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Am 8. Juli 2000 wurde der ZusammenschiuB von Aerospatiale Matra, Dasa und
CASA zur EADS wirksam durchgefihrt.

Desweiteren wurde am 8. Juli 2000 der Kaufpreis auf Euro 19,-- pro Stammaktie
festgelegt. Daraus ergibt sich ein Kaufpreis fur Privatanleger von Euro 18, pro
Stammaktie.

Der Gesellschaft flieft aus dem Globalen Angebot unter der Annahme, daf3 die
Mehrzuteilungsoption ausgelbt wird, ein Nettoerlos von rund Eurc 1.581 Mio. zu. Die
von der Gesellschaft zu tragenden Emissionskosten belaufen sich auf rd. € 87,9 Mio.
einschlieBlich der Gesamtverglitung an die Konsortialbanken in Hohe von rd. € 51,9
Mio.

Die berichtigte Kapitalausstattung zum 31. Dezember 1999 auf Basis der
ungepruften kombinierten Proforma-Abschlisse lautet unter der Voraussetzung der
AusUbung der Mehrzuteilungsoptionwie folgt:

Eigenkapital Euro 9.704 Mio
Anteile in Fremdbesitz Euro 159 Mio
Finanzverbindlichkeiten Euro 5.696 Mio
Gesamtkapitalisierung Euro 15.559 Mio

Frankfurt am Main, den 8. Juli 2000
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BNP PARIBAS Goldman, Sachs & Co. oHG Santander Central
Hispano Investment S.A.
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European Aeronautic Defence and Space Company

EADS N.V.
Amsterdam, Niederlande

Verkaufsprospekt
fiir bis zu

80.334.580 auf den Namen lautende Stammaktien
aus der voraussichtlich am 8. Juli 2000 zu beschlielenden Kapitalerhéhung

und bis zu

52.250.442 auf den Namen lautende Stammaktien
aus dem Eigentum der abgebenden Aktionire

sowie fiir bis zu

2.000.000 auf den Namen lautende Stammaktien
aus einer noch zu beschlieflenden Kapitalerhshung und bis zu

19.721.006 auf den Namen lautende Stammaktien
aus dem Eigentum der abgebenden Aktionire

jeweils im Hinblick auf die den Konsortialbanken eingeriumte Mehrzuteilungsoption (,,Greenshoe*)
sowie fiir bis zu
12.222.385 auf den Namen lautende Stammaktien
aus einer noch durchzufiihrenden Kapitalerhdhung im Hinblick auf das Angebot an Mitarbeiter

(,,Mitarbeiterangebot*)

jeweils mit einem Nennbetrag von Euro 1,- und mit voller Gewinnanteilberechtigung ab dem

Geschiftsjahr 2000, d.h. ab 1. Januar 2000

- Wertpapier-Kenn-Nummer 938 914 -
- ISIN Code NL 000 023 519 O -

Joint Global Bookrunners
und Joint Global Coordinators

ABN AMRO Rothschild Deutsche Bank
IPo@db.com

Joint Global Coordinators

Santander Central
BNP PARIBAS Goldman Sachs International Hispano Investment



zugleich

Prospekt

tir die Zulassung der

715.053.828 auf den Namen lautenden Stammaktien
(Grundkapital nach Durchfithrung des Zusammenschlusses zu EADS)

sowie der

80.334.580 auf den Namen lautenden Stammaktien
aus der voraussichtlich am 8. Juli 2000 zu beschlieenden Kapitalerhéhung

jeweils mit einem Nennbetrag von Euro 1,- und mit voller Gewinnanteilberechtigung ab dem

Geschiftsjahr 2000, d.h. ab 1. Januar 2000

- Wertpapier-Kenn-Nummer 938 914 -
- ISIN Code NL 000 023 519 O -

der

European Aeronautic Defence and Space Company

EADS N.V.

Amsterdam, Niederlande

zum Borsenhandel mit amtlicher Notierung an der Frankfurter Werpapierborse
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ALLGEMEINE INFORMATIONEN
Verantwortlichkeit fiir den Prospektinhalt

Die European Aeronautic Defence and Space Company EADS N.V. (die ,,Gesellschaft*) und die am Ende dieses
Verkaufsprospekts/Bérsenzulassungsprospekts (der ,,Prospekt) aufgefithrten Banken tibernehmen gemifd § 13
Wertpapier-Verkaufsprospektgesetz in Verbindung mit §§ 45 ff. Bérsengesetz die Verantwortung fiir den Inhalt
dieses Prospekts und erkliren hiermit, dass ihres Wissens die Angaben in diesem Prospekt richtig und keine
wesentlichen Umstinde ausgelassen worden sind.

Einsichtnahme in Unterlagen

Die in diesem Prospekt genannten, die Gesellschaft betreffenden Unterlagen sowie zukiinftige Geschifts- und
Zwischenberichte sind wihrend der tiblichen Geschiftszeiten am Sitz der Gesellschaft, Drentestraat 24, 1083 HK,
Amsterdam, Niederlande, sowie in den Geschiftsriumen der Deutsche Bank Aktiengesellschaft, Taunusanlage 12,
D-60325 Frankfurt am Main und von ABN AMRO Rothschild, Mainzer Landstrafle 65, D-60329 Frankfurt am
Main, einsehbar bzw. erhiltlich.

Gegenstand des Prospekts

Gegenstand dieses Prospekts als Verkaufsprospekt sind bis zu insgesamt 166.528.413 auf den Namen lautende
Stammaktien der Gesellschaft (die ,,Aktien‘‘), und zwar bis zu 80.334.580 Aktien aus einer voraussichtlich am
8. Juli 2000 zu beschlieflenden Kapitalerhshung, bis zu 52.250.442 Aktien aus dem Eigentum der abgebenden
Aktionire sowie bis zu 2.000.000 weitere Aktien aus einer noch zu beschlielenden Kapitalerhshung und bis zu
19.721.006 weitere Aktien aus dem Eigentum der abgebenden Aktionire, jeweils im Hinblick auf die den
Konsortialbanken eingeriumte Mehrzuteilungsoption, sowie bis zu 12.222.385 Aktien aus einer noch durchzu-
fithrenden Kapitalerhshung im Hinblick auf das Mitarbeiterangebot, jeweils mit einem Nennbetrag von Euro 1,-
und mit voller Gewinnanteilberechtigung ab dem Geschiftsjahr 2000, d.h. ab 1. Januar 2000. Siehe ,,Das Globale
Angebot*‘.

Gegenstand dieses Prospekts als Borsenzulassungsprospekt sind die 715.053.828 auf den Namen lautenden
Stammaktien (Grundkapital nach Durchfithrung des Zusammenschlusses zu EADS) sowie die 80.334.580 auf den
Namen lautenden Stammaktien aus der voraussichtlich am 8. Juli 2000 zu beschliefSenden Kapitalerhshung,
jeweils mit einem Nennbetrag von Euro 1,- und mit voller Gewinnanteilberechtigung ab dem Geschiftsjahr 2000,

d.h. ab 1. Januar 2000.

Informationen zu EADS

Im Folgenden wird die Gesellschaft gemeinsam mit ihren Tochtergesellschaften und, sofern sich dies aus dem
Zusammenhang ergibt, den wesentlichen Luft- und Raumfahrt- sowie Verteidigungsaktivititen von Aerospatiale
Matra S.A. (,,Aerospatiale Matra®), DaimlerChrysler Aerospace AG (,,Dasa AG*) und Construcciones
Aeronauticas S.A. (,,CASA®), als das ,,Unternehmen*’, ,,EADS* oder die ,,EADS-Gruppe bezeichnet.

Zum Datum dieses Prospekts sind Aerospatiale Matra, die Dasa AG und CASA nicht verbundene, rechtlich
selbstindige Unternehmen (mit Ausnahme einer Beteiligung von 0,71 %, welche die Dasa AG an CASA hilt). Die
Aktien von Aerospatiale Matra sind derzeit am Premier Marché (Markt mit monatlicher Abrechnung oder
Réglement Mensuel) der ParisBourse>® SA (die ,,Pariser Borse‘) notiert und Bestandteil des CAC 40-Index. Die
Kapitalmehrheit von Aerospatiale Matra wird gegenwirtig direkt bzw. indirekt von der Republik Frankreich (der
,franzdsische Staat*) (48 %) und Lagardére SCA (,,Lagardére*) (33 %) gehalten, die restlichen 19 % werden von
gegenwirtigen und ehemaligen Mitarbeitern der Aerospatiale Matra Gruppe (2 %) und der Offentlichkeit (17 %)
gehalten. Die Dasa AG ist eine hundertprozentige Tochtergesellschaft der DaimlerChrysler Luft- und Raumfahrt
Holding Aktiengesellschaft (,,DCLRH*), die wiederum zu 93,83% von der DaimlerChrysler AG
(;,DaimlerChrysler*) gehalten wird. Das Kapital von CASA wird zu 99,29 % von der Sociedad Estatal de
Participaciones Industriales (,,SEPI*), (einer spanischen Staatsholding), gehalten.

Die Dasa AG, DCLRH, Lagardére und Société de Gestion de Participations Aéronautiques (,,SOGEPA*), eine
franzosische Staatsholding, haben einen Vertrag zur Zusammenfithrung der Aktivititen von Aerospatiale Matra
und der Dasa AG (mit Ausnahme bestimmter Aktiva und Passiva der Dasa AG) (,,Dasa‘’’) zu EADS, einer
Aktiengesellschaft nach niederlindischem Recht (naamloze vennootschap), geschlossen. Dieselben Parteien haben
mit Aerospatiale Matra und SEPI einen weiteren Vertrag zur Integration von CASA in EADS geschlossen (diese
beiden Vertrige werden nachstehend als die ,,Unternehmenszusammenschlussvertrige** bezeichnet). Siche ,,Be-
schreibung des Zusammenschlusses*.



In diesem Prospekt wird die EADS-Gruppe so dargestellt, wie sie nach den Einbringungen der Aktivi-
titen von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA in EADS (der ,,Zusammenschluss zu EADS*) und der
Durchfiihrung des Globalen Angebots (zusammen nachstehend als die ,,Transaktionen“ bezeichnet)
bestehen wird. Die Prozentsitze, die sich im vorliegenden Dokument auf die Héhe der Kapitalbeteili-
gung an EADS nach Abschluss der Transaktionen beziehen, basieren, soweit nicht anders angegeben, auf
der Annahme, dass alle im Rahmen dieses globalen Angebots (das ,,Globale Angebot*) angebotenen
Aktien (einschlief8lich des Mitarbeiterangebots) platziert werden, die Mehrzuteilungsoption vollstindig
ausgeiibt wird und alle Bezugsrechte auf Aktien des Aktienoptionsplans ausgeiibt werden. Sofern nicht
anders angegeben, sind die Prozentsitze, die sich auf Kapitalbeteiligungen von EADS beziehen, unter
Beriicksichtigung von direkten und indirekten Kapitalbeteiligungen durchgerechnet.



ZUSAMMENFASSUNG DES PROSPEKTS

Die nachfolgende Zusammenfassung ist in Verbindung mit den ausfishrlicheren Angaben iiber das Unternebmen und die
Abktien, die im Rabmen des Globalen Angebots angeboten werden, den ,,Anlageerwigungen* (vgl. Seiten 16 ff.) und den
Proforma-Finanzdaten (vgl. Seiten F-1 ff.) zu lesen.

EADS

Mit Proforma-Jahresumsatzerlésen von tiber 22,5 Mrd. Euro im Jahr 1999 ist EADS das fithrende Luft- und
Raumfahrt- und Verteidigungsunternehmen in Europa und das drittgrofite weltweit. Gemessen am Marktanteil
gehort EADS zu den beiden grofiten Herstellern von Verkehrsflugzeugen, zivilen Hubschraubern, kommerziellen
Trigerraketensystemen und Lenkflugkérpern und zu den fithrenden Herstellern von Militirflugzeugen, Satelliten
und Verteidigungselektronik. 1999 entfielen rund 76 % der Umsitze auf den zivilen, rund 24 % auf den militiri-
schen Bereich.

Die Bildung von EADS ist ein entscheidender Schritt auf dem Weg zur Konsolidierung der europiischen Luft-
und Raumfahrt- sowie Verteidigungsindustrie. Den Anstof§ zu dieser Konsolidierung gab im Dezember 1997 eine
Gruppe europiischer Staatschefs, die die fithrenden europidischen Unternehmen dieser Branchen zu strategischen
und industriellen Fusionen aufforderte.

EADS soll entstehen durch Zusammenfiihrung der Aktivititen von:

e Aerospatiale Matra in den Bereichen Herstellung von Verkehrsflugzeugen (z.B. Airbus), Herstellung von
Militdr- und zivilen Hubschraubern (Eurocopter), Wartung und Umriistung von Flugzeugen, Herstellung
von Raumfahrtsystemen (z.B. Arianespace, Astrium), Lenkflugkdrpern und Telekommunikation;

* Dasa in den Bereichen Herstellung von Verkehrsflugzeugen (Airbus), Herstellung von Militir- und
zivilen Hubschraubern (Eurocopter), Herstellung von Militirflugzeugen (z.B. Eurofighter), Wartung und
Umriistung von Militir- und Verkehrsflugzeugen, Herstellung von Raumfahrtsystemen (z.B. Arianespace,
Astrium), Lenkflugkérpern, Lenkflugkérpersysteme, Telekommunikations- und Verteidigungssysteme;
und

* CASA in den Bereichen Herstellung von Verkehrsflugzeugen (Airbus), Herstellung von Militirflugzeu-
gen (z.B. Eurofighter), Herstellung militirischer Transportflugzeuge, Wartung und Umriistung von Mili-
tir- und Verkehrsflugzeugen und Herstellung von Raumfahrtsystemen (Arianespace).

EADS plant, die Titigkeiten dieser Bereiche in folgenden finf Geschiftsbereichen zu organisieren: (i) Airbus,
(1) Militdrische Transportflugzeuge, (iii) Luftfahrt (aufler Airbus und Militdrischen Transportflugzeugen),
(iv) Raumfahrt und (v) Verteidigung und Zivile Systeme. In dem Kapitel ,,Geschiftstitigkeit” befindet sich ein
Strukturdiagramm, das in vereinfachter Form die Organisation der Titigkeiten von EADS in diesen fiinf Ge-
schiftsbereichen zeigt.

Geschiftsbereiche
Airbus

Airbus Industrie ist weltweit einer der fithrenden Hersteller von Verkehrsflugzeugen mit mehr als 100 Sitzplit-
zen. lhr Marktanteil an jihrlichen Auslieferungen weltweit ist stetig von 15 % im Jahr 1990 auf 32 % im Jahr 1999
gestiegen. Am 31. Dezember 1999 belief sich ihr Auftragsbestand auf 49 % des gesamten Auftragsbestands
weltweit, was volumenmiflig einer Steigerung von 10 % seit dem 31. Dezember 1998 entspricht. Das stetige
Wachstum der Airbus Industrie spiegelt sich auch im Umsatz wider, der von Euro 11,6 Mrd. im Jahr 1997 auf
Euro 13,3 Mrd. im Jahr 1998 und Euro 16,7 Mrd. im Jahr 1999 gestiegen ist. EADS wird 80 % der
Mitgliedschaftsrechte von Airbus Industrie halten und in diesem Umfang am wirtschaftlichen Erfolg von Airbus
Industrie teilhaben. Im Geschiftsjahr 1999 erzielte der Geschiftsbereich Airbus von EADS Proforma-Umsatzer-
lése in Hohe von Euro 12,6 Mrd., was einem Anteil von 54 % an den gesamten Proforma-Umsatzerlésen von
EADS vor Anpassungen und Eliminierungen entspricht.

Militirische Transportflugzeuge

Der Geschiftsbereich Militirische Transportflugzeuge (der ,,Geschiftsbereich MTE*) fertigt und vermarktet
leichte und mittelschwere militirische Transportflugzeuge und ist fiir das A400M-Projekt, die Entwicklung eines
schweren europiischen militirischen Transportflugzeugs, zustindig. Ferner werden im Geschiftsbereich MTF
Missionsflugzeuge, die von einer bestehenden Plattform abgeleitet werden und fiir militirische Sonderaufgaben
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wie Seetiberwachung oder U-Boot-Abwehr bestimmt sind, gefertigt und vermarktet. Dieser Geschiftsbereich
beinhaltet auch das Geschift mit Flugzeugkomponenten fiir die weltweite Luftfahrtindustrie.

Luftfahrt
Der Geschiftsbereich Luftfahrt ist fiir die Luftfahrtaktivititen von EADS auflerhalb der Geschiftsbereiche Airbus

und Militirische Transportflugzeuge zustindig.

Mit Eurocopter ist EADS die weltweit fithrende Herstellerin von zivilen Hubschraubern und die in Europa
fithrende Herstellerin von Militirhubschraubern. Das Management geht davon aus, dass die Umsitze von
Eurocopter im europiischen Markt fiir Militirhubschrauber aufgrund der Nachfrage nach dem Kampfhubschrau-
ber Tiger und dem militirischen Transporthubschrauber NH90, die fiir europiische Streitkrifte entwickelt wur-
den, erheblich zunehmen werden.

Als einer der mafigeblichen Partner bei der Entwicklung und zukiinftigen Produktion des Eurofighters ist EADS
in einer guten Ausgangslage, um auf diesem wichtigen Markt von Kampfflugzeugen eine fiithrende Rolle einzu-
nehmen. Neben den Geschiftsfeldern Eurocopter und Eurofighter hat der Geschiftsbereich Luftfahrt auch bedeu-
tende Aktivititen in den Geschiftsfeldern Regionalflugzeuge (ATR), leichte Flugzeuge (Socata) sowie Umriistung
und Wartung von Flugzeugen (Sogerma und EFW). Im Jahr 1999 betrug der Proforma-Umsatz des Geschiftsbe-
reichs Luftfahrt Euro 4,3 Mrd. oder 18 % des gesamten Proforma-Umsatzes von EADS vor Anpassungen und
Eliminierungen.

Raumfahrt

EADS ist nach Boeing und Lockheed Martin der weltweit drittgréfite Hersteller von Raumfahrtsystemen und der
in Europa fithrende Hersteller von Satelliten, Raumfahrt-Infrastruktur und Trigerraketen.

Vor allem in seinen Tochtergesellschaften Astrium und Aerospatiale Matra Lanceurs (AML) sowie in seinem
Geschiftsbereich CASA Raumfahrt entwirft, entwickelt und produziert der EADS Geschiftsbereich Raumfahrt
Satelliten, Raumfahrt-Infrastruktur und Trigerraketen. Uber ihre Beteiligungen an Arianespace und anderen
Service-Anbietern bietet EADS zudem Dienstleistungen in den Bereichen Satellitentransport, Telekommunikation
und Erdbeobachtung an. EADS ist aufSerdem durch ihre Tochtergesellschaften SODERN und CILAS auf den
Gebieten der Optronik (z.B. Erd- und Sternsensoren) und der Lasertechnologie titig. Die Proforma-Umsatzerlgse
des Geschiftsbereichs Raumfahrt beliefen sich im Jahre 1999 auf Euro 2,5 Mrd. oder 11 % der gesamten Proforma-

Umsatzerlése von EADS vor Anpassungen und Eliminierungen.

Verteidigung und Zivile Systeme

Der Geschiftsbereich Verteidigung und Zivile Systeme der EADS (der ,,Geschiftsbereich DCS*, Defense and
Civil Systems) ist auf den Gebieten Lenkflugkérper und Lenkflugkérpersysteme, Verteidigungselektronik, Tele-
kommunikation und Dienstleistungen aktiv. Hinsichtlich der im Jahr 1999 erzielten Umsatzerlése ist EADS die
grofite Herstellerin taktischer Lenkflugkérpersysteme in Europa und die zweitgrofite weltweit. EADS ist die
drittgrofite Lieferantin von Verteidigungselektronik in Europa und ist zusammen mit ihrem Partner Nortel
Networks ein multinationales Telekommunikationsunternehmen, das auf militirischen und zivilen Mirkten auf-
tritt. Auf Proforma-Basis erwirtschaftete der Geschiftsbereich DCS im Jahr 1999 Umsatzerlése in Hohe von Euro
3,8 Mrd., was einem Anteil von 16 % an den Proforma-Umsatzerlésen der EADS vor Anpassungen und Eliminie-
rungen entspricht.

Strategie

EADS ist in fast jedem Bereich ihrer Titigkeiten anerkannterweise fiithrend, dies im Wesentlichen aufgrund der
langjihrigen Zusammenarbeit zwischen Aerospatiale Matra, Dasa und CASA bei verschiedenen Grof$projekten
wie dem Airbus Konsortium, Eurocopter, Eurofighter und Ariane. Das Management der Gesellschaft geht davon
aus, dass die Integration von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA auf der bisherigen erfolgreichen Zusammenar-
beit in diesen Bereichen aufbaut und (i) zu einer Stirkung der Vertriebsorganisation mit engeren Beziehungen zu
den Kunden, (ii) einer Ausweitung der globalen Kundenbeziehungen, (iii) einer strafferen Managementstruktur,
(iv) einer breiteren technologischen Basis und zusitzlicher technischer Expertise sowie (v) zur Realisierung von
Groflenvorteilen fithren wird.

EADS strebt an, auf jedem wichtigen Markt, den sie beliefert, zu den zwei fithrenden Unternehmen zu gehéren.
EADS positioniert sich so, dass das Unternehmen in Branchen, die eine strukturelle Konsolidierung erfahren,
erfolgreich am Wettbewerb teilnimmt und in neuen wettbewerbsintensiven Bereichen eine bedeutendere Stellung
einnimmt. Die Integration von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA wird von einer Reihe von Mafinahmen
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begleitet, die nicht nur die Gewinnspannen verbessern sollen, sondern es EADS ferner ermoglichen sollen,
kiinftige Marktchancen in ihren Kerngeschiftsfeldern besser wahrzunehmen, sich besser auf den Bedarf ihrer
Kunden auf den europiischen Heimatmirkten einzustellen und ihre Exportmirkte auszuweiten. Mit dieser
Integration verfolgt EADS den Zweck, den Wert fiir ihre Aktionire und Kunden und die Attraktivitit fiir ihre
Mitarbeiter zu maximieren.

Um dieses Ziel zu erreichen, beabsichtigt EADS, folgende Schliisselstrategien zu verfolgen:

Nutzung der Vorteile, die sich aus der Integration von Unternehmen ergeben, die langjihrig
erfolgreich zusammengearbeitet haben.

