymi ve Spojenych statech jsme piekontrolovali
konsolidovanou rozvahu letecké spole¢nosti Continental Airlines, Inc. k 31. prosinci 2003 a 2002 a s tim
spojenou konsolidovanou zpravu o ¢innosti, zpravu o ¢istém jmeéni akcionaid, a zpravu o toku penéz ve
vsech tiech letech koncicich 31. prosincem 2003 (nejsou zde samostatné uvedeny) a v nasi zpraveé z 20.
ledna 2004 vyjadiujeme nekvalifikovany nazor na tyto konsolidované finan¢ni zpravy. Dle naSeho nazoru
jsou informace uvedené v prilozené zkracené konsolidované finan¢ni zprave uvedeny ve vSech bodech
presné a v souladu s konsolidovanou finan¢ni zpravou ze které byly odvozeny.

Bt ¥ LLP

Houston, Texas
20. ledna 2004
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HLAVNI SIDLO
Continental Airlines, Inc.
1600 Smith Street
Houston, TX 77002

INFORMACE
INVESTORUM

Pro ziskani formulaie 10-K
nebo dalSich informaci
navstivte naSe internetové
stranky:
continental.com/company
nebo nam napiste na adresu:
Investor Relations,
Continental Airlines, Inc.,
P.O.Box 4607

Houston, TX 77210-4607

PREVODNI ZMOCNENEC
A NOTAR

Mellon Investor Services
LLC

85 Challenger Road
Ridgefield Park, NJ 07660
Attn: Shareholder Services
mellonivestors.com

(888) 711-6201

NEZAVISLI AUDITORI
Ernst & Young LLP

5 Houston Center

1401 McKinney
Houston, TX 77010

INFORMACE PRO AKCIONARE

KMENOVE AKCIE

Nase kmenové akcie se
obchoduji na Newyorské
burze cennych papird pod
znackou CAL. Nésledujici
tabulka ukazuje nizké a
vysoké ceny nasich
kmenovych akcii tak, jak
byly zapsany

v konsolidovaném ptevodnim
zpravodajstvi béhem roku
2003 a 2002.

2003 Vysoké | Nizké

4. Ctvrtleti | $21,70 | $ 14,49

Ctvrtleti | $ 18,87 | $ 12,05

3.
2. Gtvrtleti | $ 15,90 | $5,30
1. ctvrtleti| $9,39| §4,16

2002 Vysoké | Nizké

4. ctvrtleti | $9,85 | $3,59

Ctvrtleti | $ 16,00 | $ 4,80

3.
2. Ctvrtleti | $ 30,50 | $ 14,46
1. Gtrtleti | $ 35,25 | $ 25,74

K 20. lednu 2004 bylo 21 706
vlastnikli kmenovych akcii.
Nevyplatili jsme zadné
dividendy v hotovosti a

v soucastné dobé to ani
neplanujeme. Jedna z nasich
uvérovych dohod, jejiz
splaceni je planovano na

cervenec 2004, omezuje nasi
schopnost vyplacet dividendy
v hotovosti nebo odkoupit
zakladni akciovy kapital
uvalenim minimalni
neomezené hotovosti na nas a
limitovat mnozstvi dividend a
plateb v pfipad€ thrnu

s ostatnimi platbami a
prodeji.

To Ze jsme zapsani do
obchodniho rejstiiku
zajist'uje, ze zadné akcie nebo
zakladni jméni nebude
pfevedeno na ¢lovéka, ktery
neni ob¢anem Spojenych
statt americkych, ledaze by
vlastnické podily byly
registrovany na zvlastni
zaznam o akciich. Nase dalsi
nafizeni zajist'uji, ze zadné
akcie nebudou zapsané na
zvlastni zaznam o akciich,
jestlize by mnozstvi ptesahlo
omezeni o vlastnictvi lidmi,
ktefi nejsou obCany
Spojenych statti americkych.
Soucasné americké pravo
omezuje voli¢skou moc

v nasi spolecnosti (a dalsich
americkych leteckych
spolecnostech) lidi, ktefi
nejsou obCany Spojenych
statt na 25%.