Programme, bei denen Dasa, CASA und Aerospatiale Matra kooperieren, sind fiir rund 70 % der
Gesamtumsatzerldse von EADS verantwortlich. Eine einheitliche Fithrungs- und Aktionirsstruktur wird
es diesen gemeinsamen Unternehmungen ermdglichen, ihre Strategien wirksamer durchzusetzen und
gegebenenfalls bereichsiibergreifend zusammenzuarbeiten.

Nutzung der Synergien, die sich aus dem Zusammenschluss ergeben.

EADS beabsichtigt, durch Rationalisierung der Geschiftsportfolios und Marketingsysteme, Beseitigung
von Duplizierung, Harmonisierung von Prozessen, optimalen Einsatz der Aufwendungen und Aktivi-
titen im Bereich Forschung und Entwicklung, Stirkung ihrer Position als Kiuferin und Koordinierung
ithrer Verfahren bei der Abgabe von Angeboten Synergien zu erschlieflen. Zweck dieser Maf§nahmen ist
die Anhebung der Margen und der Gewinne in allen Geschiftsbereichen. EADS ist der Auffassung, dass
diese Synergien es ihr insgesamt erméglichen werden, das mittelfristige Ziel einer Umsatzrendite von 8 %
bis zum Jahr 2004 zu erreichen (unter Berticksichtigung der Entwicklung von GrofSraumflugzeugen der
A3XX-Familie durch Airbus Industrie und vor der Abschreibung von Goodwill). Siehe , Jiingster
Geschiftsgang und Ausblick®.

Vorantreiben des Konsolidierungsprozesses in der Luft- und Raumfahrt- und Verteidigungs-
industrie.

Aerospatiale Matra, Dasa und CASA konnen gemeinsam auf eine langjihrige und erfolgreiche Teilnahme
an fast jeder wichtigen Partnerschaft in der europiischen Luft- und Raumfahrt- und
Verteidigungsindustrie zurtickblicken. Sie haben nicht nur in Partnerschaften untereinander (z.B. Airbus
Konsortium, Eurocopter, Eurofighter und Arianespace), sondern auch in Partnerschaften mit anderen
bedeutenden europiischen und amerikanischen Unternehmen zusammengearbeitet. EADS bietet eine
breitere Produktpalette und eine gréflere Erfahrung als die einzelnen Griindungsunternehmen und wird
deshalb in einer besseren Lage sein, die Konsolidierung in dieser Branche zu fiithren. Das Management
geht insbesondere davon aus, dass sich mehr Méglichkeiten zur Anbahnung strategischer Allianzen
ergeben werden, bei denen das Potential fiir eine Erhéhung der Marktprisenz und des Marktanteils sowie
fir eine langfristige Erhdhung der Profitabilitit am grofSten ist. Es ist der Auffassung, dass die Vorteile
dieser strategischen Positionierung bereits im April 2000 verdeutlicht wurden mit der Ankiindigung
eines moglichen Gemeinschaftsunternehmens von EADS und Finmeccanica zur Griindung eines europii-
schen Unternehmens fiir Militirflugzeuge, das seine Position im Bereich Militirflugzeuge und
Flugzeugstrukturen verbessern wird.

Ferner verfolgt EADS eine Anzahl anderer vielversprechender Konsolidierungsinitiativen wie (i) die
Konsolidierung der Aktivititen im Bereich europiische Lenkflugksrpersysteme von EADS, Finmeccanica
und BAE SYSTEMS plc (,BAE SYSTEMS*), (ii) die Erweiterung der Titigkeiten von Astrium im Bereich
Satelliten und Raumfahrt-Infrastruktur durch Einbringung des Vermégens von Alenia Spazio, einer
Tochtergesellschaft von Finmeccanica, (iii) die Griindung der Airbus Integrated Company, die die Airbus-
Beteiligungen von EADS und BAE SYSTEMS in einem Unternehmen vereinigen wiirde, (iv) mogliche
transatlantische Partnerschaften mit bedeutenden U.S. Unternehmen, um besseren Zugang zum amerika-
nischen Verteidigungsmarkt zu gewinnen, und (v) die Teilnahme an Privatisierungen von Luft-, Raum-
fahrt- und Verteidigungsunternehmen. Siehe ,,Jiingster Geschiftsgang und Ausblick”.

Nutzung der verbreiterten technologischen Grundlage, um die Nachfrage der Kunden nach
komplexen integrierten Losungen zu befriedigen.

Das Management von EADS beabsichtigt, die gemeinsame technologische Expertise von Aerospatiale
Matra, Dasa und CASA zur Erfiillung der anspruchsvollsten und komplexesten Spezifikationen von
Kunden und zur Entwicklung hoch differenzierter Anwenderlésungen zu nutzen. EADS hat die Absicht,
auch weiterhin den Schwerpunkt der drei Unternehmen auf Hochtechnologie und Innovation zu legen.
Das Management ist der Auffassung, dass EADS durch die Integration von Aerospatiale Matra, Dasa und
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CASA iiber eine technologische Plattform verfiigen wird, die es ihr erméglicht, iiber eine breite Produkt-
palette hinweg hochgradig innovativ zu sein und dem Kundenbedarf mit neuen Produkt-Generationen zu
entsprechen.

Hauptaktionire

Nach Durchfiihrung des Globalen Angebots werden 30 % der EADS-Aktien von der Société de Gestion de
I’Aéronautique de la Défence et de I'Espace (,SOGEADE®), einer franzésischen Kommanditgesellschaft auf
Aktien (société en commandite par actions), an deren Kapital SOGEPA und Désirade, eine société par actions
simplifée mit je 50 % beteiligt sein werden, gehalten werden. Désirade ist eine franzosische Holdinggesellschaft,
deren Kapital zu 74 % von Lagardére und zu 26 % von Istroise de Participations gehalten werden wird, einer
Gesellschaft, deren Kapital von BNP Paribas und Axa gehalten werden wird, (die ,,franzésischen Finanzinstitute*).
Die Beziehungen zwischen Lagardére und den franzsischen Finanzinstituten werden in dem Kapitel ,,Hauptaktio-
nire und abgebende Aktionire — Ubertragung der EADS-Aktien,” und ,,Beschreibung des Zusammenschlus-
ses — Umsetzung der Unternehmenszusammenschlussvertrige — Griindung der SOGEADE und Désirade”
beschrieben. Die Dasa AG, deren Aktien zu 100 % von DCLRH gehalten werden, deren Aktien wiederum zu
93,83 % von DaimlerChrysler gehalten werden, wird ebenfalls 30 % der EADS-Aktien halten. Im Folgenden
werden die von der Dasa AG an EADS gehaltenen Aktien und die Rechte und Pflichten der Dasa AG aus den in
diesem Prospekt beschriebenen Vertrigen als solche von DaimlerChrysler behandelt. 60 % der EADS-Aktien
werden daher zu gleichen Teilen von SOGEADE und DaimlerChrysler gehalten werden, die EADS gemeinsam
iber eine Contractual Partnership nach niederlindischem Recht kontrollieren werden (die ,,Contractual
Partnership*‘). Weitere 5,48 % der EADS-Aktien werden von SEPI iiber die Contractual Partnership gehalten
werden. Die Offentlichkeit (einschlieSlich der Mitarbeiter von EADS) wird 30,65 % der EADS-Aktien halten, der
franzésische Staat und DaimlerChrysler werden direkt 1,14 % bzw. 2,73 % der EADS-Aktien halten (die ,,Excess
Shares*). Siehe ,,Hauptaktionire und abgebende Aktionire*.

In der zwischen der Dasa AG, SOGEADE, SEPI und EADS Participations B.V., einer Gesellschaft mit beschrink-
ter Haftung nach niederlindischem Recht (besloten vennootschap met beperkte aansprakelijkbeid), die als geschifts-
fihrende Gesellschafterin (Managing Partner) der Contractual Partnership handeln wird, zu vereinbarenden
Contractual Partnership sollen die Stimmrechte, die mit den EADS-Aktien verbunden sind, die von der Dasa AG,
SEPI and SOGEADE gehalten werden (ausschliefSlich der Excess Shares), gebiindelt werden.

Ferner werden DaimlerChrysler, die Dasa AG, Lagardére, SOGEPA, SOGEADE und SEPI bei Durchfiihrung des
Zusammenschlusses zu EADS eine Vereinbarung (das ,,Participation Agreement”’) abschliefen, die ihre Rechte
und Pflichten im Hinblick auf das Management, die Kontrolle und die Anderungen ihrer jeweiligen Beteiligungen
an EADS regelt. SOGEPA und Lagardére werden bei Durchfithrung des Zusammenschlusses zu EADS eine
Aktionirsvereinbarung schlieflen, die ihre Beziehungen im Rahmen der SOGEADE regelt (die ,,SOGEADE-

Aktionirsvereinbarung”).
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Das Globale Angebot ....................

Insgesamt angebotene Aktien .....

Von der Gesellschaft
angebotene Aktien.........................

Von den abgebenden
Aktioniren angebotene Aktien...

Mehrzuteilungsoption....................

Kaufpreis........cocoovvviiiicccccennes

Preisnachlass fiir Privatanleger ..

Maximaler Kaufpreis fiir
Privatanleger .............cccccoooiinins

Angebotsfrist............cccooevrniinnnn.

Das Globale Angebot
Das Globale Angebot bestand aus

* einem offentlichen Angebot in Deutschland auf der Grundlage dieses
Prospekts, in Frankreich und in Spanien (das ,,Offentliche Angebot*),

* einem internationalen Angebot an institutionelle Investoren in Europa,
den USA und weiteren Staaten (das ,,Internationale Angebot*‘) und

* einem Angebot an berechtigte EADS-Mitarbeiter (das ,,Mitarbeiterange-
bot*).

Die im Rahmen des Mitarbeiterangebots angebotenen Aktien werden nicht
von den Konsortialbanken itibernommen.

Die Gesamtzahl der Aktien, die an Privatanleger in Frankreich, Deutsch-
land und Spanien im Rahmen des Offentlichen Angebots verkauft werden,

wird am 8. Juli 2000 festgelegt.
144.807.407 Aktien (ausschlieSlich Mehrzuteilungsoption).

92.556.965 Aktien, darunter bis zu 12.222.385 Aktien im Hinblick auf das
Mitarbeiterangebot.

52.250.442 Aktien; 26.188.461 Aktien wurden vom franzosischen Staat,
10.955.472 Aktien von Lagardére (hierin sind 6.257.160 von MCP S.A,,
einer 100%igen Tochtergesellschaft von Lagardere (MCP), gehaltene Aktien
enthalten) und 15.106.509 Aktien von den franzdsischen Finanzinstituten
(die ,,abgebenden Aktionire**) angeboten.

Bei Ausiibung der in diesem Prospekt unter ,,Das Globale Angebot* be-
schriebenen Mehrzuteilungsoption durch die Konsortialbanken werden die
Gesellschaft und die abgebenden Aktionire bis zu 21.721.006 weitere Ak-

tien verkaufen.

Der endgiiltige Kaufpreis (der ,,Kaufpreis*‘) wird am 8. Juli 2000 festgelegt
und am oder vor dem 10. Juli 2000 bekanntgegeben. Er wird mit Hilfe des
im Bookbuilding-Verfahren erstellten Orderbuchs und mit dem Kurs der
Aerospatiale Matra-Aktie, die im Verhiltnis eine Aerospatiale Matra-Aktie
gegen eine EADS-Aktie umgetauscht wird, als Maf$stab ermittelt.

Anleger, die ihren Kaufauftrag tiber eine Konsortialbank gestellt haben,
konnen den Kaufpreis und die Anzahl der jeweils zugeteilten Aktien am
10. Juli 2000 bei diesen Konsortialbanken erfragen. Der Kaufpreis ist am
13. Juli 2000 zu zahlen.

Privatanleger erhalten einen Preisnachlass in Héhe von Euro 1,- auf den
Kaufpreis (,,Kaufpreis fiir Privatanleger). Die an Privatanleger verkauften
Aktien werden ausschliefilich aus der Kapitalerhhung stammen.

Fir Privatanleger, die ihren Kaufauftrag bei einer der Konsortialbanken in
Deutschland aufgegeben haben, entfillt die bei Ausfiihrung des Kaufauf-
trags tibliche Effektenprovision.

Nach Handelsschluss am 3. Juli 2000 wurde der maximale Kaufpreis fiir
Privatanleger auf Euro 23,- festgelegt und verdffentlicht. Dieser maximale
Kaufpreis wurde anhand der fiir die Kaufpreisfindung geltenden Kriterien

festgelegt.

Die Frist zur Abgabe von Kaufauftrigen lief vom 23. Juni 2000 bis 7. Juli
2000, 12 Uhr. Kaufauftrige von Privatanlegern konnten nur bis zum 5. Juli
2000 einschliefilich zuriickgenommen werden. Kaufauftrige, die zu diesem
Zeitpunkt vorlagen oder danach abgegeben wurden, waren unwiderruflich.
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Mindestauftragsgrofie................... Kaufauftrige mussten mindestens 30 Aktien umfassen. Diese
Mindestauftragsgrofle galt nicht fiir Privatanleger, die zum 31. Mai 2000
und zum Zeitpunkt der Abgabe des Kaufauftrags Aktionire von
Aerospatiale Matra waren (,,Aerospatiale Matra-Aktionire*). Diese konnten
auch Kaufauftrige fiir weniger als 30 Aktien abgeben.

Bei Kaufauftrigen fiir 30 bis 1000 Aktien musste die Anzahl der Aktien
durch 10 teilbar sein, bei Kaufauftrigen tiber 1.000 Aktien durch 50.

Bevorrechtigte Zuteilung ............. Die im Rahmen des Offentlichen Angebots angebotenen Aktien werden
den Anlegern von den Konsortialbanken am 8. Juli 2000 zugeteilt. Hierbei
werden Kaufangebote von Privatanlegern, welche die folgenden Vorausset-
zungen erfiillen, bevorrechtigt berticksichtigt:

* Privatanlegern, die einen Kaufauftrag bis einschliefflich 3. Juli 2000 bei
einer Konsortialbank abgegeben haben, werden bis zu 300 Aktien be-
vorrechtigt zugeteilt. Im Rahmen dieser bevorrechtigten Zuteilung wer-
den bevorrechtigte Kaufauftrige entweder voll erfiillt oder erhalten eine
Zuteilungsquote, die mindestens doppelt so hoch ist wie die
Zuteilungsquote fiir nicht bevorrechtigte Kaufauftriige. Kaufauftrige fir
mehr als 300 Aktien werden fiir bis zu 300 Aktien bevorrechtigt, fiir

den dartiber hinausgehenden Teil nicht bevorrechtigt zugeteilt.

* Aerospatiale Matra-Aktiondren, die einen Kaufauftrag bis einschliefSlich
6. Juli 2000 bei einer Konsortialbank abgegeben haben, werden dariiber
hinaus bis zu weitere 40 Aktien garantiert zugeteilt, wobei die Gesamt-
zahl der fiir diese bevorrechtigte Zuteilung zur Verfiigung stehenden
Aktien auf 12 Mio. begrenzt ist. Bei Uberschreitung dieser Gesamtzahl
wird diese Zuteilung pro rata reduziert.

Mitarbeiterangebot ....................... Im Rahmen des Mitarbeiterangebots hat die Gesellschaft berechtigten
EADS-Mitarbeitern insgesamt bis zu 12.222.385 Aktien mit einem Preis-
nachlaf§ in Héhe von rund 15 % auf den Kaufpreis fiir Privatanleger angebo-
ten. Die Aktien fiir das Mitarbeiterangebot werden aus einer Kapitaler-
hshung stammen, die voraussichtlich am oder vor dem 31. August 2000

durchgefiihrt wird.

Kapital nach Durchfiihrung des

Globalen Angebots......................... 809.610.793 Aktien, sofern die Mehrzuteilungsoption vollstindig ausgeiibt
wird und 12.222.385 Aktien im Rahmen des Mitarbeiterangebots ausgege-
ben werden.

Marktschutzklausel........................ EADS, der franzésische Staat, SOGEPA, Lagardere, MCP, SOGEADE, die
franzosischen Finanzinstitute, DaimlerChrysler, Dasa AG und SEPI werden
sich verpflichten, innerhalb eines Zeitraums von 180 Tagen ab dem 8. Juli
2000, abgesehen von wenigen Ausnahmen, keine Aktien oder Wertpapiere,
die in Aktien umwandelbar oder eintauschbar sind, oder Optionsrechte auf
Aktien ohne vorherige schriftliche Zustimmung der Vertreter der Konsor-

tialbanken auszugeben. Siehe auch ,,Das Globale Angebot*.

Verwendung des

Emissionserldses ..............cceveneee. Der der Gesellschaft aus dem Globalen Angebot zuflieffende Nettoerlss
betrigt voraussichtlich rund Euro 2.039 Mio. unter der Annahme, dass der
Kaufpreis fiir Privatanleger — entsprechend dem am 3. Juli 2000 festgeleg-
ten maximalen Kaufpreis fiir Privatanleger — Euro 23,- betragen wird (und
unter der Annahme, dass alle angebotenen Aktien verkauft werden, die
Mehrzuteilungsoption vollstindig ausgeiibt wird, 12.222.385 Aktien im
Rahmen des Mitarbeiterangebots und 45 % der Aktien zum Preis fiir
Privatanleger verkauft werden). EADS beabsichtigt, den Nettoerlds aus dem
Globalen Angebot zur Stirkung der Kapitalstruktur zu verwenden. Dies
wiederum soll es ermdglichen, mit der erwarteten Liquiditit Projekte zur
Erreichung strategischer Ziele zu verfolgen. Aus einer gestirkten finanziel-
len Stellung heraus kénnte EADS auch ihre Entwicklungs- und Investiti-
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onsvorhaben, insbesondere hinsichtlich neuer Flugzeuge, sowie ihre
Herstellungsprozesse den Marktbedingungen zeitnah anpassen, insbeson-

dere auf dem Gebiet der Verkehrsluftfahrt.

Anlageerwigungen ....................... Siehe den Abschnitt ,,Anlageerwigungen‘‘ und sonstige einschligige Anga-
ben in diesem Prospekt zur Erérterung der Risiken, die vor der Entschei-
dung fiir den Kauf der Aktien sorgfiltig erwogen werden sollten.

Borsenzulassung ............cccccceuenee. Die Aktien wurden bzw. werden zum Bérsenhandel mit amtlicher Notie-
rung an der Frankfurter Wertpapierbérse, der Pariser Bérse und den Bérsen
Madrid, Bilbao, Barcelona und Valencia (die ,,spanischen Bérsen‘’) zugelas-

sen.
Wertpapier-Kenn-Nummer........... 938 914
ISIN Code ......ccovvueiiiiiiiciies NL 000 023 519 0
Vorgesehenes Kiirzel fiir die
Frankfurter Wertpapierborse,
die Pariser Borse und die
spanischen Borsen............ccc.cc..... EAD

Der Geschiftssitz der Gesellschaft lautet Drentestraat 24, 1083 HK, Amsterdam, Niederlande.
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ZUSAMMENGEFASSTE KOMBINIERTE PROFORMA-FINANZDATEN

Ungepriifte kombinierte Proforma-Gewinn- und Verlustrechnungen fiir die

Geschiftsjahre zum 31. Dezember 1997, 1998 und 1999

Geschiftsjahr zum
31. Dezember

1997 1998 1999
(in Mio. Euro)

UISAZETLOSE vttt ettt e et et e e teeneeeae et e eneenes 18.865 20.584 22.553
TUINSAEZKOSTEIL oottt ettt ettt e e e et e e et e e s e eeaeeseaeesseeeneesaseseneenns (15.270) (16.489) (18.278)
Bruttoergebnis vom UmSAtzZ..........ccooueuiuviiunieciniieiiieieineeineeeeie e eeeieeeeeees 3.595 4.095 4.275
Vertriebskosten, allgemeine Verwaltungskosten, sonstige betriebliche

AUTWENAUNZEN ..o (2.377) (2.378) (2.213)
Forschungs- und Entwicklungskosten...........ccocvuniiiiniciiniicicincccccne (1.090) (1.232) (1.324)
Sonstige betriebliche EItrige ......coeuiurieuicinieiiirieiiciniecieecieeciseiecieescieneeis 458 710 475
Goodwill-Abschreibung..........ccccoiiiiiiiiiii e (403) (410) (398)
Ergebnis vor Finanzergebnis und Ertragsteuern ..o, 183 785 815
FINanzergebnis ... ...cociuiiiiiiiiiiiiiicce e (1.747) 1.005 (1.846)
Ergebnis vor ErtragSteuern.........ccooviiuiiiiicininiiiicirccieciciceecee e (1.564) 1.790 (1.031)
ErtragSteUuern ...ooiiiiiiiiiiiiicicccc s 596 (585) 24
Auf Anteile in Fremdbesitz entfallendes Ergebnis ..o, (15) (16) )
KONZErnergebnis ...........cccccuviiiuiiniiiiiiiciceccie e (983) 1.189 (1.009)

Ungepriifte kombinierte Proforma-Bilanzen zum 31. Dezember 1998 und 1999
Zum 31. Dezember

1998 1999
(in Mio. Euro)

Aktiva

Immaterielle ANIageWerTte ........ccccviiiiiiiiiiiiiiiiiiicce e 7.854 7.710
Sachan]agen ..........ccoiiiiiiiiii s 7.452 7.950
FINanzanlagern ........coouiiiiiiiiiicccee e 3.109 3931
ANIAgEVEIMOZEIL ..o 18.415 19.591
VOTTATE weiuveeeeeeee ettt e e ettt e ettt e e eae e e e taeeeeateeeeaeseeenaeseenteeeeasteseesseseeseeeeesteeeeseseensseeeanes 1.501 1.045
Forderungen aus Lieferungen und LeiStungen.........coocouuiiiiiiiiiniiniininiiniisisiiiis 4.069 4.509
Ubrige Forderungen und sonstige Vermogensgegenstinde............ooceuvuiciniiiiciiiiinciinicennnnns 3.055 3.360
WETEPAPIETE. ...ttt 722 1.575
FLUSSIZE IMITEEL ..o 4132 3.175
UmlaufVermOGeI...........cooiuiiiiiiiiiiiiiiii s 13.479 13.664
Latente STEUEITL....coviiiiiieiiieieceeeeeee ettt ettt ettt e e e e et e e teeeseeeteeeaeeeaeeenseeneeans 1.614 1.734
Rechnungsabgrenzungsposten............cococucuiiiiiiiiiiiiiiicieiiciiee e 474 651
SUMMIE AREIVA ..ottt ettt ettt e e et e e e st e e et eae et e aeeaeeeeseeenns 33.982 35.640
Passiva

Eigenkapital .........c.ccoooiiiiiiiiiii 9.763 8.123
Anteile 10 FremdDeSItz........ocoooiiiuiieioeeeeeeeeeeeeeee ettt 104 159
RUCKSTEIIUNGEN ... 5.963 7.421
FINanzverbindlIchKeIten . .....ooviiveieiecee ettt eenee e eneens 4511 5.696
Verbindlichkeiten aus Lieferungen und LeiStungen ..........coccoeeiiiiiiiniiniininniniiniines 3.896 3.734
Ubrige VerbindlichKeiten .......c.ccueiiiiiiriiciciriicieciciecete et 6.054 6.416
VerbindIIChKEITOm ........c.ooviieiieicecee ettt eae e eneanees 14.461 15.846
Latente STEUEITL ...c..eiiiiiieiiiiieeeeeeeee ettt ettt e ettt e e e e et e eteeeseeeaeesaeeeseeenseeneeans 1.633 1.345
Rechnungsabgrenzungsposten...........ccooocucuiiiiiiiiiiiiiiceiicciecie e 2.058 2.746
Summe Passiva ohne Eigenkapital ...........cccocoooiiiiiiiiiiiiiiiiiccccrce e 24.219 27.517
SUMIMIE PaSSIVA ...ooviiiiiiiiiieccc ettt ettt et e te e e ns 33.982 35.640
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Auftragseingang (Proforma)”

Geschiftsbereich

MilitArtransportlugzetge «........ccccueiiiiciriiciciice e
LUEEEARTT covtt et
RAUMTARIT ¢t

Verteidigung & Zivile SYSTEME .......coiuiiiuiiiiiiiciiiiicicicceecc e

Auftragsbestand (Proforma)”

Geschiftsbereich

ATEDUS ettt e e e et ee st e e s ee e reneeeeeaeee
MilitArtransportflugZetge ......c.ovevevviriiiiiiiicccccccce e
| NS 21 s ST
RAUMTANTIT 1. ae e ens
Verteidigung & Zivile Systeme ..o

(1) Ohne Optionen.