ZADNI PREBAL: PRVNI RADA (z levé strany doprava): Tracey Bogora — stevardka, David Morse — druhy pilot 737, Laura Widing
— star§i nakupéi, Rosman David Segovia — agent zékaznického servisu DRUHA RADA: Dave Bhagudas — motorovy technik, Mark
Bueford — vedouci agent zakaznického servisu, Olga Rugio — administrativni koordinator, Pete Garcia — zaméstnanecky vice
prezident, Latinska Amerika, Terry Sims — stevard TRETI RADA: Dean Hattenberger — feditel systémovych operaci, Kelly Strickland
— stevardka, Linda Brown — agentka zakaznického servisu, Cassandra Webb — agentka letistniho servisu CTVRTA RADA: Tod
Sisson — agent zakaznického servisu, Joann Hernandez — hlavni zastupce prezidentského klubu, Mandeep Grewal — vykonny feditelka
domaciho vynosu, Rhonda McNutt — agentka rezervaéniho prodeje
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GLOSAR VYBRANYCH EKONOMICKYCH A LETECKYCH TERMINU

A

accounts payable — UcCty véfiteld,
pohledavky véfitelt

accounts receivable — debetni polozky

acquired — ziskany

act — zakon

adjustment — adaptace, odsouhlaseni
ucta

air trafic liability — pasiva letového
provozu

airline — letecka spole¢nost
airport hub — uzlové letisté
airport traffic area — RLP (Sluzba
fizeni letového provozu) okrsek
letiste, fizeny okrsek letiste
alliance — spojenectvi, aliance
amortization — odpis nehmotného
majetku
annual report — vyro¢ni zprava (o
hospodateni podniku)
assets — aktiva, celkovy majetek
assets in bankrupcy — konkurzni

podstata

B

balance — zUstatek, stav, bilance,
rozvaha

balance sheet — rozvaha

board of directors — spravni rada
booking fees — rezervacni poplatky
break even — byt v rovnovaze

C

capital expeditures — investi¢ni vydaje

capital lease — kapitdlovy prondjem,
dluh leasingu povazovany za
koupi a prodej pti splnéni
urcitych kritérii

cargo — zbozi, naklad, adj. nakladni

cargo agent — zprostiedkovatel dopravy
nakladu, zastupce dopravce
nakladl

cargo air carrier — letecky dopravce
naklada

cargo aircraft — nakladni letadlo

cargo attendant — priivodce nakladu

cargo capacity — nosnost nakladu

cargo dispatch — odbaveni nédkladu
(v€etné roztiidéni a rozeslani)

cargo door — nakladové dvefe,
nakladova vrata

cargo facilities — ndkladové vybaveni

cargo flight — nakladni let (pouze naklad
a posta)

cargo handling — odbavovani
nakladu/zbozi, manipulace
s ndkladem

cargo hold — nakladovy prostor

cargo hub — uzlové/stiediskové letiste
nakladni dopravy

cargo charter flight — charterovy let/let
na objednavku pro dopravu
nakladu

cargo jet — proudové nakladni letadlo

cargo plane — nakladni letoun

cargo rate — nakladovy tarif, ndkladova
sazba

cargo terminal — odbavovaci
budova/terminal ndkladni
dopravy

cargo trailer — vozik na zboZi nebo
zavazadla

carriage — doprava

carrier — dopravce

cash — penize (v hotovosti)

cash equivalents — penézni ekvivalenty

cash balance — pokladni zistatek,
zustatek penéz v pokladné

cash flow — cash flow, hotovostni tok,
tok pencz

cash flow — penézni tok, pohyb
hotovosti

clarity — jasnost



code share — poskytovat spolecné
dopravni sluzby, sdilet spole¢né
oznaceni linek

codesharing — spole¢né oznacovani
linek

collaterize — zarucit

commintment — zavazek

commission — zakazka

commitee — komise

common air carrier — vefejny dopravce

common stock — kmenova akcie,
obycejna akcie (USA)

compliance — svoleni

computation — vypocet, pocet

condensed statement — zkraceny vykaz

consolidated — konsolidovany

consumer — spotiebitel

contingency — nepfedvidand okolnost

counsel — pravni poradce

current assets — bézna aktiva, likvidni
majetek, kratkodobé aktiva

current liabilities — bézna pasiva,
kratkodobé¢ dluhy, likvidni pasiva

D

debt — dluh, zadluzeni

decrease — sniZeni, zruSeni, pokles,
ubytek, snizit, klesat, ubyvat

deffered — odlozeny, ptechodny

deffered income — vynos pristich obdobi

deposit — vklad, vlozit

depreciation — odpis (hmotného
majetku)

dilution — zfedéni (pfedpokladana)
redukce vynosu z akcie pfi
konverzi na jiné akcie nebo pii
pfevodu na opce a warranty

disposition — povaha, charakter,
dispozice

dituted earnings per share — zfedény
zisk na akcii

E
earnings per share — vynosy z akcie
equity — jméni, ¢isté jméni

equity financing — ziskani kapitalu
prodejem casti vlastnictvi, ekvitni
financovani

evaluate — urcit hodnotu

executive — vykonny

executive officer — vykonny uiednik

expense — vydaje, ndklady

expense budget — vydajovy rozpocet

F

financial statement — finan¢ni vykaz,
ucetni vykaz, uCetni zavérka

first officer — druhy pilot

fleet — flotila

flight attendant — palubni priivod¢i,
stevard/ka

former — byvaly

G

gain — zisk, vynos

Generally Accepted Accounting
Principles (GAAP) — vSeobecné
piijaté tcetni zasady

H

hub airport — uzlové/sttediskové letisté
CH

chairman of the board — pfedseda

predstavenstva

charge — poplatek

chief executive officer (CEO) —
vykonny feditel (GB), (US)
generalni feditel, prezident
spole¢nosti

chief financial officer (CFQO) — finan¢ni
feditel

chief operations officer (COO) —
provozni feditel

I

impact — dopad

impairment — poskozeni

implement — plnit, realizovat, usutecnit,
zaveést



incentive pay — pobidkova platba,
motivacni platba

income — piijem

income tax — dan z pfijmu

incurred — vyvolany

interest capitalized — zhodnocen¢ troky

interest expense — urokovy vydaj

interest income — urokovy piijem

interest rate — irokova mira/sazba

interline agreement — dohoda o
vzajemném uznavani prepravnich
dokladt (mezi leteckymi
spole¢nostmi)

interline connection — pfipoj na linku
jiné spolecnosti

interline hub — uzlové letisté
s ndvaznymi lety riznych
spolecnosti

interline transfer — piestup/transfer
cestujicich mezi leteckymi
spole¢nostmi

inventory — zasoby

issuance — vydani (bankovek, akcii,

cennych papirt)

J
jet aeroplane — proudovy letoun

L

labour agreement — pracovni dohoda

lease — najem, prondjem, leasing

legacy — odkaz

leisure — volno po praci

letter of credit — akreditiv

leverage — spekulace s vypljcenymi
penézi, reinvestice kapitalu

liabilities — pasiva, dluhy

liquidity — likvidita

load factor — soucinitel/nasobek
zatizeni, mira vytiZeni

loss — ztrata

low cost carrier — nizkonakladovy
dopravce

M
maintain — udrzet, udrzovat

managing board — predstavenstvo,
spravni rada

managing director — generalni feditel

managing partner — spolecnik
povéfeny fizenim

maturity — splatnost

mileage — proleténd/letova vzdalenost

minority interest — mensinovy vlastni
kapital, menSinova ucast

misshandled baggage — zavazadlo
nenasledujici majitele (Spatnou
manipulaci zatoulané nebo
zapomenuté), ztracené zavazdlo