(2) Listenpreise.

Geschiftsjahr zum

31. Dezember

1997

20,5
0,0
45
3,3

45

328

1998 1999
(in Mrd. Euro)
25,4 20,7
0,2 0,6
5,9 4,9
2,9 2,2
5243
39,6 32,7

Geschiftsjahr zum

31. Dezember

1997

493
0,4
5,4
6,6

69

68,6

1998 1999

(in Mrd. Euro)
63,4 79,5
0,3 0,7
7,7 8,8
4,8 4,4
8490

84,6 102,4

Der Proforma-Auftragsbestand fiir das Jahr 1999 entsprach etwa vier Jahren Proforma-Umsatzerlésen auf dem

Niveau von 1999.
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ANLAGEERWAGUNGEN

Aunleger sollten bei der Entscheidung itber einen Kauf von Aktien im Rabmen dieses Globalen Angebots zusatzlich zu
den dbrigen in diesem Prospekt enthaltenen Informationen die nachfolgend beschriebenen Risiken besonders in Betracht
zieben. Der Eintritt der im folgenden beschriebenen Ereignisse kann sich negativ auf die Kursentwicklung der
angebotenen Aktien auswirken. Weitere, zum jetzigen Zeitpunkt unbekannte oder als unwesentlich erachtete Risiken
konnen sich ebenfalls negativ auf den Wert der angebotenen Aktien auswirken.

Konjunkturabhiingigkeit des Flugzeugmarktes

1999 entfielen mehr als die Hilfte der kombinierten Proforma-Umsatzerlése von EADS auf die kombinierten
Proforma-Umsatzerlése aus den EADS-Aktivititen Airbus und ATR. In der Vergangenheit war der Markt fiir
Verkehrsflugzeuge stets zyklischen Schwankungen unterworfen, die zum Teil auf die Sensibilitit der
Passagiernachfrage im Flugreisenmarkt gegeniiber dem Wachstum des Bruttosozialprodukts zuriickzufiihren sind.
Infolgedessen war das Wachstum des Verkehrsflugzeugsektors von EADS eng mit dem Wachstum des
Bruttoinlandsprodukts (BIP) verbunden. Allerdings spielen andere Faktoren ebenfalls eine wesentliche Rolle, wie
zum Beispiel das Durchschnittsalter und die technische Veralterung der Flugzeugflotten im Verhiltnis zu neuen
Flugzeugen, Passagierlastfaktoren, die Preispolitik der Luftfahrtgesellschaften und die Deregulierungsmafinahmen.
EADS geht davon aus, dass der Marke fiir Verkehrsflugzeuge auch in Zukunft zyklischen Schwankungen und
riickliufigen Konjunkturentwicklungen unterworfen sein wird, was sich negativ auf ihre kiinftige Finanz- und
Ertragslage auswirken konnte.

Abhingigkeit von Verteidigungsausgaben

Im Jahr 1999 wurde ein wesentlicher Anteil der kombinierten Proforma-Umsatzerlése von EADS im
Verteidigungsbereich erzielt. Auf jedem einzelnen Markt hingen die Verteidigungsausgaben von einer komplexen
Mischung aus geopolitischen Erwigungen, Haushaltsvorgaben und der Fihigkeit der Streitkrifte ab, spezifischen
Bedrohungen begegnen und bestimmte Aufgaben erfiillen zu kénnen. Die Verteidigungsausgaben kénnen daher
von Jahr zu Jahr erheblichen Schwankungen unterworfen sein. Infolgedessen kénnen ungiinstige wirtschaftliche
und politische Bedingungen oder riickliufige Konjunkturentwicklungen auf dem Gebiet der Verteidigung einen
negativen Einfluss auf die kiinftige Finanz- und Ertragslage von EADS ausiiben.

Wettbewerb und Zugang zum Markt

In den meisten ihrer Geschiftsbereiche ist EADS einem intensiven Wettbewerb ausgesetzt, insbesondere auf dem
Marke fiir Verkehrsflugzeuge, wo Airbus in der Vergangenheit infolge dieses Wettbewerbs einem starken Druck
fallender Preise ausgesetzt war. EADS ist der Auffassung, dass die Ursache dieses Preiswettbewerbs durch die
derzeitigen Umstrukturierungen in der Industrie verringert wurde. Nachdem Boeing und Airbus im Jahr 1998
eine Erhohung ihrer Listenpreise um 5 % bzw. 3 % angekiindigt hatten, konnte EADS ein Anziehen der Stiick-
preise fiir Flugzeuge bei neuen Liefervertriigen verzeichnen. Allerdings kann nicht gewihrleistet werden, dass der
Preiswettbewerb der vergangenen Jahre nicht wieder einsetzen wird.

Des weiteren werden bei der Auftragsvergabe fiir zahlreiche Luft- und Raumfahrt- sowie Verteidigungsprodukte
Unternehmen aus dem eigenen Land, implizit oder explizit, bevorzugt. Somit wird der Zusammenschlufd zur
EADS einen erweiterten Heimatmarkt schaffen, jedoch kann EADS in bestimmten Lindern, vor allem aufSerhalb
Europas, gegeniiber nationalen Anbietern bei bestimmten Produkten Wettbewerbsnachteilen ausgesetzt sein.
Bedingt durch die strategische Bedeutung und die politische Sensibilitit der Luft- und Raumfahrt- sowie der
Verteidigungsindustrie werden politische Erwigungen in absehbarer Zukunft bei zahlreichen Produkten weiter
eine Rolle spielen.

Exportkontrollen und sonstige Regulierungsinstrumente

Der Exportmarkt ist fiir EADS von erheblicher Bedeutung. Allerdings werden zahlreiche der von EADS fiir
militirische Einsitze entwickelten und gefertigten Produkte als Gegenstand nationalen strategischen Interesses
eingestuft. Infolgedessen ist der Export derartiger Produkte aufSerhalb der EADS Heimatmirkte eingeschrinkt
oder Lizenzen und Exportkontrollen unterworfen. Dies gilt insbesondere fiir Grofibritannien, Frankreich,
Deutschland und Spanien, wo der Schwerpunkt der Aktivititen von EADS im Verteidigungsbereich liegt. Es kann
nicht ausgeschlossen werden, dass die Exportkontrollen, denen EADS unterliegt, weiter verschirft werden, dass
neue Generationen von EADS-Produkten ebenfalls dhnlichen oder noch strengeren Kontrollen unterworfen sein
werden oder dass geopolitische Faktoren die Erteilung von Ausfuhrgenehmigungen fiir einen oder mehrere
Kunden verhindern werden. Der eingeschrinkte Zugang zu den Exportmirkten fiir militirische Produkte kann
sich in erheblicher Weise negativ auf die Finanz- und Ertragslage von EADS auswirken.
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Weiterhin unterliegt EADS einer Vielzahl anderer staatlicher Regulierungen, die sich nachteilig auf die Geschiifts-
titigkeit und Finanzlage auswirken kénnen, unter anderem Regulierungen betreffend den Umweltschutz, den
Einsatz der Produkte, Arbeitsmethoden und Verhandlungen mit auslindischen Mandatstrigern. Des weiteren
kann die Fihigkeit von EADS, neue Produkte zu vermarkten und neue Mirkte zu erschlieflen, von der rechtzeiti-
gen Erteilung amtlicher Bescheinungen und Genehmigungen abhingig sein.

Risiken im Hinblick auf Wachstumsmirkte

EADS vertreibt einen erheblichen Anteil seiner Produkte in einer Reihe von Wachstumsmirkten und ist in
bestimmten Wachstumsmirkten selbst aktiv. Die wichtigsten Wachstumsmairkte, welche die Ertragslage von
EADS beeinflussen kénnen, befinden sich in Asien und im Nahen Osten. Zwar konnten diese Mirkte in der
Vergangenheit insgesamt hohe Wachstumsraten verzeichnen, doch verlief dieses Wachstum sehr sprunghaft und
war hiufig tiber bestimmte Zeitriume hinweg riickliufig. Im Vergleich zu den US-amerikanischen und europii-
schen Mirkten von EADS sind die Wachstumsmirkte verstirkt wirtschaftlichen Risiken ausgesetzt, wie z.B.
Inflation, Wihrungsabwertung und Einschrinkungen der Devisenaus- bzw. -einfuhr, die sich auf den Wert der
Aktiva, Passiva und der Ertrige von EADS in Euro in diesen Mirkten auswirken kénnen. Weitere Risiken, die mit
einer Betitigung auf diesen Mirkten verbunden sind, beinhalten mégliche Probleme beim Import von Rohstoffen
und Unsicherheiten, die aus den dortigen Steuer- und Arbeitsgesetzen resultieren.

Fremdwihrungsrisiko

Wihrend der Grofdteil der kombinierten Proforma-Umsatzerlése von EADS in US Dollar erzielt wird, fillt ein
erheblicher Teil der Kosten und Aufwendungen von EADS in Euro an, wodurch ein Fremdwihrungsrisiko
entsteht. Zur Kontrolle und Minimierung dieses Risikos hat EADS eine Wechselkursstrategie entwickelt und
umgesetzt. Um die auf US Dollar lautenden Forderungen und sonstige Risiken abzusichern, vor allem in
Verbindung mit der Airbus Industrie, hat EADS ein Portfolio aus langfristigen Sicherungsinstrumenten mit einer
Laufzeit von dreieinhalb Jahren aufgebaut, das sich in der Hauptsache aus Termingeschiften und synthetischen
Termingeschiften zusammensetzt. Die Absicherungspolitik von EADS ist ausschliefSlich auf die Deckung eindeu-
tig ermittelter Nettorisikopositionen ausgerichtet. Es kann nicht gewihrleistet werden, dass die Strategie von
EADS zur Absicherung von Wechselkursrisiken einen vollstindigen Schutz vor starken Wechselkursinderungen
des US Dollars gegeniiber dem Euro bietet, und dass sich derartige Anderungen nicht auf die Finanz- und
Ertragslage von EADS auswirken werden.

Die kombinierten Proforma-Umsatzerldse, Kosten, Aktiva und Passiva von EADS, die auf andere Wihrungen als
Euro lauten, werden zum Zwecke der Jahresabschluss-Erstellung in Euro umgerechnet. In der Vergangenheit
haben Anderungen des US Dollarkurses in Bezug auf die Wihrungen, in denen die Rechnungslegung der
verschiedenen Unternehmen erfolgte, die zur EADS zusammengefiihrt wurden, die Finanzlage und Rentabilitit,
die Betriebsergebnisse und Cashflows dieser Unternehmen laut Ausweis in deren Jahresabschliissen beeinflusst.
Kiinftige Anderungen kénnen sich bei EADS ebenfalls sehr nachteilig auf diese Positionen auswirken.

Nach den IAS-Standards werden Wihrungssicherungsgeschifte, die nicht der Sicherung bestimmter Vermdgensge-
genstinde, Verbindlichkeiten oder Bestellungen von Kunden zugeordnet werden, mit dem Wechselkurs zum
Bilanzstichtag (,, Mark-to-Market-Methode) bewertet und alle daraus resultierenden unrealisierten Gewinne oder
Verluste werden im Finanzergebnis gezeigt. EADS beabsichtigt, in Zukunft Wihrungssicherungsgeschifte genau
zuzuordnen. Solange jedoch die Ergebnisse dieser Verfahrensweise nicht voll realisiert sind, kénnte die Auswir-
kung der Mark-to-Market-Methode auf die Jahresabschliisse der Gesellschaft in groflen Schwankungen im
Finanzergebnis bestehen. Im Drei-Jahres-Zeitraum zum 31. Dezember 1999 beispielsweise hat EADS starke
Schwankungen von wesentlichen Buchverlusten zu wesentlichen Buchgewinnen auf Proforma-Basis erfahren.
Unter Beriicksichtigung der relativen Schwiiche des Euro gegentiber dem US Dollar in der ersten Hilfte des Jahres
2000 erwartet EADS im Zusammenhang mit der Mark-to-Market-Bewertung ihrer Wihrungssicherungsgeschifte
erhebliche Aufwendungen im Finanzergebnis dieser Periode. Diese Bewertungsmethode beeinflusst nicht die
Liquiditit und den Cash Flow von EADS.

Wechselkursschwankungen zu anderen Wihrungen als dem Dollar, auf welche die meisten Produktionskosten von
EADS lauten (hauptsichlich in Euro), kénnen den Wettbewerb zwischen EADS und ihren Wettbewerbern, deren
Kosten auf andere Wihrungen lauten, verzerren. Dies gilt insbesondere fiir Schwankungen in Bezug auf den
Dollar, da viele der Produkte von EADS und ihren Wettbewerbern in US Dollar fakturiert werden. Die Wettbe-
werbsfihigkeit von EADS kann leiden, wenn die Hauptwihrungen von EADS gegeniiber den Hauptwihrungen
ithrer Wettbewerber aufgewertet werden.
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Gewihrung staatlicher Zuschiisse

In Vergangenheit haben EADS und ihre Hauptwettbewerber von staatlichen Zuschiissen fiir die Produktentwick-
lung profitiert. Obwohl der Umfang staatlicher Zuschiisse in den Mirkten von EADS seit Beginn der neunziger
Jahre zuriickgegangen ist, verzeichnete EADS kiirzlich einige positive Signale bestimmter Regierungen hinsicht-
lich der Finanzierung neuer Produkte. Es kann aber nicht gewihrleistet werden, dass derartige Finanzierungshilfen
auch in Zukunft weiterhin zur Verfiigung stehen. Die Europdische Union und die Vereinigten Staaten haben im
Jahr 1992 ein Abkommen geschlossen, das die Gewihrung von Finanzierungshilfen der Regierungen an die
Hersteller von Verkehrsflugzeugen einschrinkt.

Technologisch fortschrittliche Produkte und Dienstleistungen

Die meisten der von EADS entwickelten und gefertigten Produkte sind technologisch fortschrittliche und in
manchen Fillen neuartige Systeme, die unter anspruchsvollen Betriebsbedingungen einwandfrei funktionieren
miissen. Obwohl EADS der Ansicht ist, dass die von ihr eingesetzten Entwicklungs-, Fertigungs- und Testmetho-
den zuverlissig sind, kann nicht gewihrleistet werden, dass die Produkte von EADS erfolgreich entwickelt und
vertrieben werden oder dass sie wie geplant entwickelt oder vertrieben werden. Bestimmte von EADS abgeschlos-
sene Vertrige sehen vor, dass EADS auf einen Teil des erwarteten Gewinns verzichtet, dass Minderungen
akzeptiert werden miissen, dass ein weiterer Start durchgefiihrt oder ein anderes Produkt geliefert bzw. eine
andere Dienstleistung erbracht wird oder dass die Preise fiir eventuelle kiinftige Lieferungen an denselben Kunden
gemindert werden, wenn die Produkte mangelhaft sind. Auch kénnen in Fillen, in denen EADS Liefertermine
oder sonstige vertragliche Leistungsanforderungen nicht einhilt, Vertragsstrafen fillig werden. Wie bei anderen
Unternehmen haben sich auch bei EADS gelegentlich Produkte als mangelhaft erwiesen und sind sonstige
Probleme aufgetreten, darunter bei einigen Satelliten und Triigerraketen. Es kann nicht gewihrleistet werden, dass
derartige Probleme in Zukunft nicht auftreten werden. Neben den Kosten fiir Gewihrleistung, Vertragserfiillung
und erforderliche Abhilfemaf$nahmen kénnen derartige Probleme zu erhshten Kosten oder zu einer Verringerung
der Umsatzerlgse fithren und sich in schwerwiegender Form nachteilig auf die Reputation der EADS-Produkte
auswirken.

Produkthaftung und Gewihrleistungsanspriiche

EADS konzipiert, entwickelt und fertigt eine Reihe héchst anspruchsvoller Produkte mit einem hohen Einzelwert,
insbesondere zivile und militirische Flugzeuge und Raumfahrtausriistungen. Sollte eines dieser Produkte nicht
bestimmungsgemifd funktionieren, unterliegt EADS dem entsprechenden Produkthaftungs- und
Gewihrleistungsrisiko. Auch wenn das Management von EADS der Auffassung ist, dass ausreichender Versiche-
rungsschutz gegen derartige Haftungsfille besteht, und dass bislang keine nennenswerten Anspriiche gegen EADS
erhoben wurden, kann nicht gewihrleistet werden, dass in Zukunft keine Anspriiche erhoben werden oder dass
der Versicherungsschutz in jedem Fall ausreichend sein wird.

Zunehmende Konsolidierung innerhalb der Branche

Die Flugzeug-, Verteidigungs- und Raumfahrtindustrien weisen einen hohen Konzentrationsgrad auf, wobei diese
Mirkte jeweils von einer kleinen Anzahl grofler internationaler Wettbewerber dominiert werden. In diesen
Branchen ist derzeit eine betrichtliche Konsolidierung in Form von Fusionen, Joint Ventures und Allianzen zu
verzeichnen, zu denen auch die Bildung von EADS zihlt. Die Konsolidierung innerhalb dieser Industrien ist zum
Teil auf den steigenden Wettbewerbsdruck und auf den Riickgang bestimmter Mirkte zuriickzuftihren. EADS
geht davon aus, dass sich dieser Trend auch in absehbarer Zukunft fortsetzen wird. Daher beabsichtigt EADS die
sorgfiltige Priifung aller Méglichkeiten zur Beteiligung an solchen Fusionen, Joint Ventures und Allianzen. Die
weitere Strategie von EADS auf diesem Gebiet sowie die Anzahl und Qualitit der Gelegenheiten, die sich fiir
EADS diesbeziiglich erdffnen, werden durch die Geschwindigkeit, mit der die Umstrukturierung der Flugzeug-,
Raumfahrt- und Verteidigungsbranchen in Zukunft erfolgt, beeinflusst.

Abhingigkeit von Konsortien, Joint Ventures und Kapitalbeteiligungen

EADS erzielt einen wesentlichen Anteil ithrer Umsatzerlése mit verschiedenen Konsortien, Joint Ventures und
Kapitalbeteiligungen und geht davon aus, dass diese Allianzen und Partnerschaften zur Erhshung der Wettbe-
werbsfihigkeit von EADS fiihren. Zu diesen Konsortien, Joint Ventures und Kapitalbeteiligungen zihlen in erster
Linie (i) drei Haupt-Konsortien: das Airbus Industrie-Konsortium (ein Groupement d’Intérér Economique (GIE) nach
franzosischem Recht), an dem EADS Beteiligungen von insgesamt 80 % hilt; ATR GIE, an dem EADS eine
Beteiligung von 50 % hilt, sowie das Eurofighter-Konsortium, an dem EADS mit 46 % beteiligt ist; (i) zwei
wichtige Joint Ventures: Astrium N.V., an dem EADS Beteiligungen von insgesamt 66 % hilt, und Matra BAE
Dynamics (,,MBD*), an der die EADS-Beteiligung 50 % betrigt; (iii) Mehrheitsbeteiligungen: (a) Dornier GmbH:

18



die DADC Luft- und Raumfahrt Beteiligungs AG (,,DADC*), an der EADS zu 75 % beteiligt ist, hilt eine
Beteiligung von 57,55% an der Dornier GmbH; (b) EDSN, ein neu gegriindetes
Telekommunikationsunternehmen, an dem EADS eine Beteiligung von 55 % hilt; sowie (c) LFK-
Lenkflugkérpersysteme GmbH (,,LFK*) mit einer Beteiligung von EADS in Héhe von 74,2%;
(iv) Minderheitsbeteiligungen: Dassault Aviation, an der EADS eine Beteiligung von 45,76 % hilt; Matra Nortel
Communications (,,MNC*), an der EADS eine Beteiligung von 45 % besitzt; Nortel Dasa Network Systems
GmbH & Co. KG, an der EADS gemeinsam mit Dornier eine Beteiligung von 42 % hilt; sowie Embraer, an der
EADS mit 5,7 % beteiligt ist. Die Bildung von Partnerschaften und Allianzen mit anderen Marktteilnehmern
gehort zur integralen Strategie von EADS, wobei der Umsatzanteil, der aus Konsortien, Joint Ventures und
Kapitalbeteiligungen erzielt wird, in den kommenden Jahren steigen kénnte. Diese Strategie kann zu gegebener
Zeit zu Anderungen in der organisatorischen Struktur oder zu einer Neuordnung der Mehrheitsverhiltnisse an
den derzeitigen Joint Ventures von EADS fiihren.

Bei den Konsortien, Joint Ventures und Kapitalbeteiligungen, an denen EADS beteiligt ist, tibt EADS unter-
schiedliche und sich indernde Kontrollbefugnisse aus. Zwar strebt EADS ausschlieSlich Beteiligungen an Unter-
nehmen an, bei denen ihre Interessen mit denen ihrer Partner im Einklang stehen, jedoch besteht bei gemeinsam
gefiihrten Unternehmen, vor allem bei solchen Unternehmen, bei denen wichtige Entscheidungen die einstim-
mige Zustimmung aller Mitglieder erfordern und bei denen der Ausstieg nur unter erschwerten Bedingungen
moglich ist, stets das Risiko von Meinungsverschiedenheiten oder einer Pattsituation. Die Partner in derartigen
Unternehmen kénnen gleichzeitig Wettbewerber von EADS sein, weshalb ihre Interessen von denen von EADS
abweichen kénnen.

Des weiteren besitzt EADS im Vergleich zu Unternehmen, in denen sie Mehrheitsgesellschafter ist oder an der
Fihrung des Tagesgeschifts beteiligt ist, bei Beteiligungsgesellschaften, bei denen EADS nur ein
Minderheitsgesellschafter oder -partner ist (vor allem Dassault Aviation und Embraer) in der Regel nur einge-
schrinkten Zugang zu den Geschiftsbiichern und Aufzeichnungen dieser Gesellschaften und infolgedessen nur
eine begrenzte Kenntnis von deren Geschiftstitigkeit und deren Ertragslage.

Integrations- und Rationalisierungsprozess

Die Bildung von EADS wird die Integration umfangreicher und komplexer Geschiftsbereiche in EADS und deren
Rationalisierung erforderlich machen. Es kann nicht gewihrleistet werden, dass EADS bei der Zusammenfiithrung
der Aktivititen von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA nicht auf Schwierigkeiten stofSen wird oder dass EADS
in der Lage sein wird, ihre Gewinnmargen zu verbessern und ihre Kosten zu senken. Die Zusammenfiihrung und
Rationalisierung der Aktivititen von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA ist mit Unsicherheiten behaftet, z.B.
wie die neue organisatorische Struktur sich auswirken wird und ob das Management in der Lage sein wird, die
Geschiftstitigkeit zu beaufsichtigen und die Personalabteilung der zusammengeschlossenen Unternehmen zu
leiten sowie die moglichen Synergien zwischen diesen Unternehmen zu entwickeln und umzusetzen. Dieser
Integrations- und Rationalisierungsprozess wird zahlreiche Herausforderungen mit sich bringen, wie z.B. die
Entwicklung von EADS-weiten internen Kontrollmechanismen, die Verlingerung abgelaufener Tarifvertrige, die
Harmonisierung von Pensionsplinen und Sozialleistungen fiir Mitarbeiter sowie die Verschmelzung von Unter-
nehmens- und nationaler Kulturen. Wesentliche Verzégerungen oder unerwartete Kosten, die gegebenenfalls in
Verbindung mit diesem Integrations- und Rationalisierungsprozess auftreten, konnten sich in nennenswerter
Weise nachteilig auf die Finanz- und Ertragslage von EADS auswirken.

Kontrolle von EADS — Mehrheitsaktionire

Nach der Durchfithrung der Transaktionen werden 60 % des Kapitals von EADS zu gleichen Teilen von
DaimlerChrysler und SOGEADE gehalten, die ihre Stimmrechte in der Contractual Partnership gebiindelt haben.
Gemifd den Bestimmungen einer Vereinbarung kann kein wesentlicher Beschluss ohne die Zustimmung dieser
beiden Aktionire getroffen werden. Des weiteren wurde dem franzdsischen Staat ein Einspruchsrecht bei be-
stimmten strategischen Entscheidungen gewihrt, unter anderem bei der Ubertragung von Vermogenswerten,
sofern der Status als Hauptauftragnehmer, die Konstruktion, Entwicklung oder Integration von ballistischen
Raketen oder Mehrheitsbeteiligungen von EADS an Cilas, Sodern, Nuclétudes und dem GIE Cosyde betroffen
sind. Auflerdem wurde SEPI ein Einspruchsrecht bei Entscheidungen gewihrt, die erhebliche Abweichungen vom
oder Anderungen am industriellen Plan von CASA bzw. seiner Ausfithrung wihrend eines Zeitraums von drei
Jahren ab der Durchfithrung der Transaktionen zur Folge haben (nachfolgend ,,CASA-Angelegenheiten”). Diese
und dhnliche Bestimmungen, die in den Vertrigen tiber die Beziehungen zwischen den Hauptaktioniren enthalten
sind, bezwecken unter anderem, eine stabile Gruppe von Aktioniren zu bilden, die EADS fiir einen Zeitraum von
mindestens drei Jahren ab der Durchfithrung der Transaktionen kontrolliert.
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Verkaufsverpflichtungen von bestimmten Aktioniren

Neben denjenigen EADS-Aktien, die direkt oder indirekt durch die niederlindische Contractual Partnership
gehalten werden, werden der franzosische Staat, die franzésischen Finanzinstitute und Lagardére direkt Aktien an
EADS halten, wenn die Konsortialbanken ihre Mehrzuteilungsoption nicht vollstindig ausiiben. Lagardére hat
sich bereit erklirt, solche EADS-Aktien am Ende des Ausiibungszeitraumes der Mehrzuteilungsoption von den
franzésischen Finanzinstituten zu erwerben. Sowohl der franzosische Staat als auch Lagardére haben sich dartiber
hinaus bereit erklirt, simtliche Aktien, die sie aufgrund der unvollstindigen Ausiibung der Mehrzuteilungsoption
halten (einschliefSlich, im Fall von Lagardére, der Aktien, die es von den franzdsischen Finanzinstituten erworben
hat), innerhalb von 18 Monaten nach dem Globalen Angebot zu verkaufen. Siehe ,,Hauptaktionire und abgebende
Aktionire*. Folglich kénnten diese Aktien nach dem Ablauf der sechsmonatigen Lock-up-Periode, wihrend der
die Aktionire durch das Underwriting Agreement an der Veriuflerung von EADS-Aktien gehindert sind, auf den
Kapitalmirkten verkauft werden.

Forschung und Entwicklung

Das geschiftliche Umfeld, in dem zahlreiche der Hauptgeschiftsbereiche von EADS titig sind, ist durch einen
hohen Forschungs- und Entwicklungsaufwand gekennzeichnet, der eine bedeutende Investitionstitigkeit erfordert.
Die dieser Investitionstitigkeit zugrundeliegenden Geschiftspline sehen fiir die Amortisierung dieser Aufwen-
dungen lange Zeitriume vor. Es kann nicht gewihrleistet werden, dass die Annahmen hinsichtlich der Marktent-
wicklung zutreffen und somit die in diesen Geschiftsplinen vorgesehenen Amortisierungszeitriume eingehalten
werden kénnen.

Bestimmungen und Verpflichtungen hinsichtlich Umweltschutz

Ebenso wie andere Unternehmen aus den wichtigsten Branchen ihrer Geschiftstitigkeit unterliegt auch EADS
zahlreichen Umweltschutzgesetzen und -vorschriften der Europiischen Union sowie der einzelnen Linder, Regio-
nen und Gemeinden beziiglich der Emission von Schadstoffen in die Atmosphire, der Ableitung von Fliissigkeiten
in den Boden und ins Grundwasser und der Entsorgung und Wiederaufbereitung von Abfillen. EADS unter-
nimmt umfangreiche Anstrengungen zur Einhaltung dieser Gesetze und Vorschriften und titigt die entsprechen-
den Investitionen und betrieblichen Aufwendungen. Das Management von EADS ist der Auffassung, dass im
Rahmen der Geschiftstitigkeit grundsitzlich alle anwendbaren Umweltschutzbestimmungen eingehalten werden.
EADS ist auflerdem der Ansicht, der aus geltenden Gesetzen oder Vorschriften resultierenden erwarteten Ver-
schirfung der Umweltschutzstandards, die im Lauf der kommenden Jahre insbesondere eine Verschirfung der
Qualitdtsstandards von Produkten im Hinblick auf ihre Umweltvertriglichkeit beinhalten werden, derzeit ohne
wesentliche Investitionen gerecht werden zu konnen. Allerdings kann nicht gewihrleistet werden, dass sich
steigende Investitions- und betriebliche Aufwendungen, die aus kiinftigen Verschirfungen der Umweltschutzbe-
stimmungen resultieren, nicht in negativer Weise auf die Finanz- und Ertragslage von EADS auswirken werden.

Zukunftsorientierte Aussagen im Prospekt

Bei einigen der in diesem Prospekt enthaltenen Aussagen handelt es sich nicht um in der Vergangenheit liegende
Tatsachen, sondern um kiinftige Erwartungen und andere zukunftsorientierte Aussagen. Diese basieren auf den
derzeitigen Anschauungen und Annahmen des Managements und beinhalten bekannte wie noch unbekannte
Risiken und Unwigbarkeiten, aufgrund derer die tatsichlichen Ergebnisse, Ertrige oder Ereignisse wesentlich von
denen, die den Aussagen ausdriicklich oder implizit zugrunde liegen, abweichen kénnten. Solche zukunftsorien-
tierten Aussagen sind beispielsweise zu finden in den Abschnitten ,, Zusammenfassung des Prospekts®, ,,Anlage-
erwigungen®, ,,Darstellung und Analyse der wirtschaftlichen Entwicklung** und ,,Geschiftstitigkeit*‘. Zukunfts-
orientierte Aussagen sind Unwigbarkeiten unterworfen, die neben anderen vor allem aus folgenden Faktoren
resultieren:

e Allgemeine wirtschaftliche und Arbeitsmarktbedingungen, einschliefflich und insbesondere der wirt-
schaftlichen Bedingungen in Europa und Nordamerika,

* Konsolidierung unter Wettbewerbern in der Luft- und Raumfahrt,
e Entwicklungskosten und wirtschaftlicher Erfolg neuer Produkte,

* TFihigkeit, die Aktivititen von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA erfolgreich zusammenzufiihren,
Kosten zu begrenzen und Qualitit aufrechtzuerhalten,

*  Wechselkurs- und Zinsniveauschwankungen zwischen dem Euro und dem US-Dollar wie auch anderen
Wihrungen.
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Die Gesellschaft weist darauf hin, dass diese Aussagen durch die im Abschnitt ,,Anlageerwigungen‘‘ dargestellten
Umstinde weiter spezifiziert werden, aufgrund derer die tatsichlichen Ergebnisse wesentlich von denen, die den
zukunftsorientierten Aussagen zugrunde liegen, abweichen kénnten. Die Gesellschaft tibernimmt keine Verpflich-
tung, zukunftsorientierte Aussagen zu aktualisieren oder zu revidieren, weder auf der Grundlage neuer Informa-
tionen noch kiinftiger Ereignisse oder anderer Umstinde.
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DAS GLOBALE ANGEBOT
Allgemeines

Die Aktien, die mit diesem Prospekt angeboten wurden, waren Bestandteil eines Angebots (das ,,Globale Ange-
bot*‘) von insgesamt 144.807.407 auf den Namen lautenden Stammaktien der Gesellschaft mit einem Nennbetrag
von insgesamt Euro 144.807.407 (bzw. 166.528.413 Aktien mit einem anteiligen Betrag am Grundkapital von
insgesamt Euro 166.528.413 nach vollstindiger Ausiibung der Mehrzuteilungsoption).

Das Globale Angebot bestand aus einem offentlichen Angebot in Deutschland auf der Grundlage eines unvoll-
stindigen Verkaufsprospekts, in Frankreich und in Spanien (das ,,Offentliche Angebot*), einem internationalen
Angebot an institutionelle Investoren in Europa, den USA und weiteren Staaten (das ,,Internationale Angebot*)
und einem Angebot an berechtigte EADS-Mitarbeiter (das ,,Mitarbeiterangebot*).

Die im Rahmen des Mitarbeiterangebots angebotenen Aktien werden nicht von den Konsortialbanken tibernom-
men.

Die Verteilung der Aktien zwischen institutionellen Anlegern und Privatanlegern hingt von der Nachfrage und
den Marktbedingungen ab. Der mogliche Anteil am Globalen Angebot der an Privatanleger zugeteilten Aktien
betrigt zwischen ungefihr 30% und 60% der iibernommenen Aktien. Hierbei handelt es sich um eine Schitzung.
Die Gesamtzahl der Aktien, die an Privatanleger in Frankreich, Deutschland und Spanien im Rahmen des
Offentlichen Angebots verkauft werden, wird am 8. Juli 2000 festgelegt.

Voraussetzung des Globalen Angebots ist die Durchfithrung der Einbringungen von Aerospatiale Matra, der
Dasa AG und SEPI in EADS, wie in ,,Beschreibung des Zusammenschlusses** beschrieben.

Joint Global Bookrunners waren ABN AMRO Bank (Deutschland) AG (fiir Rechnung von ABN AMRO
Rothschild, dem Equity-Capital-Markets-Joint Venture von ABN AMRO Bank N.V., Amsterdam und N M
Rothschild & Sons Limited, London) (in diesem Prospekt als ,,ABN AMRO Rothschild* bezeichnet) und die
Deutsche Bank Aktiengesellschaft.

Joint Global Coordinators waren, neben den Joint Global Bookrunners, BNP Paribas, Goldman Sachs International
und Santander Central Hispano Investment S.A.

Kaufpreis, Preisnachlass fiir Privatanleger, Maximaler Kaufpreis fiir Privatanleger

Der Kaufpreis wird am 8. Juli 2000 festgelegt und am oder vor dem 10. Juli 2000 bekanntgegeben. Er wird mit
Hilfe des im Bookbuilding-Verfahren erstellten Orderbuchs und mit dem Kurs der Aerospatiale Matra-Aktie, die
im Verhiltnis eine Aerospatiale Matra-Aktie gegen eine EADS-Aktie umgetauscht wird, als Maf3stab ermittelt.

Nach Handelsschluss am 3. Juli 2000 wurde der maximale Kaufpreis fiir Privatanleger auf Euro 23,- festgelegt und
verdffentlicht. Dieser maximale Kaufpreis wurde anhand der fiir die Kaufpreisfindung geltenden Kriterien festge-
stellt.

Privatanleger erhalten einen Preisnachlass in Hohe von Euro 1,- auf den Kaufpreis (der , Kaufpreis fiir
Privatanleger*’). Die an Privatanleger verkauften Aktien werden ausschliefSlich aus der Kapitalerhshung stammen.

Fiir Privatanleger, die ihren Kaufauftrag bei einer der Konsortialbanken in Deutschland aufgegeben haben, entfillt
die bei Ausfithrung des Kaufauftrags tibliche Effektenprovision.

Anleger, die ihren Kaufauftrag iiber eine Konsortialbank gestellt haben, kénnen den Kaufpreis und die Anzahl der
jeweils zugeteilten Aktien am 10. Juli 2000 bei diesen Konsortialbanken erfragen.

Zeichnungsfrist, Mindestauftragsgrofie

Die Frist zur Abgabe von Kaufauftrigen lief vom 23. Juni 2000 bis 7. Juli 2000, 12 Uhr. Kaufauftrige von
Privatanlegern konnten nur bis zum 5. Juli 2000 zuriickgenommen werden. Kaufauftrige, die zu diesem Zeitpunkt
vorlagen oder danach abgegeben wurden, waren unwiderruflich.

Kaufauftrige mussten mindestens 30 Aktien umfassen. Diese Mindestauftragsgrofle galt nicht fiir Aerospatiale
Matra-Aktionire. Diese konnten auch Kaufauftrige unter 30 Aktien abgeben.

Bei Kaufauftrigen fiir 30 bis 1.000 Aktien musste die Anzahl der Aktien durch 10 teilbar sein, bei Kaufauftrigen
iiber 1.000 Aktien durch 50.

Fiir Privatanleger mit Wohnsitz in Deutschland (u.a. fiir Online-Depotkunden der Deutschen Bank) bestand die
Maglichkeit, Kaufangebote iiber das Internet abzugeben.
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Bevorrechtigte Zuteilung

Die im Rahmen des Offentlichen Angebots angebotenen Aktien werden den Anlegern von den Konsortialbanken
am 8. Juli 2000 zugeteilt. Hierbei werden Kaufangebote von Privatanlegern, welche die folgenden Voraussetzun-
gen erfiillen, bevorrechtigt berticksichtigt:

® Privatanlegern, die einen Kaufauftrag bis einschliefSlich 3. Juli 2000 bei einer Konsortialbank abgegeben
haben, werden bis zu 300 Aktien bevorrechtigt zugeteilt. Im Rahmen dieser bevorrechtigten Zuteilung
werden bevorrechtigte Kaufauftrige entweder voll erfiillt oder erhalten eine Zuteilungsquote, die minde-
stens doppelt so hoch ist wie die Zuteilungsquote fiir nicht bevorrechtigte Kaufauftrige. Kaufauftrige fiir
mehr als 300 Aktien werden fiir bis zu 300 Aktien bevorrechtigt, fiir den dartiber hinausgehenden Teil
nicht bevorrechtigt zugeteilt.

* Aecrospatiale Matra-Aktiondren, die einen Kaufauftrag bis einschlieSlich 6. Juli 2000 bei einer Konsortial-
bank abgegeben haben, werden dartiber hinaus bis zu weitere 40 Aktien garantiert zugeteilt, wobei die
Gesamtzahl der fiir diese bevorrechtigte Zuteilung zur Verfiigung stehenden Aktien auf 12 Mio. begrenzt
ist. Bei Uberschreitung dieser Gesamtzahl wird diese Zuteilung pro rata reduziert.

Mitarbeiterangebot

Im Rahmen des Mitarbeiterangebots hat die Gesellschaft einem Grofiteil der EADS-Mitarbeiter in Deutschland,
Frankreich und Spanien insgesamt bis zu 12.222.385 Aktien mit einem Preisnachlafl in Hhe von rund 15 % auf
den Kaufpreis fiir Privatanleger angeboten, sofern der Kaufauftrag bis einschlieSlich 6. Juli 2000 abgegeben wurde.
Diese Aktien werden aus einer Kapitalerhdhung stammen, die voraussichtlich am oder vor dem 31. August 2000
durchgefiihrt wird. Die Aktien waren von den Mitarbeitern im Rahmen des Globalen Angebots zu zeichnen und
zu zahlen, werden ihnen jedoch erst nach Eintragung der Kapitalerhdhung in das Register der Handelskammer
Amsterdam geliefert werden.

Das Mitarbeiterangebot bestand aus zwei Teilen: einem durch Einschaltung eines Kreditinstituts teilweise fremd-
finanzierten Kauf sowie einem direkten Kauf von Aktien. Siehe auch ,,Geschiftstitigkeit — Mitarbeiterangebot‘.

Mehrzuteilungsoption

Die Gesellschaft und die abgebenden Aktionire haben den Konsortialbanken eine innerhalb von 30 Tagen nach
Zuteilung an die institutionellen Investoren ausiibbare Option gewihrt, bis zu 2.000.000 weitere Aktien aus einer
noch durchzufiihrenden Kapitalerhdhung und bis zu 19.721.006 weitere Aktien aus dem Eigentum der abgeben-
den Aktionire zum Kaufpreis zu erwerben (,,Mehrzuteilungsoption®).

Diese Mehrzuteilungsoption kann von den Joint Global Bookrunners nach Abstimmung mit den anderen Joint
Global Coordinators ausgeiibt werden.

Marktschutzklausel

EADS, der franzoésische Staat, SOGEPA, Lagardére, SOGEADE, die franzésischen Finanzinstitute,
DaimlerChrysler, Dasa AG und SEPI werden sich verpflichten, innerhalb eines Zeitraums von 180 Tagen ab dem
8. Juli 2000 ohne vorherige schriftliche Zustimmung der Vertreter der Konsortialbanken (i) keine Aktien oder
andere Wertpapiere, die direkt oder indirekt in Aktien umwandelbar sind, direkt oder indirekt auszugeben,
anzubieten oder zu veriufern, und keine Optionen zu gewihren oder Optionsscheine zum Bezug von Aktien
auszugeben und keine Antrige auf Zulassung der Aktien nach dem U.S. Securities Act oder anderen
Rechtsordnungen in Bezug auf die vorgenannten Wertpapiere zu stellen, oder (i) keine Swaps oder sonstige
Vereinbarungen oder Mafénahmen zu ergreifen, die einer teilweisen oder vollstindigen, direkten oder indirekten
Veriuflerung von Aktien der Gesellschaft wirtschaftlich entsprechen, unabhingig davon, ob eine solche in (i) und
(i) genannte MafSnahme durch Ausgabe von Aktien oder anderer solcher Wertpapiere, in bar oder in sonstiger
Weise erfolgen soll, oder (iii) keine Kapitalerh6hung durchzufiithren oder der Hauptversammlung von EADS eine
Kapitalerhshung zur Beschlussfassung vorzuschlagen.

Die vorstehende Marktschutzklausel findet keine Anwendung auf (i) Aktien, die im Rahmen des Globalen
Angebots verduflert werden, oder (ii) Aktien, die infolge der Ausiibung von Aktienoptionen aus den Aktien-
optionsprogrammen von EADS, die am letzten Tag dieses Angebotes bestanden, ausgegeben werden, oder
(iii) Bonusaktien, die kostenlos von dem franzgsischen Staat an frithere Aktionire von Aerospatiale Matra
ausgegeben werden, die ein Recht auf Treueaktien von Aerospatiale Matra haben. Dartiber hinaus ist die Gesell-
schaft, fiinf Tage nach erfolgter schriftlicher Anzeige an die Vertreter der Konsortialbanken, berechtigt, Aktien
auszugeben in Zusammenhang mit (i) einem Zusammenschluss von EADS mit oder in eine andere Gesellschaft,
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sofern EADS die aufnehmende Gesellschaft ist, und (i) dem Erwerb von Vermégensgegenstinden durch EADS,
wobei hiermit keine ffentliche oder private Platzierung von Aktien erfolgen darf (hierzu gehoren nicht Kapitaler-
hshungen, die fiir einen oder mehrere industrielle Investoren reserviert sind). Aktien oder Wertpapiere, die
entsprechend den vorgenannten Ausnahmen ausgegeben werden, unterliegen ebenfalls einer Sperrfrist von
180 Tagen vom Tag der Notierungsaufnahme an mit den Beschrinkungen der Marktschutzvereinbarung.