N

net — Cisty, netto, po zdanéni

net loss — Cista Skoda

network — sit’

network of stores — sit’ prodejen

noneoperating — neprovozni

NYSE (New York Stock Exchange) —
Newyorska burza cennych papira

(0]

obligation — dluzni upis, dluhopis,
zéavazek, upis, nutnost

on-time performance — pravidelnost,
provoz bez zpozdéni

operating — provozni

operating manager — vedouci provozu

operation — ¢innost, provoz

outperform — prekonat ve vykonnosti

P

paid-in capital — vlozeny kapital

passenger agent —
ufednik/zprosttedkovatel prodeje
letenek

passenger air service — leteck4 doprava
cestujicich

passenger bridge — nastupni
most/mistek/tunel (do letadla)

passenger briefing — instrukce
cestujicim (v letadle)

passenger cabin — kabina cestujicich



passenger call — vyzva cestujicim,
hlaSeni o letu

passenger capacity — pocet sedadel,
sedadlova kapacita

passenger coupon — letovy kupdn (Cast
letenky)

passenger information list — informace
o cestujicich

passenger load — zatizeni cestujicimi

passenger load factor — mira vytizeni
v osobni dopravé

passenger manifest — jmenny seznam
cestujicich

passenger service — sluzby cestujicim

passenger service agent — pracovnik
odbavovani cestujicich

passenger service charge — poplatek za
pouziti letisté cestujicim

passenger terminal — osobni terminal

passenger tonne-mile available —
nabidnuté tunomile v osobni
dopravé

passenger tonne-mile performed —
uskute¢nénd tunomile v osobni
doprave

passenger-mile — osobomile

passenger-mile available — nabidnuta
osobomile

passenger-mile cost — ndklady na
osobomili

passenger-mile performed —
uskutecnéné osobomile

passesnger air craft — letadlo pro
dopravu osob

pension — diichod, penze

pension fund — penzijni fond,
dichodové zabezpeceni

preferred stock — preferencni (prioritni)
akcie

premium — piidavek, piiplatek, cilova
prémie

prepayment — zaloha, placené predem,
naklady pfistich obdobi

proceeds — trzba

profit — zisk

property — majetek

proxy holder — osoba zplnomocnéna
k vykonu hlasovaciho prava
akcionare

proxy statement — plnad moc
k hlasovani, povéteni pro
zastupovani

purchase — nakup

R

rate — mira, tempo, rychlost

receivables — pohledavky

redeemable — splatitelny, umotitelny,
odpisovatelny

reimbursement — ndhrada, penézni
vyrovnani, refundace, uhrada

rental — vynos z najemného, najem

report — zprava

restricted cash — omezené penize

retained earnings — nerozd¢leny zisk

revenue — piijem (z vkladu a cennych
papirt), vynos (tcetné), dichod
(z dani)

revenue account — ucet vynost

revenue act — danovy zakon

revenue load — placeny naklad

revenue mass load factor — mira
obchodniho vytizeni

revenue passenger — platici cestujici

revenue passenger load factor —
¢initel/mira obchodniho vytizeni
platicimi cestujicimi

revenue passenger-mile —
placena/obchodni osobomile

revenue stop — pristani s obchodnimi
pravy/obchodni ptistani

revenue tonne-mile — placend/obchodni
tunomile

S

salary — plat

seat-mile available — nabidnuta
sedadlova mile

seat-mile cost — nédklady na sedadlovou
mili



SEC (Securities and Exchange
Commission) — komise pro
cenné papiry a burzy

seek — hledat, domahat se, pozadovat

seek a market — hledat trh

seek demages — pozadovat ndhradu
Skody

senior attorney — vrchni pravni zastupce

servicing — provadéni udrzby

short-term investment — kratkodoba
investice

spare parts — ndhradni dily

special item — zv1aStni polozka

subsidiary — pobocka, dcefinna
spole¢nost

suplemental — dodatkovy, dodate¢ny

T

target — cil, plan, zdmér

treasurer — pokladnik

treasury bill — statni sménky

treasury bond — statni obligace
(dluhopisy)

treasury note — statni pokladni¢ni
poukdazka

treasury stock — vlastni akcie (Vlastnim
akciim se anglicky bézné tika
,»pokladni* akcie, protoze je
firma drzi ,,v pokladné — in the
treasury.)

U

unit cost — jednotkové naklady

unit revenue — piijem na jednotku

upgrade — piejit na vyssi pozadavky,
zménit cestujicimu tiidu

A%

value-added cost — cena pridané
hodnoty

value-added tax (VAT) — dan z ptidané
hodnoty (DPH)

W

wage — mzda

Y

yield — vytézek, poskytovat, vynaset,
zisk, profit, ziskat