Stimmrecht

Jede Aktie gewihrt in der Hauptversammlung eine Stimme.

Gewinnanteilberechtigung

Die Aktien sind mit voller Gewinnanteilberechtigung ab dem Geschiftsjahr 2000, d.h. ab 1. Januar 2000,

ausgestattet.

Borsenzulassung und -notierung

Die insgesamt 795.388.408 Aktien (gesamtes Grundkapital, ohne Mehrzuteilungsoption und im Rahmen des
Mitarbeiterangebots angebotene Aktien) wurden bzw. werden zum Bérsenhandel mit amtlicher Notierung an der
Frankfurter Wertpapierbérse, der Pariser Bérse und den spanischen Bérsen zugelassen, hinsichtlich der Kapitaler-
hshung unter dem Vorbehalt, dass die Kapitalerhshung am 8. Juli 2000 beschlossen und am 13. Juli 2000
durchgefiihrt wird. Die Aufnahme des Handels der insgesamt 795.388.408 Aktien ist fiir den 10. Juli 2000
vorgesehen. Der Conseil scientifique der Pariser Borse hat am 7. April 2000 angekiindigt, dass EADS Aerospatiale
Matra im CAC 40-Index ersetzen soll.

Lieferbarkeit der Aktien

Die im Rahmen des Globalen Angebots angebotenen Aktien sowie die im Eigentum der gegenwirtigen Aktionire
verbleibenden Aktien sind in einer Globalurkunde mit zugehérigem Globalgewinnanteilschein verbrieft, die bei
der SICOVAM, S.A., 115, Rue Raumur, 75081 Paris-Cedex 2, Frankreich, hinterlegt worden ist. Die im Rahmen
dieses Globalen Angebots angebotenen Aktien sind auf den Namen der SICOVAM in das Aktienregister eingetra-
gen.

Ein Anspruch auf Verbriefung der Aktien in Einzelurkunden oder Mehrfachurkunden ist in der Satzung der
Gesellschaft ausgeschlossen. Den Aktioniren stehen Miteigentumsanteile an der Globalurkunde und dem
Globalgewinnanteilschein zu.

In der Bundesrepublik Deutschland sind die Namensaktien der Gesellschaft in Form von Miteigentumsanteilen an
einem fiir die Clearstream Banking AG bei der SICOVAM verwahrten Sammelbestand lieferbar.

Lieferung der Aktien und Zahlung

Der Kaufpreis fiir die Aktien ist am 13. Juli 2000 zu zahlen. Zu diesem Zeitpunkt erfolgt auch die buchmiflige
Lieferung der Aktien. Die am 10. Juli 2000 getitigten Effektengeschifte werden in Angleichung an die franzési-
schen und spanischen Bestimmungen am dritten Werktag erfillt. Die von EADS im Rahmen des
Mitarbeiterangebots verkauften Aktien werden voraussichtlich am oder vor dem 31. August 2000 geliefert. Siehe
,,Geschiftstitigkeit — Mitarbeiterangebot”.

Stabilisierung

In Verbindung mit dem Angebot sind die Konsortialbanken berechtigt, auf dem offenen Markt Aktien zu kaufen
und zu verkaufen. Bei diesen Transaktionen kann es sich um Leerverkiufe, Stabilisierungsgeschifte und Aktien-
kiufe zur Deckung von Positionen aus Leerverkiufen handeln. Um Leerverkiufe handelt es sich, wenn die
Konsortialbanken eine groéflere Anzahl von Aktien verkaufen, als sie im Rahmen des Angebots zu kaufen
verpflichtet sind. Stabilisierungsgeschifte bestehen aus bestimmten Angeboten und Kiufen, die die Verhinderung
oder Verzogerung eines Kursverfalls der Aktien auf dem Markt im Verlauf des Angebos bezwecken.
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Diese Aktivititen der Konsortialbanken kénnen den Kurs der Aktien stabilisieren, aufrechterhalten oder ander-
weitig beeinflussen. Die Marktpreise fiir diese Wertpapiere kénnen aufgrund der dargestellten MafSnahmen héher
sein als sie ansonsten auf dem offenen Markt wiren. Die entsprechenden Transaktionen kénnen an jeder Bérse, an
der die Aktien notiert sind, im Freiverkehr und auf beliebige andere Weise getitigt und nach ihrer Einleitung von
den Konsortialbanken jederzeit wieder eingestellt werden.

Wertpapier-Kenn-Nummer

938 914
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VERWENDUNG DES EMISSIONSERLOSES

Die abgebenden Aktionire erhalten den Erlds aus dem Verkauf der von ihnen im Rahmen des Globalen Angebots
verkauften Aktien.

Der der Gesellschaft aus dem Globalen Angebot zuflieflende Nettoerlss betrigt voraussichtlich rund Euro 2.039
Mio. unter der Annahme, dass der Kaufpreis fiir Privatanleger — entsprechend dem am 3. Juli 2000 festgelegten
maximalen Kaufpreis fiir Privatanleger — Euro 23,- betragen wird (und unter der Annahme, dass alle angebotenen
Aktien verkauft werden, die Mehrzuteilungsoption vollstindig ausgetibt wird, 12.222.385 Aktien im Rahmen des
Mitarbeiterangebots und 45 % der Aktien zum Preis fiir Privatanleger verkauft werden). Unter den gleichen
Annahmen belaufen sich die von der Gesellschaft zu tragenden Emissionskosten voraussichtlich auf rund
Euro 100,6 Mio, einschliefSlich einer Gesamtvergiitung an die Konsortialbanken in Hhe von rund Euro 64,6 Mio.
Zusitzlich kénnen die Gesellschaft und die abgebenden Aktionire den Konsortialbanken nach eigenem Ermessen
eine zusitzliche, leistungsabhingige Vergiitung zahlen, die sich unter den genannten Annahmen auf bis zu
Euro 3,8 Mio. beliuft.

EADS beabsichtigt, den Nettoerlés aus dem Globalen Angebot zur Stirkung der Kapitalstruktur zu verwenden.
Dies wiederum soll es erméglichen, mit der erwarteten Liquiditit Projekte zur Erreichung strategischer Ziele zu
verfolgen (siche den Abschnitt ,,Geschiftstitigkeit”). So geht EADS davon aus, daf§ es die gestirkte
Eigenkapitalstruktur erlauben wird, schnell auf sich ergebende Chancen fiir weltweite Akquisitionen und Allian-
zen im Rahmen der sich konsolidierenden Luft- und Raumfahrt- sowie Verteidigungsindustrie reagieren zu
kénnen. Aus einer gestirkten finanziellen Stellung heraus kénnte EADS auch ihre Entwicklungs- und Investiti-
onsvorhaben, insbesondere hinsichtlich neuer Flugzeuge, sowie ihre Herstellungsprozesse den Marktbedingungen
zeitnah anpassen, insbesondere auf dem Gebiet der Verkehrsluftfahrt.

Bis zur Verwendung fiir die oben und an anderer Stelle in diesem Prospekt beschriebenen Zwecke wird EADS den
Nettoemissionserlds in zinstragenden Geldmarktinstrumenten mit kurzer Laufzeit anlegen.

26



ALLGEMEINE ANGABEN UBER DIE GESELLSCHAFT
Griindung, Firma, Sitz, Dauer der Gesellschaft und anwendbares Recht

Die Gesellschaft wurde am 29. Dezember 1998 als Aktiengesellschaft nach niederlindischem Recht (naamloze
vennootschap) unter der Firma European Aerospace and Defence Company N.V. fiir unbestimmte Zeit gegriindet.
Am 3. April 2000 wurde die Firma der Gesellschaft in European Aeronautic Defence and Space Company EADS
N.V. geiindert. Die Gesellschaft hat ihren Sitz (statutaire zetel) in Amsterdam. Die Gesellschaft ist im Register der
Handelskammer Amsterdam (Handelsregister van de Kamer van Koophandel en Fabricken voor Amsterdam) unter der
Nummer 242 88945 eingetragen. Die Gesellschaft unterliegt niederlindischem Recht. Wenn die Aktien an der
Frankfurter Wertpapierborse, der Pariser Bérse und den Spanischen Bérsen notiert sind, wird die Gesellschaft in
bestimmter Hinsicht auch deutschem, franzésischem und spanischem Recht unterliegen.

Hauptversammlung und Geschiiftsjahr

Geschiftsjahr der EADS ist das Kalenderjahr. Die ordentliche Hauptversammlung findet innerhalb von sechs
Monaten nach Ablauf des Geschiftsjahres in Amsterdam, Den Haag, Rotterdam oder Haarlemmermeer (Schiphol
Flughafen) statt.

Satzungsgemifler Gegenstand der Gesellschaft

Der Unternehmensgegenstand der EADS besteht darin, Beteiligungen an in den folgenden Bereichen titigen
Rechtssubjekten, Personengesellschaften, Unternehmensverbinden und Unternehmen zu halten, zu koordinieren,
zu verwalten, zu finanzieren, Haftung fiir sie zu tibernehmen, Sicherheiten zu leisten und deren Verbindlichkeiten
abzusichern:

a) Luftfahrt-, Verteidigungs-, Raumfahrt- und/oder Kommunikationsindustrie; und

b) dazu erginzende, unterstiitzende oder untergeordnete Aktivititen.

Kapitalverhiltnisse der Gesellschaft

Die Gesellschaft wurde mit einem autorisierten Kapital von NLG 500.000 gegriindet. Das Kapital war bei
Griindung in 500 Aktien mit einem Nennbetrag von jeweils NLG 1.000 eingeteilt. Erster Zeichner der Gesell-
schaft war Aerospatiale Matra, an die am 29. Dezember 1998 100 Aktien ausgegeben wurden. Diese Aktien
wurden durch notarielle Ubertragungsurkunde am 28. Dezember 1999 auf die Dasa AG iibertragen. Am 3. April
2000 wurde das Kapital der Gesellschaft auf Euro umgestellt und der Nennbetrag je EADS-Aktie von NLG 1.000
auf Euro 1,- geindert (Aktiensplit im Verhiltnis 1:1000). Derzeit betrigt das autorisierte Kapital der Gesellschaft
Euro 250.000 und besteht aus 250.000 Aktien mit einem Nennwert von jeweils Euro 1,-. Die Gesellschaft hat
zum Datum dieses Prospekts 50.000 Aktien mit einem Nennbetrag von je Euro 1,- ausgegeben. Die am 10. Mai
2000 abgehaltene Hauptversammlung von EADS hat beschlossen, das autorisierte Kapital auf Euro 3.000.000.000,
eingeteilt in 3.000.000.000 Aktien im Nennwert von je Euro 1,-, zu erhdhen, wobei diese Erhéhung des autori-
sierten Kapitals erst zum Zeitpunkt des Zusammenschlusses zu EADS Wirksamkeit erlangt. Bei Durchfithrung
des Zusammenschlusses zu EADS werden davon Aktien im Nennbetrag von insgesamt Euro 715.003.828 an
Aerospatiale Matra, DaimlerChrysler und SEPI ausgegeben werden.

Nach Einbringung der Luft- und Raumfahrt- sowie Verteidigungsaktivititen der Dasa AG, Aerospatiale Matra und
CASA wird das ausgegebene Kapital der Gesellschaft Euro 715.053.828 betragen und in 715.053.828 Aktien mit
einem Nennwert von je Euro 1,- eingeteilt sein. Aerospatiale Matra wird 403.687.775 (56,46 %), DaimlerChrysler
266.675.182 (37,29 %) und SEPI 44.690.871 (6,25 %) EADS-Aktien halten.

Voraussichtlich am 8. Juli 2000 wird die Hauptversammlung von Aerospatiale Matra die Liquidation von
Aerospatiale Matra sowie eine von Aerospatiale Matra an alle seine Aktionire durchzufithrende Verteilung aller
EADS-Aktien, die Aerospatiale Matra im Tausch gegen die von ihr geleisteten Einbringungen erhalten wird, auf
der Basis einer EADS-Aktie fiir jede Aktie von Aerospatiale Matra beschliefSen.

Dariiber hinaus hat der Board of Directors von EADS in seiner Sitzung am 19. Juni 2000 beschlossen, auf
Grundlage der Ermichtigung durch die Hauptversammlung vom 24. Mai 2000 die beiden Chief Executive
Officers (oder von ihnen benannte Personen) zu bevollmichtigen, bis zu 94.556.965 neue Aktien im Rahmen des
Globalen Angebots auszugeben. Die Chief Executive Officers werden voraussichtlich am 8. Juli 2000 beschlieflen,

das Kapital zu erhshen und neue Aktien auszugeben.
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Die Anderungen des ausgegebenen Kapitals seit Griindung der Gesellschaft stellen sich demnach wie folgt dar:

Anderungen des Kapitals seit Griindung der Gesellschaft

Gesamtzahl der Nach der
Anzahl der ausgegebenen Transaktion
Nennwert je ausgegebenen Aktien nach ausgegebenes
Datum Transaktionsart Aktie Aktien Agio den Transaktionen  Gesamtkapital
29. Dezember 1998............. Griindung NLG 1.000 100 - 100 NLG 100.000
3. April 2000.......ccrrmerrrnnes Umstellung auf Euro und Euro 1 50.000 — 50.000 Euro 50.000

Anderung des Nennbetrags

Nach Durchfithrung des
Zusammenschlusses zu
EADS ..o Ausgabe von Aktien fiir die Euro 1 715.003.828 Euro 1.512.798.902 715.053.828 Euro 715.053.828
von Aerospatiale Matra,
Dasa und SEPI zu

leistenden Einlagen

Nach dem Globalen
Angebot vor
Ausiibung der

Mehrzuteilungsoption...... Kapitalerhshung Euro1 92.556.965 Euro 1.452.467.965 807.610.793 Euro 807.610.793
Nach Ausiibung der
Mehrzuteilungsoption...... Kapitalerhshung Euro 1 bis zu bis zu bis zu bis zu Euro
2.000.000 Euro 34.000.000 809.610.793 809.610.793
Nach Ausiibung des
Aktienoptionsplans........ Kapitalerhhung in Euro 1 bis zu Noch festzulegen bis zu bis zu Euro
Erfillung von 5.214.884 814.825.677 814.825.677
Bezugsrechten
Zahlstelle

Die Gesellschaft wird fiir die gesamte Dauer der Zulassung der Aktien zum Bérsenhandel mit amtlicher Notie-
rung an der Frankfurter Wertpapierbérse mindestens ein Kreditinstitut als Zahlstelle im Inland bestimmen und
bekannt geben, tiber das fillige Dividenden ausgezahlt, Bezugsrechte ausgeiibt, Aktien zur Teilnahme an Haupt-
versammlungen gesperrt gehalten und alle sonstigen die Aktien betreffenden Mafinahmen bewirkt werden
konnen.

Zahlstelle ist die Deutsche Bank Aktiengesellschaft.

Veroffentlichungen

Die Aktien betreffende Mitteilungen werden in mindestens einem tiberregionalen Pflichtblatt der Frankfurter
Wertpapierborse verdffentlicht.
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AUSSCHUTTUNGSPOLITIK UND DIVIDENDE

Die Dividendenpolitik der Gesellschaft wird vom Board of Directors der Gesellschaft festgelegt werden. Etwaige
kiinftige Dividendenausschiittungen werden vor allem von dem jeweils erzielten Ergebnis von EADS und von
ihrer Investitionspolitik sowie von der Dividendenpolitik europiischer und internationaler Gesellschaften aus der
gleichen Branche abhingen. Siehe ,,Beschreibung der Aktien*. Es kann nicht gewihrleistet werden, dass eine
Ausschiittung von Dividenden erfolgen wird.
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KAPITALAUSSTATTUNG

Die folgende Tabelle zeigt die Proforma Konzernkapitalisierung zum 31. Dezember 1999 und die berichtigte
Konzernkapitalisierung, welche die Ausgabe der im Rahmen dieses Globalen Angebots zu veriuflernden Aktien
nach Abzug der geschitzten Emissionskosten beriicksichtigt, unter der Voraussetzung der vollstindigen Aus-
iibung der Mehrzuteilungsoption der Konsortialbanken, der Platzierung von 12.222.385 Aktien im Rahmen des
Mitarbeiterangebots und der Nichtdurchfithrung des Stock Option Plans, fiir den 5.214.884 Aktien zur Verfiigung

gestellt wurden.

Zum 31. Dezember 1999

Proforma

Berichtigt

(in Mio. Euro)

EIGenKapital........ccuiiiiiiiiiiciicccc e 8.123 10.162
Anteile im Fremdbesitz ......ooouviiiniiiiiiiiiciciee e 159 159
FinanzverbindlichKeIten .. ...c.cviuiueiiiiiieicieie e 5.696 5.696
GesamtkapitalISIErUNG .......cvuiviiiiiiiie s 13.978 16.017

(1) Erstellt auf der Basis der ungepriiften kombinierten Proforma-Abschliisse.
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KOMBINIERTE PROFORMA-FINANZDATEN

Die nachstehenden ungepriiften kombinierten Proforma-Gewinn- und Verlustrechnungen, -Bilanzen und -Kapital-
flussrechnungen von EADS (gemeinsam die ,,ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten* genannt) wurden
erstellt, um die Proforma-Auswirkungen des Zusammenschlusses von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA zu
EADS darzustellen. Bei den ungepriiften kombinierten Proforma-Gewinn- und Verlustrechnungen wird unter-
stellt, dass die Transaktionen am 1. Januar 1997 durchgefiihrt worden sind. Die ungepriiften kombinierten
Proforma-Bilanzen unterstellen, dass diese Transaktionen am 31. Dezember 1999 getitigt worden sind. Die
ungepriifte kombinierte Proforma-Kapitalflussrechnung unterstellt, dass diese Transaktionen am 1. Januar 1999
durchgefiihrt worden sind. Die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten spiegeln nicht den
Emissionserlds wider, der durch dieses Angebot erzielt werden kénnte.

EADS hat die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten im Einklang mit den Internationalen Bilanzie-
rungsgrundsitzen (International Accounting Standards, ,,JAS*) zusammengestellt und beabsichtigt, ihre zukiinfti-
gen Konzernabschliisse ebenfalls nach IAS aufzustellen, mit der Ausnahme, dass alle Entwicklungskosten zu dem
Zeitpunkt als Aufwand gebucht werden, zu dem sie entstehen. Die IAS schreiben vor, dass Entwicklungskosten
im Entstehungszeitraum als immaterielle Anlagewerte aktiviert werden, wenn sie gewisse Kriterien fiir den
Ansatz als Vermogensgegenstinde erfiillen. Zukiinftige Bestitigungsvermerke zu den Abschliissen von EADS
werden auf diese Abweichung von den IAS hinweisen.

Die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten wurden von den folgenden in diesem Dokument enthalte-
nen Finanzdaten abgeleitet:

e Den gepriiften kombinierten Abschliissen von Dasa” und den gepriiften Abschliissen von CASA jeweils
fir die Jahre 1997, 1998 und 1999 sowie dem gepriiften Konzernabschluss von Aerospatiale Matra fiir
das Jahr 1999 (die ,,gepriiften Abschliisse®);

* den ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra fiir die Jahre 1997 und
1998 (die ,,ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra“); und

¢ den Uberleitungsrechnungen der gepriiften Abschliisse und der ungepriiften Proforma-Finanzdaten von
Aerospatiale Matra auf die von der EADS angewandten IAS (die ,,IAS—Uberleitungsrechnungen").

Die gepriiften kombinierten Abschliisse von Dasa berticksichtigen weder die Ertragslage noch die Werte der
Vermogensgegenstinde und Verbindlichkeiten der Aktivititen, die nicht auf EADS iibertragen werden sollen.
Dabei handelt es sich vorwiegend um die Aktivititen der MTU Miinchen GmbH und ihrer Tochtergesellschaften
(,,MTU*), die im Bereich der Herstellung und Wartung von Flugzeugtriebwerken titig sind, sowie einzelne andere
Aktivititen.

Aus verschiedenen Griinden, einschliefllich der nachstehend aufgefiihrten, sind die ungepriiften kombinierten
Proforma-Finanzdaten weder mit den gepriiften Abschliissen noch den ungepriiften Proforma-Finanzdaten von
Aerospatiale Matra vergleichbar.

Die ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra stellen die Proforma-Auswirkungen des im Jahr
1999 durchgefiihrten Zusammenschlusses von Aerospatiale, Matra Hautes Technologies (,, MHT*) und Dassault
Aviation dar. Diese Daten basieren auf den in diesem Dokument enthaltenen gepriiften Abschliissen von
Aerospatiale und MHT fiir die Jahre 1997 und 1998 und den gepriiften Abschliissen von Dassault Aviation fiir die
Jahre 1997 und 1998. In den ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra sowie in den ungepriiften
kombinierten Proforma-Finanzdaten wird Dassault Aviation nach der Equity-Methode bilanziert, welche EADS
auch in ihren zukiinftigen Konzernabschliissen zur Darstellung von Dassault Aviation anwenden will. In dem
gepriiften Abschluss von Aerospatiale Matra fiir 1999 ist Dassault Aviation nach der quotalen
Konsolidierungsmethode bilanziert. Siehe ,,Erliuterung und Analyse der Vermégens- und Ertragslage — Erliute-
rungen zur Bilanzierung — Konsolidierungsmethoden*‘.

Die IAS-Uberleitungsrechnungen basieren auf den gepriiften Abschliissen, den ungepriiften Proforma-
Finanzdaten von Aerospatiale Matra und den in den Erliuterungen zu den IAS-Uberleitungsrechnungen aufge-
fithrten Annahmen. Die IAS-Uberleitungsrechnungen hatten wesentliche Auswirkungen auf bestimmte Posten
der gepriiften Abschliisse und der ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra. Die wichtigste
Auswirkung liegt in der Bilanzierung von Devisenfinanzinstrumenten, vor allem in Bezug auf Aerospatiale Matra.
Andere wesentliche Auswirkungen betreffen die Behandlung von Restwertgarantien, riickzahlbaren staatlichen

(1) Jede Bezugnahme auf die Bilanz, Gewinn- und Verlustrechnung und Kapitalflussrechnung der Dasa im vorliegenden Dokument bezieht
sich auf die gepriiften kombinierten Abschliisse der Dasa (gemif$ der Definition von Dasa in Erliuterung 1 der Erlduterungen zu den
gepriiften kombinierten Abschliissen der Dasa), wie sie im Finanzteil abgedruckt sind.
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Zuschiissen, Abschreibungen von Geschifts- und Firmenwerten (Goodwill) und die Konsolidierung von Beteili-
gungen.

Die IAS weichen in bestimmten wesentlichen Gesichtspunkten von den Grundsitzen ordnungsgemifSer Rech-
nungslegung (Generally Accepted Accounting Principles, ,,GAAP*) ab, die bei der Erstellung der gepriiften Ab-
schliisse und der ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra angewandt wurden. Eine allgemeine
Beschreibung der Unterschiede zwischen den IAS und den franzésichen GAAP, die sich auf die gepriiften
Abschliisse und ungepriiften Finanzdaten von Aerospatiale Matra auswirken, ist unter ,,Ungepriifte
Uberleitungsrechnung von Proforma und historisch angewandten franzésischen GAAP auf die IAS —
Aerospatiale Matra*, eine allgemeine Beschreibung der Unterschiede zwischen den IAS und den US-GAAP, die
sich auf die gepriiften Abschliisse von Dasa auswirken, unter ,,— Ungepriifte Uberleitungsrechnung von histo-
risch angewandten US-GAAP auf die IAS — Dasa‘* zu finden. Die allgemeine Beschreibung der Unterschiede
zwischen den IAS und den spanischen GAAP, die sich auf die gepriiften Abschliisse von CASA auswirken,
befindet sich unter ,,— Ungepriifte Uberleitungsrechnung von historisch angewandten spanischen GAAP auf die
TIAS — CASA*.

Die Restrukturierungs- und RationalisierungsmafSnahmen, die voraussichtlich dem Zusammenschluss zur EADS
folgen werden, sind in den ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten nicht berticksichtigt. Obwohl EADS
Kostenersparnisse im Zusammenhang mit dem Zusammenschluss zur EADS erwartet, sind keine solchen Ertrige
in den ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten beriicksichtigt. Solche potentiellen Kostenersparnisse
hingen von verschiedenen Faktoren ab und es kann nicht mit Sicherheit davon ausgegangen werden, dass derartige
Kostenersparnisse im Laufe der Zeit tatsichlich realisiert werden kénnen.

Die zum Zusammenschluss zur EADS durchgefiihrten Transaktionen werden nach der Purchase Accounting-
Methode bilanziert. Danach wurden die Bilanzen von Dasa und CASA zu Verkehrswerten neu bewertet, wohinge-
gen die Bilanz von Aerospatiale Matra mit historischen Werten eingeht. Dementsprechend wurden die fiir Dasa
und CASA unterstellten Kaufpreise fiir die Zwecke dieser kombinierten Proforma-Finanzdaten je nach ihren
relativen Verkehrswerten vorliufig gewissen Vermogensgegenstinden, v.a. Sachanlagen und Vorriten, zugewiesen.
Die Verkehrswertanpassungen der Sachanlagen wurden in den ungepriiften kombinierten Proforma-Gewinn- und
Verlustrechnungen tiber deren geschitzte Gesamtnutzungsdauer abgeschrieben. Der Betrag, um den der fiir Dasa
und CASA unterstellte Kaufpreis die geschitzten Verkehrswerte ihrer entsprechenden Aktiva und Passiva tiber-
steigt, wird in den ungepriiften kombinierten Proforma-Bilanzen unter ,,Immaterielle Anlagewerte* als Goodwill
ausgewiesen und in den ungepriiften kombinierten Proforma-Gewinn- und Verlustrechnungen iiber eine
Gesamtnutzungsdauer von 20 Jahren abgeschrieben.

Die vorliufigen Kaufpreiszuordnungen wurden anhand von internen Unterlagen tiber die Verkehrswerte der
erworbenen Aktiva und tibernommenen Passiva ermittelt. Nach dem Zusammenschluss zu EADS beabsichtigt die
Unternehmensfiihrung, unabhingige Bewertungsgutachten in Auftrag zu geben, um die vorhandenen Aktiva und
Passiva von Dasa und CASA zu bewerten und die Betrige, um die die unterstellten Kaufpreise die Buchwerte
dieser erworbenen Unternehmen iibersteigen, zu verteilen. Die Unternehmensfiithrung geht davon aus, dass der
Abschreibungsaufwand fiir die Verkehrswertanpassungen, geschitzt auf der Basis des gewichteten Mittels der
betrieblichen Nutzungsdauer, sowie fiir Goodwill, der in den ungepriiften kombinierten Proforma-Gewinn- und
Verlustrechnungen angesetzt wurde, sich nicht wesentlich von den Betrigen unterscheidet, die die Ertragslage
belasten, nachdem die Gutachten erstellt und die bestehenden Aktiva und Passiva zu diesen Verkehrswerten
erfasst worden sind.

Die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten beriicksichtigen Anpassungen fiir Steuereffekte, die auf die
Neubewertung der Aktiva und Passiva von Dasa und CASA zuriickzufiithren sind (z.B. eine Reduzierung des
Steueraufwands aufgrund hoherer Abschreibungen fiir Sachanlagen, die mit dem Verkehrswert angesetzt wurden).
Mit Ausnahme dieser Auswirkungen blieben in den ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten potentielle
Unterschiede zwischen der Summe der einzelnen Steuerpositionen von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA und
die aus der Struktur von EADS und ihren Tochtergesellschaften resultierende zukiinftige Steuerposition unbe-
riicksichtigt. Der Umfang zukiinftiger Steuereinsparungen bzw. -aufwendungen, die aufgrund des Zusammen-
schlusses zu EADS entstehen, kann derzeit nicht mit GewifSheit bestimmt werden.

Die Proforma-Anpassungen der ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten beriicksichtigen u.a. (i) die un-
terschiedlichen Rechnungslegungsmethoden von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA, mit denen sie ihren
jeweiligen Anteilsbesitz an Tochtergesellschaften, Joint Ventures und GIEs (Groupements d’Intérét Economique)
berticksichtigen, wobei einige dieser Beteiligungen separate Anteile an denselben Unternehmen darstellen, die
jetzt tiber EADS vereint werden, (ii) die unmittelbar vor dem Zusammenschluss zu EADS bei den Gesellschaftern
von Dasa und CASA verbleibenden Barbetrige, und (iii) den Zusammenschluss zu EADS, insbesondere in Bezug
auf die Aufwertung auf den Verkehrswert der Aktiva und Passiva von Dasa und CASA und die Bilanzierung von
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Goodwill. Zusitzlich werden bei der Erstellung der ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten Eliminierun-
gen vorgenommen, die sich in erster Linie auf Transaktionen zwischen Aerospatiale Matra, Dasa und CASA
beziehen.

Die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten spiegeln nicht den Emissionserlds wider, der durch dieses
Angebot erzielt werden kénnte. Entsprechend wurde das Finanzergebnis in den ungepriiften kombinierten
Finanzdaten nicht angepasst, um dem Verbleib von Barbetrigen bei den Gesellschaftern von Dasa und CASA
Rechnung zu tragen.

Die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten dienen nur zur Veranschaulichung und haben
nicht den Zweck zu zeigen, wie sich die Vermogenslage, die Ertragslage oder der Cash Flow von EADS
tatsichlich darstellen wiirde, falls die zu dem Zusammenschluss zu EADS fiihrenden Transaktionen zu
den angegebenen Zeitpunkten durchgefiihrt worden wiren. Sie sollen ebensowenig eine Prognose der
Vermogenslage des Konzerns, der Ertragslage oder des Cash Flows fiir einen beliebigen Zeitpunkt oder
Zeitraum in der Zukunft darstellen. Die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten sind in Ver-
bindung mit den beigefiigten Erliuterungen und den an anderen Stellen dieses Dokuments enthaltenen
gepriiften Abschliissen, den separat gepriiften Abschliissen von Aerospatiale und MHT, den ungepriif-
ten Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra und den IAS-Uberleitungsrechnungen und deren
beigefiigten Erliuterungen zu lesen.
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Ungepriifte kombinierte Proforma-Gewinn- und Verlustrechnungen fiir die

Geschiftsjahre zum 31. Dezember 1997, 1998 und 1999

Geschiftsjahr zum 31. Dezember

1997 1998 1999
(in Mio. Euro)

UISAEZETLOSE. ..ttt ettt ettt e e et e sveesaneeaeeenaesnee e 18.865 20.584 22.553
UISAEZKOSTEIL 1.ttt ettt ettt et et et e s e s eneenseseeaeese e (15.270) (16.489) (18.278)
Bruttoergebnis vom UmSatz..........cccoovcueiiiicininiiiciriccieicieeeceeee e 3.595 4.095 4.275
Vertriebskosten, allgemeine Verwaltungskosten, sonstige betriebliche

AUfWendungen ..o 2.377) (2.378) (2.213)
Forschungs- und Entwicklun%skosten ..................................................................... (1.090) (1.232) (1.324)
Sonstige betriebliche Ertrige ™ ........coociiiciiiiiiicrrccrccerce s 458 710 475
GoodWill-ADSCHIEIDUNG. ...t (403) (410) (398)
Ergebnis vor Finanzergebnis und Ertragsteuern ...........cccccccocevnnnnnnnn. 183 785 815
FINanzergebiiis ......cciuiuiiiiiiiiiiiicieeer e (1.747) 1.005 (1.846)
Ergebnis vor Ertragsteuern...........ccccoooiiiiiiiiiiiiiiiiccccccccns (1.564) 1.790 (1.031)
EItragsteUernl c.covviiiiiiiiiiiicc s 596 (585) 24
Auf Anteile in Fremdbesitz entfallendes Ergebnis .......ccccovciciviniiinnccnncnnen. 15) (16) )
Konzernergebnis............cccouiiiiiiiiiiiii s (983) 1.189 (1.009)

(1) Sonstige betriebliche Ertriige reprisentieren hauptsichlich Ertriige aus Anlagenabgingen, Mieten, Auflésung von Vorsorgen und, im Jahr

1997, gewisse Gewinne aus Wechselkurseffekten.

Ungepriifte kombinierte Proforma-Bilanzen zum 31. Dezember 1998 und 1999

Zum 31. Dezember

1998 1999
(in Mio. Euro)

Aktiva

Immaterielle ANIAGEWETTE ........cocuiuiiiiiiiiiiciiice e 7.854 7.710
SaChANIAGEN ... 7.452 7.950
FINanzanla@ern ........cooiiuiiiiiiiiii s 3.109 3.931
ANIAGEVEIMIOZEIL ...t 18.415 19.591
VOTTATE oottt ettt e ettt e e e e e e et e e e e bt e e eataeeeeaaeeeesaeeesaseeesanteseersesesseeesesteeesnsaeeesnneesanes 1.501 1.045
Eorderungen aus Lieferungen und LeiStungen ... 4.069 4.509
Ubrige Forderungen und sonstige Vermogensgegenstinde...........cooccueuricucurinicueininicrsniccnnenns 3.055 3.360
WETEPAPIETE. ...t 722 1.575
FLissIZe MITLEL ..ot 4.132 3.175
UmlaufVermOGeI.........c.ooiuiiiiiiiiiciiicc e 13.479 13.664
J T L] (o1 1< & + WSSO PRRORRROORROY 1.614 1.734
RechnungsabgrenzungsPOSTem............ciueuiuiuiuieeuiieuiieieierietseees sttt sesae et seseessees 474 651
SUMIMIE AKRTIVA c.ooviiiieeeeeeeeeeeee ettt et eeae e e ereeaeeneeneeneeneeneenns 33.982 35.640
Passiva

Eigenkapital.........c.coooiiiiiiiiiiiiic e 9.763 8.123
ANteile 10 FremdDeSItZ. ... ...ccoovioiieieeeeeeeeeeeeeee ettt ettt 104 159
RUCKSTEIIUNGEN......ooiiiiii e 5.963 7.421
FInanzverbindlIchKeItem . .....oiviviieieeee ettt ettt ea e et eaeeaeenaeeneans 4511 5.696
Verbindlichkeiten aus Lieferungen und LeiStungen ........c.cocoiueiiriniiniiniiniinnininiissisisiiens 3.896 3.734
Ubrige VerbindlichKeiten ..........cccoiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiicicc e 6.054 6.416
VerbindIIChKEITEI ...ttt 14.461 15.846
J T L] (<10 1< & + WSSO PRRORRRRROY 1.633 1.345
RechnungsabgrenzungsPOSTem............ciueuuiueiiuieiuieemiieieieeietneeessteessete et sseeesseee et seseesees 2.058 2.746
Summe Passiva ohne Eigenkapital ...........ccccccooooiiiiiiiiiiii 24.219 27.517
SUMIME PaASSIVA ...oiviiiiiiiiiciceec ettt et e e te e eaeeetee et eeeaeeeneeens 33.982 35.640
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Ungepriifte kombinierte Proforma-Gewinn- und Verlustrechnung fiir das Geschiftsjahr

Umsatzerldse . ..oooveeeeeeeeieieeeeeceeeeeeeeenee
UmsatzKoSten.....ccuevvveveieeeieeeieeeeeeeeeeeeeens

Bruttoergebnis vom Umsatz ..................

Vertriebskosten, allgemeine
Verwaltungskosten, sonstige
betriebliche Aufwendungen.........c........

Forschungs- und Entwicklungskosten.......

Sonstige betriebliche Ertriige.......c.cccccuecee.

Goodwill-Abschreibung.........cccoveveuiuriecnnee

Ergebnis vor Finanzergebnis
und Ertragsteuern ............cccccoevenne
Finanzergebnis ........ccccocoeuiviiiniiiiniiiicnns

Ergebnis vor Ertragsteuern..................

Ertragsteuern.......ccooooeevvvviiicciciiinccnn,

Auf Anteile in Fremdbesitz entfallendes
Ergebnis......cooicuiiniciciniiciicccccae

Konzernergebnis .............cccccoeeueuecucennnnns

(in Mio. Euro)

zum 31. Dezember 1999

Aerospatiale Proforma- Proforma-
Matra Dasa CASA Anpassungen Eliminierungen EADS
12.236 7.455 931 5.768 (3.837) 22.553
(9.624) (5.914) (735) (5.820) 3.815 (18.278)
2.612 1541 196 (52) (22) 4.275
(1.358) 662) (97) (106) 10 (2.213)
(689) (563)  (22) (50) 0 (1.324)
312 150 37 (14) (10) 475
(127) G 0 (266) 0 (398)
750 461 114 (488) (22) 815
(1.724) 89 (25) (72) 64 (1.846)
(974) 372 89 (560) 42 (1.031)
352 405) (15) 79 13 24
22) © 0 26 0 )
(644) 399 74 (455) 55 (1.009)

Ungepriifte kombinierte Proforma-Gewinn- und Verlustrechnung fiir das Geschiftsjahr

UmsatzerlOse . ..c.oovuivveeeecieieeieeeeeeeeeeeene
UmsatzKoSten.....ccveovveveeeeeieceieeeecieeeeenene

Bruttoergebnis vom Umsatz...................

Vertriebskosten, allgemeine
Verwaltungskosten, sonstige
betriebliche Aufwendungen...................

Forschungs- und Entwicklungskosten.......

Sonstige betriebliche Ertrige.........cccc.c......

Goodwill-Abschreibung.........cccocvuvicicnnnes

Ergebnis vor Finanzergebnis
und Ertragsteuern ............ccccoeeeenne
Finanzergebnis ......cocoeoveeiicciccccceeene

Ergebnis vor Ertragsteuern....................

Ertragsteuern........oooooveviviiincicnciicncne,

Auf Anteile in Fremdbesitz entfallendes
Ergebnis......cccoiiciiiniciiiiciccc

Konzernergebnis .............ccccoovviinnn

(in Mio. Euro)

zum 31. Dezember 1998
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Aerospatiale Proforma- Proforma-
Matra Dasa  CASA Anpassungen Eliminierungen EADS
11.472 7.115 800 4.466 (3.269) 20.584
(8.977)  (5.495) (626) (4.647) 3.256 (16.489)
2.495 1.620 174 (181) 13) 4.095
(1.351) (833) (121) (74) 1 (2.378)

(655) (507)  (18) (52 0 (1.232)
472 200 32 7 1) 710
(128) 1 0 (266) 0 (410)
833 464 67 (566) 13) 785
620 23 (6 64 104 1.005
1.453 687 61 (502) 91 1.790
(427) (240) 4 70 8 (585)
(16) @) 0 23 0 (16)
1.010 424 65 (409) 99 1.189




Ungepriifte kombinierte Proforma-Gewinn- und Verlustrechnung
fiir das Geschiftsjahr zum 31. Dezember 1997
(in Mio. Euro)

UmsatzerlBSe .oovivuieeeeiieecieeeeeeeeeeeeeene
UmsSatzKoSten....vovvveveeeeeeeeeeeeeeeeeceeee e

Bruttoergebnis vom Umsatz...................

Vertriebskosten, allgemeine
Verwaltungskosten, sonstige
betriebliche Aufwendungen...................

Forschungs- und Entwicklungskosten.......

Sonstige betriebliche Ertrige.......c.cccceuuce.

Goodwill-Abschreibung........ccccocvieiciniaes

Ergebnis vor Finanzergebnis und
Ertragsteuern..............cccooooviiininnnn,
Finanzergebnis .........cccoovvviiiiiininicccnnes

Ergebnis vor Ertragsteuern....................

Ertragsteuern.......cocooveiicniinincccicine,

Auf Anteile in Fremdbesitz entfallendes
Ergebnis....cccoocueiniiiciiiniciccceccens

Konzernergebnis .............cccccooeuviiiiiinnnen

Aerospatiale Proforma- Proforma-
Matra Dasa CASA Anpassungen Eliminierungen EADS
11.131 6303 744 3.448 (2.761) 18.865
(8.724)  (5.233) (556) (3.519) 2.762 (15.270)
2407 1070 188 71) 1 3.595
(1.216) (998) (112) (57) 6 (2.377)
(644) 409 (16) (21) 0 (1.090)
104 355 22 17) (6) 458
(127) 10 0 (266) 0 (403)
524 8 82 (432) 1 183
(1.323) (321) (16) (27) (60) (1.747)
(799 (313) 66 (459) (59) (1.564)
320 208 (13) 81 0 596
(10) 10 0 5 0 (15)
(489) (115 53 (373) (59) (983)
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Aktiva

Immaterielle Anlagewerte..............
Sachanlagen........c.ccocvniccnncnnn.
Finanzanlagen .........ccccoooccunnicnne.

Anlagevermégen.............cccccco..e.

VOITALE e ettt
Forderungen aus Lieferungen und

Leistungen ......cccccoevvviiiininncnncne.
Ubrige Forderungen und sonstige

Vermogensgegenstinde..............
Wertpapiere.........ccoovviiiiiiiiciecnnnnns
Fliissige Mittel .......cccoeuviiucininncnne.

Umlaufvermdgen.........................

Latente Steuern...........cccccccoe....
Rechnungsabgrenzungsposten..

Summe AKtiva .....c.ocooevvevvenennnnne.

Passiva

Eigenkapital ..........ccccccoovvnnnn.

Anteile in Fremdbesitz...............
Riickstellungen............ccccccoeeueee.
Finanzverbindlichkeiten.................

Ungepriifte kombinierte Proforma-Bilanz

zum 31. Dezember 1999
(in Mio. Euro)

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und

Leistungen ......cccocoevviiivninnnncnne.

Ubrige Verbindlichkeiten...............
Verbindlichkeiten.........................

Latente Steuern...........cooeuene...
Rechnungsabgrenzungsposten..

Summe Passiva ohne Eigenkapital .......

Summe Passiva........ccccoeevvennnnn..

Aerospatiale Proforma- Eliminie-  Proforma-

Matra Dasa CASA Anpassungen rungen EADS
............. 2.312 71 4 5.323 0 7.710
............. 3.505 1.171 159 3.300 (185) 7.950
............. 2.401 334 29 1.167 0 3.931
............. 8.218 1.576 192 9.790 (185) 19.591
............. 150 533 129 294 (61) 1.045
............. 2915 1.314 263 292 (275) 4509
............. 1.268 1.529 31 1.482 (950) 3.360
............. 1.574 55 0 (54) 0 1.575
............. 759 3.958 570 (2.112) 0 3.175
............. 6.666 7.389 993 98) (1.286) 13.664
............. 675 749 82 81 147 1.734
............. 635 23 1 ®) 0 651
............. 16.194 9.737  1.268 9.765 (1.324) 35.640
............. 1.778 2.397 507 3.580 (139) 8.123
............. 171 191 0 (203) 0 159
............. 2.413 4.446 63 446 53 7.421
............. 3.681 217 110 1.723 (35) 5.696
............. 2.317 840 480 323 (226) 3.734
............. 3.890 1.409 101 2.036 (1.020) 6.416
............. 9.888 2.466 691 4.082 (1.281) 15.846
............. 2 224 5 1.071 43 1.345
............. 1.942 13 2 789 0 2.746

14.416 7.340 761 6.185 (1.185) 27.517
............. 16.194 9.737 1.268 9.765 (1.324) 35.640

37




Ungepriifte kombinierte Proforma-Bilanz
zum 31. Dezember 1998
(in Mio. Euro)

Aerospatiale Proforma- Eliminie- Proforma-
Matra Dasa CASA  Anpassungen rungen EADS
Aktiva
Immaterielle Anlagewerte..........ccccocruunnee. 2.447 69 14 5.324 0 7.854
Sachanlagen ..o, 3.209 1.150 132 3.125 (164) 7.452
Finanzanlagen.........cocococvniccninicnninenn. 2.141 231 28 709 0 _3.109
Anlagevermogen ............cccococeuiiiiiiininnn. 7.797 1.450 174 9.158 (164) 18.415
VOITALE ..ottt 660 423 187 348 (117) 1.501
Forderungen aus Lieferungen und
Leistungen......ccccoovvvveveiciininicccciienne 2.842 1.138 167 200 278) 4.069
Ubrige Forderungen und sonstige
Vermdgensgegenstinde ..........cccoeeveurunnee. 1.144 1.644 14 669 (416) 3.055
WETLPAPIETE -t 722 21 0 21) 0 722
Fliissige Mittel.....ccccooicuviniciniiiiceiriccnn. 770 5.065 384 (2.087) _ 0 4.132
Umlaufvermogen........cccccceeuevvnnnennne. 6.138 8.291 752 (891) (811) 13.479
Latente Steuern ............ccccoeoveevieieenennnnn. 280 1.060 69 71 134 1.614
Rechnungsabgrenzungsposten................ 455 27 1 © 0 474
Summe AKtVA......cooovevviiiiiicieeeee, 14.670 10.828 996 8.329 (841) 33.982
Passiva
Eigenkapital .......c.ccoococcviiiniinnnenn, 2.613 3.203 449 3.624 (126) 9.763
Anteile in Fremdbesitz ............................ 160 119 0 (175) 0 104
Riickstellungen...........ccccccocoeuviiiininnnnn. 1.403 4118 54 347 41 5.963
Finanzverbindlichkeiten ........cccccoevevveennnen. 3.179 254 114 993 (29) 4511
Verbindlichkeiten aus Lieferungen und
LelStUNZen ....vuvueiiiiiciicciecce s 2.472 856 336 487 (255) 3.896
Ubrige Verbindlichkeiten ........c.ccccoeevennnn. 3.389 1.735 36 1.380 (486) 6.054
Verbindlichkeiten .............cccocoevvevennennnn. 9.040 2.845 486 2.860 (770) 14.461
Latente Steuern ..........ccccoevvvevvieveeciecnnn, 12 531 5 1.071 14 1.633
Rechnungsabgrenzungsposten................ 1.442 12 2 602 0 2.058
Summe Passiva ohne Eigenkapital........ 12.057 7.625 547 4.705 (715) 24.219
Summe Passiva .......ccooooiiiiiiiiiic, 14.670 10.828 996 8.329 (841) 33.982
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Ungepriifte kombinierte Proforma-Kapitalflussrechnung
fiir das Geschiftsjahr zum 31. Dezember 1999
(in Mio. Euro)

Aerospatiale Proforma- Eliminie- Proforma-
Matra Dasa  CASA Anpassungen  rungen EADS
Konzernergebnis..........cccccoooccuinicicininicnnnnn, (644) 39 74 (455) 55 (1.009)
Auf Anteile in Fremdbesitz entfallendes
Ergebnis .....cooviiiiiiiiccccccc 22 6 0 (26) 0 2
Anpassungen zur Uberleitung vom
Konzernergebnis auf den Cash Flow aus der
Geschiftstitigkeit:
Abschreibungen auf das Anlagevermdogen..... 523 255 33 415 0 1.226
Latente Steuern.......cccoooeveeeieeiciiecieeeeeee (423) 489  (13) (81) 16 12)
Bewertung der Finanzinstrumente.................. 0 5 24 0 0 29
Ergebnis aus dem Verkauf von
Anlagevermdgen/Beteiligungen................... (267) (33) 10 0 0 (290)
Verinderung der Riickstellungen.........cccccccoe... 316 373 9 99 12 809
Verinderung bei Posten des Umlaufvermdgens
und sonstigen betrieblichen Passiva............... 1.344 (513) 157 (175) (30 783
Cash Flow aus der Geschiftstitigkeit........... 871 543 294 _(223) 53 1.538
Zug'ainge zum Anlagevermégen
Erwerb von Sachanlagen ... (643) (283) (66) 175) 21 (1.146)
Erwerb sonstiger langfristiger Aktiva............. (449) (72) (1) (458) 0 (980)
Erlose aus Anlageabgingen.........ccccocvvviiiiininen 651 41 6 1 0 699
Erwerb von Beteiligungen ..........ccccoovviiiiinnnnnns 0 (71) ) 0 0 (73)
Erlése aus dem Abgang von Beteiligungen........ 126 19 1 0 0 146
Erwerb/Verkauf von Wertpapieren und
dhnlichen Vermégensgegenstinden................. 0 86 0 34 0 120
Darlehen ......coooiiviieeiiiiieeeeeeeee s 0 (102) 0 0 0 (102)
Zuginge/Abginge liquider Mittel aus
Anderungen des Konsolidierungskreises........ 0 @ 0 0 0 4)
Cash Flow aus der Investitionstitigkeit....... _(315) _(386) (62 _(598) 21 (1.340)
Erhshung (Tilgung) der
Finanzverbindlichkeiten .........c.ccccoovviveeviinennnn. 329 37) 4) 730 6) 1.012
Gezahlte Dividenden (einschliefdlich
Ergebnisabfithrung).........ccccooviiiiiiiiiniiiiinns 0 (1.288) (17) 70 (70) (1.305)
Kapitalerhdhung..........cccooovvviiiiiiiiicice 0 69 0 0 0 69
SONSTIGES ..t Y] & (25 3) 2 (51)
Cash Flow aus der Finanzierungstitigkeit... 312 (1.264)  (46) 797 (74) _(275)
Einfluss von Wechselkursinderungen auf die
liquiden Mittel......oviuiuiiiiiiicicieiciceeernes 27 0 0 0 0 Y
Verinderung der liquiden Mittel.................... 841 (1.107) 186 (24) 0 (104)
Liquide Mittel
zum Jahresanfang.............ccccoccoeniiinnn. 1.492 5.065 384 (2.087) 0 4.854
am Jahresende............cccooevevveiiiiiiiiei, 2.333 3.958 570 (2.111) 0 4.750
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ERLAUTERUNG UND ANALYSE DER VERMOGENS- UND ERTRAGSLAGE
Einfithrung

Die folgende Erliuterung basiert auf den ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten und den damit verbun-
denen Erliuterungen und sollte in Verbindung mit den folgenden in diesem Dokument enthaltenen Informationen
gelesen werden:

* Den gepriiften kombinierten Abschliissen von Dasa und den gepriiften Abschliissen von CASA jeweils
tir die Jahre 1997, 1998 und 1999 sowie dem gepriiften Konzernabschluss von Aerospatiale Matra fiir
das Jahr 1999 (die ,,gepriiften Abschliisse*);

* den ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra fiir die Jahre 1997 und
1998 (die ,,ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra“); und

* den Uberleitungsrechnungen der gepriiften Abschliisse und der ungepriiften Proforma-Finanzdaten von
Aerospatiale Matra auf die von EADS angewandten IAS (die ,,IAS-Uberleitungsrechnungen").

Finanzdaten
Die gepriiften Abschliisse und die ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra

Aerospatiale Matra. Der (i) gepriifte Konzernabschluss von Aerospatiale Matra zum 31. Dezember 1999, (ii) die
gepriiften Konzernabschliisse von Aerospatiale und MHT zum 31. Dezember 1997 und 1998 und (iii) die
ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra, die aus den Proforma-Gewinn- und Verlustrechnun-
gen von Aerospatiale Matra zum 31. Dezember 1997 und 1998 und der Proforma-Bilanz von Aerospatiale Matra
zum 31. Dezember 1998 bestehen, wurden gemifS den franzdsischen GAAP erstellt.

Die ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra stellen die Proforma-Auswirkungen des 1999
durchgefiihrten Zusammenschlusses von Aerospatiale, MHT und Dassault Aviation dar. Diese Daten basieren auf
den in diesem Dokument enthaltenen gepriiften Abschliissen von Aerospatiale und MHT fiir die Jahre 1997 und
1998 und den nicht in diesem Dokument enthaltenen gepriiften Abschliissen von Dassault Aviation fiir die Jahre
1997 und 1998. In den ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra (sowie in den ungepriiften
kombinierten Proforma-Finanzdaten) wird Dassault Aviation nach der Equity-Methode bilanziert, welche EADS
auch in ihren zukiinftigen Konzernabschliissen zur Darstellung von Dassault Aviation anwenden will. In dem
gepriiften Abschluss von Aerospatiale Matra fir 1999 ist Dassault Aviation nach der quotalen
Konsolidierungsmethode bilanziert. Siehe ,,— Erlduterungen zur Bilanzierung — Konsolidierungsmethoden*.

Dasa. Die gepriiften kombinierten Abschliisse von Dasa zum 31. Dezember 1997, 1998 und 1999 wurden
gemifd den US-GAAP erstellt, mit Ausnahme der Anwendung der quotalen Konsolidierungsmethode fiir einige
Joint Ventures. Die US-GAAP erfordern, dass derartige Joint Ventures nach der Equity-Methode bilanziert
werden. Die Aktivititen von MTU, die im Bereich der Herstellung und Wartung von Flugzeugtriebwerken titig
ist, sowie einzelne andere Aktivititen, die nicht auf EADS iibergehen, sind in diesen Abschliissen (sowie in den
ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten) nicht enthalten.

CASA. Die gepriiften Jahresabschliisse von CASA zum 31. Dezember 1997, 1998 und 1999 wurden gemif$ den
spanischen GAAP erstellt.

Die IAS-Uberleitun gsrechnungen

EADS beabsichtigt, ihre zukiinftigen Konzernabschliisse gemifd den IAS darzustellen, mit der Ausnahme, dass
alle Entwicklungskosten zum Entstehungszeitpunkt als Aufwand gebucht werden. Die IAS erfordern, dass
Entwicklungskosten als immaterielle Anlagewerte aktiviert werden, wenn sie gewisse Kriterien fiir den Ansatz als
Vermogensgegenstinde erfiillen. Zukiinftige Bestdtigungsvermerke zu den Abschliissen von EADS werden auf die
Abweichung von den IAS hinweisen.

Erliuterungen der Uberleitungsrechnungen von den franzésischen, US- und spanischen GAAP auf IAS sind
jeweils unter ,,— Ungepriifte Uberleitungsrechnung von Proforma und historisch angewandten franzésichen
GAAP auf die IAS — Aerospatiale Matra*, ,,— Ungepriifte Uberleitungsrechnung von historisch angewandten
US-GAAP auf die IAS — Dasa** und ,,— Ungepriifte Uberleitungsrechnung von historisch angewandten spani-
schen GAAP auf die IAS — CASA* zu finden.

Die IAS-Uberleitungsrechnungen basieren auf den gepriiften Abschliissen und den ungepriiften Proforma-
Finanzdaten von Aerospatiale Matra und den in den Erlduterungen zu den IAS-Uberleitungsrechnungen enthalte-
nen Annahmen. Die IAS-Uberleitungsrechnungen haben sich erheblich auf gewisse Posten ausgewirkt, die aus
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den gepriiften Abschliissen und ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra stammen. Die wich-
tigste Auswirkung hingt mit der Bilanzierung von Fremdwihrungsfinanzinstrumenten zusammen, vor allem bei
Aerospatiale Matra. Andere wesentliche Auswirkungen betreffen die Behandlung von Restwertgarantien, riick-
zahlbaren staatlichen Zuschiissen, der Goodwill-Abschreibungen und der Konsolidierung von Beteiligungen.

Die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten

Die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten wurden von den gepriiften Abschliissen, den ungepriiften
Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra und den IAS-Uberleitungsrechnungen abgeleitet. Die ungepriiften
kombinierten Proforma-Finanzdaten wurden entsprechend den IAS—UberIeitungsrechnungen, mit Ausnahme der
Aktivierung der Entwicklungskosten, gemifS den IAS erstellt.

Die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten wurden erstellt, um die Proforma-Auswirkungen des Zu-
sammenschlusses von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA zur EADS darzustellen. Um die kombinierte Ver-
mogenslage von EADS auf Proforma-Basis darzustellen, weisen die ungepriiften kombinierten Proforma-Bilanzen
die Transaktionen im Zusammenhang mit dem Zusammenschluss so aus, als ob sie am 31. Dezember 1999
durchgefiihrt worden wiren. Die kombinierten Proforma-Ergebnisrechnungen der EADS hingegen unterstellen,
dafd die Transaktionen bereits am 1. Januar 1997 durchgefithrt worden sind. Somit spiegeln diese ungepriiften
kombinierten = Proforma-Gewinn- und Verlustrechnungen jihrliche Abschreibungen aus den
Verkehrswertanpassungen von Anlagevermdgen- und Proforma-Goodwill-Abschreibungen wider, die sich nicht
auf das Proforma-Eigenkapital zum 31. Dezember 1998 und 1999 auswirken. Die ungepriifte kombinierte
Proforma-Kapitalflussrechnung unterstellt, dass die Transaktionen am 1. Januar 1999 stattgefunden haben.

Abgesehen von gewissen Proforma-Anpassungen und -Eliminierungen handelt es sich bei den in den ungepriiften
kombinierten Proforma-Finanzdaten fiir EADS aufgefiihrten Zahlen um die Summe der entsprechenden jeweiligen
Posten nach IAS—Uberleitung fiir Aerospatiale Matra, Dasa und CASA. Im wesentlichen werden drei Arten von
Proforma-Anpassungen vorgenommen: (1) Anpassungen, welche die unterschiedlichen
Rechnungslegungsmethoden von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA betreffen, um ihren jeweiligen
Anteilsbesitz an Tochtergesellschaften, Mehrheitsbeteiligungen, Joint Ventures und GIE zu berticksichtigen,
wobei einige dieser Beteiligungen separate Anteile an denselben Unternehmen darstellen, die jetzt iiber EADS
vereint werden, (ii) Anpassungen, die die vor dem Zusammenschluss zu EADS bei den Gesellschaftern von Dasa
und CASA verbleibenden Barbetriige betreffen, und (iii) Anpassungen in Verbindung mit dem Zusammenschluss
zu EADS, insbesondere in Bezug auf die Bilanzierung und Abschreibung von Goodwill und die Aufwertung auf
den Verkehrswert der Aktiva und Passiva von Dasa und CASA. Zusitzlich werden bei der Erstellung der
ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten Eliminierungen vorgenommen, die sich in erster Linie auf
Transaktionen zwischen Aerospatiale Matra, Dasa und CASA beziehen.

Die auf durchgingiger Basis erfolgte Zusammenfassung der Ergebnisrechnungen der Unternehmen und die
Uberleitung der Ergebnisse auf IAS (mit Ausnahme der Aktivierung der Entwicklungskosten) haben zur Folge,
dass die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten in bestimmten wesentlichen Gesichtspunkten von den
historischen Abschliissen der zusammenzufithrenden Unternehmen abweichen. Aus diesem Grund enthilt die
Darstellung einige Unwigbarkeiten und die nachstehende Erliuterung dient nur zur Veranschaulichung. Die
ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten lassen keinen Riickschluss auf die Vermdégens-, Ertrags- oder
Finanzlage der EADS zu, falls der Zusammenschluss zur EADS tatsichlich zu den angegebenen Daten durchge-
fithrt worden wire, oder auf die Vermdogens-, Ertrags- oder Finanzlage zu einem zukiinftigen Zeitpunkt oder
Zeitraum.

Erliuterungen zur Bilanzierung

Im folgenden werden Fakten und Grundsitze erliutert, welche die in diesem Dokument enthaltenen Finanzdaten
betreffen.

Konsolidierungsmethoden

EADS konsolidiert jene Unternehmen voll, die langfristig von ihr kontrolliert werden und deren Umsatzerlgse
und Bilanzsumme im Vergleich zu den entsprechenden Betrigen der Konzernabschliisse von EADS wesentlich
sind. Die Unternehmen und GIEs, deren Kontrolle EADS mit anderen Unternehmen teilt (z.B. Airbus Industrie
GIE Konsortium) werden nach der quotalen Konsolidierungsmethode bilanziert. Unternehmen, an denen EADS
zwar wesentlich beteiligt ist, an denen sie jedoch weder eine Mehrheit besitzt, noch diese gemeinschaftlich fiihrt
und deren Nettovermdgen im Vergleich zum Konzernnettovermégen von EADS wesentlich ist, werden nach der
Equity-Methode ausgewiesen. Finanzierungsgesellschaften mit Ausnahme der zukiinftig vollkonsolidierten Airbus
Finance Company, die in der Vergangenheit unter Berticksichtigung ihrer Beteiligungsstruktur, Stimmrechte und

41



der Art ihrer Geschifte nach der Equity-Methode ausgewiesen wurde, werden in den ungepriiften kombinierten
Proforma-Finanzdaten nach der quotalen Methode konsolidiert.

Im Gegensatz zu den gepriiften Abschliissen und den ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra
spiegeln die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten gewisse Anderungen in den Konsolidierungs-
methoden wider. Die unterschiedliche Bilanzierung von Tochtergesellschaften, Joint Ventures und GIE ist folgen-
den Ursachen zuzuschreiben: (i) einer Anderung der Besitzverhiltnisse dieser Unternehmen im Dreijahreszeit-
raum zum 31. Dezember 1999, (ii) der Zusammenlegung der jeweiligen Beteiligungen von Aerospatiale Matra,
Dasa und CASA an diesen Unternehmen, die zu unterschiedlichen Konsolidierungsmethoden fiihrt, und (iii) der
Verwendung der IAS, die eine Anderung der Konsolidierungsmethode oder einen Angleich der verschiedenen
Konsolidierungsmethoden erfordern.

Einige der wichtigsten Anderungen der Konsolidierungsmethoden werden nachstehend aufgefiihrt:

* Airbus Industrie. Das Airbus Industrie-GIE, das die Airbus-Bereiche von Aerospatiale Matra (mit
einer Beteiligung von 37,9 % an Airbus Industrie), Dasa (37,9 %), BAE SYSTEMS (20,0 %) und CASA
(4,2 %) zusammenfasst, wird nach der quotalen Methode ausgewiesen. Vor dem Zusammenschluss zu
EADS wies Aerospatiale Matra ihre Beteiligung an Airbus Industrie mit der quotalen Methode aus,
wohingegen Dasa und CASA nach der Equity-Methode bilanzierten.

e Airbus Finance Company. EADS wird mit 80 % an der Airbus Finance Company beteiligt sein, die in
den ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten vollkonsolidiert worden ist. Die Airbus Finance
Company ist eine Finanzierungsgesellschaft fiir kundenbetriebene Airbus-Flugzeuge. Vor dem
Zusammenschluss zu EADS bilanzierten Aerospatiale Matra und Dasa die AFC nach der Equity-Methode
und CASA nach der Anschaffungskostenmethode.

e Eurocopter. Eurocopter, die zu 70 % direkt und indirekt von Aerospatiale Matra und zu 30 % von Dasa
gehalten wird, wird vollkonsolidiert. Vor dem Zusammenschluss zu EADS wurde Eurocopter von
Aerospatiale Matra vollkonsolidiert, wohingegen Dasa 40 % der Holding-Gesellschaft von Eurocopter
quotal konsolidierte, die wiederum zu 75 % an den operativen Gesellschaften von Eurocopter beteiligt
war.

* Matra Marconi Space. Im Zweijahreszeitraum zum 31. Dezember 1998 wurde Matra Marconi Space
(,MMS*) zu 51 % von MHT und zu 49 % von MES gehalten, die in jenem Zeitraum eine Tochtergesell-
schaft der britischen General Electric Company, plc (,, GEC*) war und jetzt zu BAE SYSTEMS gehort.
Nachdem GEC die Option ausiibte, nach dem Zusammenschluss von MHT und Aerospatiale eine
Beteiligung von 1 % an MMS von MHT zu erwerben, war MMS ein 50/50 Joint Venture. Folglich wird
MMS in den ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten nach der quotalen Methode bilanziert.

e Dassault Aviation. Im Dezember 1998 iibertrug der franzdsische Staat eine 45,76 %-ige Beteiligung an
Dassault Aviation an Aerospatiale Matra. Dassault Aviation wurde in den ungepriiften kombinierten
Proforma-Finanzdaten nach der Equity-Methode ausgewiesen. Vor dem Zusammenschluss zu EADS
bilanzierte Aerospatiale Matra Dassault Aviation nach der quotalen Methode.

* Euromissilee An Euromissile, die in den wungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten
vollkonsolidiert worden ist, wird EADS zu 100 % beteiligt sein. Vor dem Zusammenschluss zu EADS
bilanzierte Aerospatiale Matra ihre 50 %-ige Beteiligung nach der quotalen Methode, wohingegen Dasa
ithre 50 %-ige Beteiligung nach der Anschaffungskostenmethode auswies.

Anderungen im Konsolidierungskreis

Im Dreijahreszeitraum zum 31. Dezember 1999 kauften und verkauften Aerospatiale Matra und Dasa Beteiligun-
gen an verschiedenen Unternehmen. Die Gewinne aus diesen Verkiufen werden in den ungepriiften kombinierten
Proforma-Gewinn- und Verlustrechnungen unter ,,Sonstige betriebliche Ertrige ausgewiesen. Die operativen
Ergebnisse von Beteiligungen, die Aerospatiale Matra und Dasa erworben oder verkauft haben, werden nur dann
fiir ein ganzes Geschiftsjahr in das operative Ergebnis von EADS miteinbezogen, wenn diese Erwerbungen am
1. Januar wirksam waren. Der Kauf bzw. Verkauf von Beteiligungen erklirt zum Teil die Unterschiede in der
Ertragslage von EADS zwischen den einzelnen Geschiftsjahren.

Die von Aerospatiale Matra und Dasa erworbenen bzw. veriufSerten Beteiligungen beinhalten:

e Satellitenaktivititen. Im Juni 1998 iibertrug Aerospatiale in Zusammenhang mit der Entscheidung
des franzosischen Staates, einen Verteidigungselektronik-Konzern um Thomson-CSF zu griinden, ihre
Satellitenaktivititen, im Tausch gegen 4 % des Aktienkapitals, an Thomson-CSF. Die Abspaltung trat am
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1. Januar 1998 in Kraft. Hieraus wurde ein Gewinn vor Steuern in Hohe von Euro 102 Mio. erzielt. Die
Satellitenaktivititen erzielten im Jahr 1997 Proforma-Umsatzerlése von Euro 488 Mio. Zudem tibertrug
Aerospatiale im Jahr 1998 ihre Beteiligungen an den folgenden Satelliten-Joint Ventures an den franzosi-
schen Konzern Alcatel: Loral Space and Communications, Eurosatellite, Intespace, Eurasiasat und Telas.
Aus der Gbertragung dieser Beteiligungen resultierten Gewinne vor Steuern von insgesamt Euro 64 Mio.
Uber MMS blieb Aerospatiale Matra weiterhin am Satellitengeschift beteiligt.

e ATEV. Mit Wirkung zum 30. Juni 1998 erhhte Aerospatiale ihre Beteiligung an ATEV, der Mutterge-
sellschaft von Sextant Avionique, von 33,3 % auf 50 %. Aerospatiale erklirte sich jedoch bereit, ihre
gesamte Beteiligung an ATEV auf Thomson-CSF zu iibertragen und fiithrte diese Ubertragung Anfang
1999 durch. Aus diesem Grund wurde der Beitrag von ATEV zur Proforma-Ertragslage von Aerospatiale
Matra im Jahr 1998 nach der Equity-Methode bilanziert. Der im Jahr 1999 durch den Verkauf dieser

Beteiligungen erzielte Gewinn vor Steuern belief sich auf Euro 182 Mio.

e LFK. MBD, an der Aerospatiale Matra zu 50 % beteiligt ist, erwarb eine Beteiligung von 30 % an der
Lenkflugkorpersysteme GmbH (,,LFK*), einer Tochtergesellschaft des Dasa Konzerns. Nach dieser Akqui-
sition belief sich die Beteiligung der Dasa AG an LFK auf 59,2 % und wurde weiterhin vollkonsolidiert.
Mit Wirkung zum 1. April 1998 wies Aerospatiale Matra die Ergebnisse von LEK nach der Equity-
Methode aus. Die Gewinne, die der Dasa Konzern mit dem Verkauf der LEK-Beteiligung an Aerospatiale
Matra erzielte, wurden in den ungepriiften kombinierten Finanzdaten eliminiert. MBD ist ein Joint
Venture mit BAE SYSTEMS. Die Beteiligung von EADS an diesem Joint Venture ist Bestandteil des
EADS Geschiftsbereiches Verteidigung und Zivile Systeme.

¢ Telekommunikation. Aerospatiale Matra erwarb tiber MNC das franzdsische Vertriebsnetz von Nortel.
Diese Investition, die 1998 Proforma-Umsatzerlése von Euro 73 Mio. erzielte, wird seit 1. Januar 1998 in
den Proforma-Ergebnissen von Aerospatiale Matra beriicksichtigt. In der ersten Hilfte des Jahres 1998
verkaufte MNC ihre 50 %-ige Beteiligung an MET, einem staatlichen Netzvermittlungsunternehmen, an
den Ericsson Konzern. Der Verkauf wurde zum 1. Januar 1998 bilanzwirksam. Im Jahr 1997 wurde MET
von MNC vollkonsolidiert und trug Proforma-Umsatzerlése in Hohe von Euro 158 Mio. bei. Im Juni
1998 iibertrug MNC im Zuge der Auflésung ihres GSM-Geschifts fiir Endverbrauchergerite ihr
GSM-Geschift fiir die Forschung und Entwicklung von Mobiltelefonen an den Nokia Konzern.

* AVSCO. Ende 1997 verkaufte Aerospatiale AVSCO, eine US-Tochtergesellschaft fiir den Vertrieb von
Flugzeugersatzteilen, die 1997 Proforma-Umsatzerlése in Hohe von Euro 77 Mio. beitrug, an die AAR
Corporation.

e CMS. Im Jahr 1998 verkaufte die Dasa AG ihre 100 %-ige Beteiligung an CMS Inc. an Primex

Technologies Inc. und erzielte dabei einen Gewinn vor Steuern von Euro 58 Mio.

* Siemens Verteidigungselektronik. Im Jahr 1998 erwarb die Dasa AG die deutschen
Verteidigungselektronik-Geschifte der Siemens AG (SI Sicherungstechnik GmbH & Co. KG).

Keine der oben beschriebenen Veriuflerungen stellt eine ,,Einstellung von Bereichen gemifS IAS dar.

Goodwill

Die Zusammenlegung von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA wurde fiir Bilanzierungszwecke als
Unternehmenszusammenschluss unter Anwendung der Purchase Accounting-Methode ausgewiesen. Die Bilanzen
von Dasa und CASA wurden folglich neu bewertet, um dem Verkehrswert erworbener Vermggensgegenstinde
und tibernommener Verbindlichkeiten Rechnung zu tragen, wohingegen die Bilanz von Aerospatiale Matra mit
historischen Werten in die kombinierte Proforma-Bilanz von EADS einging. Die Verkehrswertanpassungen der
Sachanlagen wurden in den ungepriiften kombinierten Proforma-Gewinn- und Verlustrechnungen iiber deren
voraussichtliche Gesamtnutzungsdauer (Aufwendungen von jihrlich rund Euro 149 Mio., in ,,Umsatzkosten*
enthalten) abgeschrieben. Der Uberschuf} der Kaufpreise fiir Dasa und CASA iiber die Verkehrswerte ihrer
jeweiligen Aktiva und Passiva wird in den ungepriiften kombinierten Proforma-Bilanzen unter ,,Immaterielle
Anlagewerte' ausgewiesen und in den ungepriiften kombinierten Proforma-Gewinn- und Verlustrechnungen tiber
eine geschitzte Gesamtnutzungsdauer von 20 Jahren (eine Aufwendung von jihrlich rund Euro 266 Mio.)
abgeschrieben.

Die Einbringung von MHT in Aerospatiale durch Lagardére fiihrte zu einem Tausch von MHT-Aktien gegen
Aerospatiale Matra-Aktien. Die Transaktion ist gemif$ den franzdésischen GAAP mit dem Buchwert der Aktien
von MHT bilanziert worden, wohingegen die Transaktion nach den IAS auf dem Verkehrswert der Aktiva und
Passiva von MHT basiert. Das ist der Hauptgrund dafiir, dass die IAS—Uberleitung des gepriiften Jahresabschlusses
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von Aerospatiale Matra fiir das Jahr 1999 und der ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra zu
einer Steigerung der jihrlichen Abschreibung fiir Goodwill in Héhe von Euro 106 Mio. fiihrte.

EADS wird regelmifSig die Werthaltigkeit des Goodwill auf Basis zukiinftig erwarteter Cash Flows tiberpriifen.

Vertrige

EADS und ihre Tochtergesellschaften schlieflen eine Vielzahl von Vertrigen ab, deren Dauer, Preisgestaltung,
Zahlungsvereinbarungen, Haftungsklauseln, anwendbare Gesetze und sonstige Bedingungen wesentlich voneinan-
der abweichen. Diese Vielfalt ist auf die unterschiedlichen Gewohnheiten der Regierungen der verschiedenen
Linder und der iibrigen Kunden, mit denen EADS Geschiifte titigt, sowie auf die vielen Produktmirkte, in denen
EADS aktiv ist, zuriickzufiithren. So ist beispielsweise bei Satellitenvertrigen in der Regel ein Teil der Vergiitung
fiir den Hersteller von der Leistung des Satelliten wihrend seiner Nutzungsdauer abhingig.

Entsprechend der auf den Hauptmirkten von EADS mafigeblichen Gesetze kénnen die meisten Auftrige der
offentlichen Hand nur tber 6ffentliche Ausschreibungen erlangt werden, die im Einklang mit den lokalen
Gesetzen und Vorschriften durchgefiihrt werden. Derartige Vertrige werden als Festpreisvertrige oder als
Selbstkostenerstattungspreisvertrige geschlossen. Im Rahmen von Selbstkostenerstattungspreisvertrigen erzielte
Erlése sind Gegenstand von Preispriifungen. Ein Grof$teil der Auftriige von Kunden aus der Privatwirtschaft wird
durch Ausschreibungen vergeben.

Ein wesentlicher Teil der Vertrige von EADS enthilt Preissteigerungsklauseln, die EADS unter gewissen Umstin-
den, wie z.B. bei einem Anstieg der zugrundeliegenden Kosten, eine Anhebung der Preise erlauben. In der Regel
enthalten die Vertrige von EADS Klauseln, welche die Zahlung von Vertragsstrafen vorsehen, wenn Produkte
nicht termingerecht ausgeliefert oder Projekte nicht innerhalb des vorgegebenen Zeitrahmens abgeschlossen
werden. Die meisten Vertriige enthalten zudem Gewihrleistungsklauseln, die den Zeitraum nach einer Ausliefe-
rung oder Fertigstellung festlegen, in dem EADS eventuell vorhandene Mingel oder Probleme zu beheben hat.

Realisierung von Umsatzerlésen und -kosten

Umsitze werden nach der Ubertragung des Risikos bzw. der Erbringung der Leistung erfasst. In den meisten
Fillen werden bei Verkiufen von Verkehrsflugzeugen Umsatzerlgse und Gewinne bzw. Verluste nach der Auslie-
ferung eines Flugzeugs an den Kunden erfasst. Genauere Erliuterungen zum Verkauf bestimmter Flugzeuge, die in
bilanzieller Hinsicht Operating-Lease-Vertrige darstellen, sind unter ,,— Restwert- und Vermdgenswertgarantien**
zu finden. Bei langfristigen Projekten werden die Umsitze nach der Percentage-of-Completion Methode entsprech-
end dem Erreichen vertraglich vereinbarter Meilensteine bzw. dem Leistungsfortschritt erfasst. Anderungen der
Gewinnspannen werden im Ergebnis des laufenden Jahres berticksichtigt. Zu jedem Bilanzstichtag werden die
bestehenden Vertrige auf mégliche Verluste hin tberpriift. Bei sich abzeichnenden Verlusten werden entspre-

chende Riickstellungen gebildet.

EADS sichert sich mit verschiedenen Finanzinstrumenten, wie Devisentermin- und Devisenoptionsgeschiften ab.
Hedging-Instrumente, die nicht bestimmte Aktiva, Passiva oder Kundenauftrige absichern (,,macro hedging'),
werden mit dem Wechselkurs zum Bilanzstichtag bewertet und die dabei entstandenen unrealisierten Gewinne
bzw. Verluste werden im ,,Finanzergebnis* ausgewiesen. Besteht eine direkte und zugeordnete Verbindung
zwischen einem Finanzinstrument und dem zugrundeliegenden Anlageauftrag eines Kunden (,,micro bedging”),
wird eine Bewertungseinheit gebildet. Nach der Bildung einer Bewertungseinheit, welche die Wihrungsrisiken
bestimmter Vermégenswerte, Verbindlichkeiten oder fester Verpflichtungen einschrinkt, wirken sich Gewinne
und Verluste solange nicht auf die Umsatzerldse aus, bis der zugrunde liegende Anlagenverkauf getitigt wurde.

Sowohl Aerospatiale Matra, Dasa wie auch CASA haben in der Regel ihre auf Dollar lautenden Ertrige aus
Flugzeug- und sonstigen Verkiufen mit Finanzinstrumenten abgesichert. Im Gegensatz zu Dasa und CASA
ordnete Aerospatiale Matra Wihrungssicherungsgeschifte nicht bestimmten Verkiufen zu. In diesen Fillen sehen
die IAS vor, dass die Umsatzerlése aus den Verkiufen eines Geschiftsjahres mit dem in diesem Jahr geltenden
durchschnittlichen Wechselkurs zwischen dem Dollar und dem Euro gebucht werden. Die IAS erfordern ferner,
dass die ausstehenden Finanzinstrumente zum Dollar/Euro-Wechselkurs des Bilanzstichtages bewertet werden.
Die Auswirkung dieser Rechnungslegung gemifS den IAS auf die ungepriiften kombinierten Proforma-
Finanzdaten ist an den hohen Schwankungen zwischen den erheblichen Buchgewinnen und -verlusten erkennbar,
die im Dreijahreszeitraum zum 31. Dezember 1999 unter ,,Finanzergebnis* ausgewiesen werden. Die gepriiften
Konzernabschliisse von Aerospatiale Matra und Aerospatiale enthalten keine derartigen Buchgewinne oder -verlu-
ste, da diese gemif den franzosischen GAAP erstellt wurden.

Dasa hingegen sichert sich seit 1997 in der Regel mit Micro-Hedging ab. In diesen Fillen erfordern die IAS, dass
die in Dollar erzielten Umsitze mit dem Dollar/Euro-Wechselkurs, zu dem diese Verkiufe abgesichert werden,
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unter ,,Umsatzerldse’ ausgewiesen werden. Die Finanzinstrumente von Dasa, die keiner Bewertungseinheit
zugewiesen sind, werden mit dem Wechselkurs zum Bilanzstichtag bewertet.

Die von CASA in Dollar erzielten Umsatzerlése wurden als solche, basierend auf dem Dollar/Euro-Wechselkurs,
mit dem die Verkiufe gesichert wurden, realisiert.

EADS ist ab dem Jahr 2001 verpflichtet, sich an den neuen Rechnungslegungsgrundsatz IAS 39 zu halten, der die
Behandlung derivativer Finanzinstrumente regelt. Dieser Grundsatz schreibt vor, dass Unternehmen Derivate mit
dem Marktwert als Aktiva und Passiva bilanzieren. Der Ausweis der Ergebnisse aus den Wertinderungen dieser
Derivate hingt von dem Zweck eines Derivats und davon ab, ob es die Bedingungen fiir eine geschlossene
Bilanzierung erfiillt.

Restwert- und Vermdgenswertgarantien

Die Airbus Industrie- und ATR-GIE erkliren sich in gewissen Kundenvertrigen bereit, Flugzeuge innerhalb eines
bestimmten Zeitraums oder zu bestimmten Terminen zu einem vertraglich vereinbarten Preis zuriickzukaufen
oder fiir etwaige Verluste aufzukommen, wenn ein Flugzeug auf dem Gebrauchtmarkt unter dem vertraglich
vereinbarten Preis verkauft wird. Das von den GIE tibernommene Risiko entspricht der Differenz zwischen
(1) dem geschitzten Marktwert des Flugzeugs wihrend des Zeitraums oder zu den Terminen, zu denen der Kunde
berechtigt ist, die GIE zum Riickkauf oder Weiterverkauf des Flugzeugs aufzufordern, und (i) dem garantierten
Wert des Flugzeugs. Nach den IAS werden Flugzeugverkiufe, die gewissen Restwert- und
Vermogenswertgarantien unterliegen, als operating leases bilanziert, wenn das Risiko fiir EADS als wesentlich
anzusehen ist. Nach den franzdsischen GAAP werden Flugzeugverkiufe mit Restwert- und Vermégenswert-
garantien als Umsatzerldse ausgewiesen.

Forschungs- und Entwicklungskosten

EADS weist Forschungs- und Entwicklungskosten in dem Jahr, in dem sie entstehen, als Aufwand aus. Werden
die Forschungs- und Entwicklungskosten teilweise intern und teilweise vom Kunden finanziert, wird der extern
finanzierte Teil in der Regel mit der Percentage-of-Completion-Methode als ,,Umsatzerlése’* ausgewiesen. Nur die
von der EADS eigenfinanzierten Forschungs- und Entwicklungskosten werden in der Gewinn- und Verlustrech-
nung unter ,,Forschungs- und Entwicklungskosten‘* aufgefiihrt. Die mit extern finanzierten Forschungs- und
Entwicklungsauftrigen verbundenen Kosten schlagen sich in der Gewinn- und Verlustrechnung unter
,,Umsatzkosten‘‘ nieder.

Die von EADS angewandte Bilanzierungsmethode fiir Forschungs- und Entwicklungskosten weicht von den IAS
ab. Die IAS, an die EADS sich im tibrigen bei der Erstellung ihrer Abschliisse halten wird, erfordern, dass
Entwicklungskosten im Entstehungszeitraum als immaterielle Anlagewerte aktiviert werden, wenn gewisse Krite-
rien fiir den Ansatz als Vermogensgegenstinde erfiillt sind.

Riickzahlbare staatliche Zuschiisse

Aerospatiale Matra, Dasa und CASA erhielten jeweils vom franzdsischen und deutschen Staat und dem Kénig-
reich Spanien Mittel zur Finanzierung von Flugzeugentwicklungsprojekten in Form von riickzahlbaren Zuschiis-
sen, ,,riickzahlbare staatliche Zuschiisse* genannt. Gemif$ einem im Jahr 1992 abgeschlossenen Vertrag zwischen
der Europiischen Union und den Vereinigten Staaten sind derartige riickzahlbare staatliche Zuschiisse auf 33 %
der Entwicklungskosten eines neuen Flugzeugmodells beschrinkt. Die riickzahlbaren staatlichen Zuschiisse wer-
den aus den zukiinftigen Umsatzerldsen der Flugzeuge zurtickerstattet. Der aus jedem Verkauf zuriickzuzahlende
Betrag wird im voraus festgelegt und in den Entwicklungsvertrigen zwischen Aerospatiale Matra, Dasa und CASA
und den entsprechenden Staaten niedergelegt.

Simtliche ausstehenden riickzahlbaren staatlichen Zuschiisse wurden in den ungepriiften kombinierten Proforma-
Bilanzen unter ,,Ubrige Verbindlichkeiten** aufgefiihrt. Die Riickzahlung von riickzahlbaren staatlichen Zuschiis-
sen werden nach den IAS direkt gegen die ,,Ubrigen Verbindlichkeiten** gebucht. Die Zinsen auf die riickzahlba-
ren staatlichen Zuschiisse werden in dem Jahr, in dem sie anfallen, als Aufwand gebucht.

Nach einem mit dem franzésischen Staat fiir ein bestimmtes Flugzeugmodell abgeschlossenen Vertrag ist
Aerospatiale Matra verpflichtet, zur Riickzahlung der riickzahlbaren staatlichen Zuschiisse fiir dieses
Flugzeugmodell einen festen Betrag fiir jedes verkaufte Flugzeug, der mit einer festgelegten Stiickzahl dieses
Flugzeugmodels multipliziert wird, zu zahlen. Dementsprechend sind die riickzahlbaren staatlichen Zuschiisse
nach einer gewissen Anzahl von Verkiufen vollstindig getilgt. Nachdem Aerospatiale Matra die vereinbarte
Stiickzahl eines Flugzeugmodells verkauft und die gesamten riickzahlbaren staatlichen Zuschiisse getilgt hat, ist
von ihr fir jedes zusitzlich verkaufte Flugzeug nur noch ein relativ niedriger Nutzungsbetrag zu entrichten.
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Die riickzahlbaren staatlichen Zuschiisse werden in den gepriiften Abschliissen von Aerospatiale Matra und den
ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra anders ausgewiesen als in den ungepriiften kombinier-
ten Proforma-Finanzdaten. Siehe ,,— Ungepriifte Gberleitungsrechnung von Proforma und historisch angewand-
ten franzdsischen GAAP auf die IAS — Aerospatiale Matra*“. In Fillen, in denen Aerospatiale Matra in der
Vergangenheit riickzahlbare staatliche Zuschiisse erhalten hat, sind die Entwicklungskosten eines neuen
Flugzeugmodelles bei Anfall als Aufwand gebucht worden, wihrend die damit verbundenen riickzahlbaren
staatlichen Zuschiisse in derselben Periode als ,,sonstige betriebliche Ertrige* erfasst wurden. Bis zum Verkauf der
vereinbarten Gesamtstiickzahl eines Flugzeugmodells wies Aerospatiale Matra den gesamten Verkaufspreis dieser
Flugzeuge als ,,Umsatzerlése’ und den zu tilgenden Betrag der riickzahlbaren staatlichen Zuschiisse als ,,Kiufe
und Bestandsverinderungen* aus. In den ungepriiften Proforma-Finanzdaten von Aerospatiale Matra erscheint der
gesamte Verkaufspreis der Flugzeuge unter ,,Umsatzerlése’ und die Riickfiihrung der riickzahlbaren staatlichen
Zuschiisse unter ,,Forschungs- und Entwicklungskosten*.

Die riickzahlbaren staatlichen Zuschiisse, die Dasa von der Bundesrepublik Deutschland erhielt, wurden im Jahr
1998 mit Euro 895 Mio. und im Jahr 1997 mit Euro 716 Mio. zuriickgezahlt. Die im Jahr 1998 erfolgte
Vereinbarung, bei der die restlichen der Bundesrepublik Deutschland geschuldeten Betrige vollstindig zuriickge-
zahlt wurden, bezogen sich auf die Airbus-Serien A300/310 und A330/340. Die im Jahr 1997 abgeschlossene
Vereinbarung bezog sich auf den Airbus A320 und auf davon abgeleitete Modelle. Von den erwihnten Zahlungen
wurden im Jahr 1998 Euro 229 Mio. und im Jahr 1997 Euro 369 Mio. als Aufwand gebucht. Die restlichen
Zahlungen wurden aktiviert und werden mit den in Zukunft gelieferten Flugzeugen, auf die sich die Vereinba-
rung bezieht, abgeschrieben.

CASA hat in der Vergangenheit Entwicklungskosten fiir ein neues Flugzeugmodell in dem Jahr, in dem sie
anfielen, als Aufwand gebucht. Wenn CASA zur Finanzierung solcher Entwicklungskosten riickzahlbare staatliche
Zuschiisse erhielt, wurden diese bis in Hohe des Finanzierungsbetrags auf Basis der percentage-of-completion
Methode als Umsatzerlsse ausgewiesen. Die noch nicht zuriickgezahlten Teilbetrige der riickzahlbaren staatlichen
Zuschiisse wurden in der Buchhaltung netto mit den damit finanzierten Entwicklungskosten aufgerechnet.

Auftrige

In den meisten Fillen, vor allem bei Bestellungen von Airbus Industrie, erfasst EADS Auftrige, nachdem der
Kaufvertrag unterzeichnet wurde, eine betrichtliche Anzahlung eingegangen und EADS {iiberzeugt ist, dass der
Auftrag angemessen finanziert ist. Bei Auftrigen der offentlichen Hand erfasst EADS die Auftrige nach Unter-
zeichnung des Vertrags. Der ,,Auftragseingang* stellt den Gesamtbetrag der Auftrige in Euro dar, die im Verlauf
des Jahres eingingen, und der ,,Auftragsbestand* ist der Nettobetrag in Euro der Auftriige, die am Jahresende im
Auftragsbuch enthalten waren. Die folgenden Ubersichten enthalten die Auftragseinginge und -bestinde der
einzelnen Geschiftsbereiche. Die zwischen Geschiftsbereichen getitigten Auftrige werden in diesen Ubersichten
nicht beriicksichtigt. Die Auftrige, die fiir Airbus gebucht wurden, basieren auf den Listenpreisen.

Auftragseingang (Proforma)”

Geschiftsjahr zum
31. Dezember

Geschiftsbereich 1997 1998 1999
(in Mrd. Euro)
ATIDUS 20,5 254 20,7
MilitArtransportilugZeuge ... .c.cccucucuiiiciriiciciicc s 0,0 0,2 0,6
LUFEANTIT ottt ettt ettt ettt et et et et e e eneenas 4.5 5,9 49
RAUIMIANTE 1ottt ettt et ene e aeeteeteeaeeteesensenean 3.3 2,9 2,2
Verteidigung & Zivile SYSTEME .....cooviucuiiiiiiiiiiiiciercic e 4.5 5,2 43
SUMDMIE ...ttt ettt ettt ettt et e e se e ae e st e beesaesbeessessaesseseessasseensesaeessenns 32,8 39,6 32,7

(1) Ohne Optionen.

(2) Listenpreise.
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Auftragsbestand (Proforma)”

Zum 31. Dezember

Geschiftsbereich 1997 1998 1999
(in Mrd. Euro)
ATEDUS s 493 634 79,5
MilitArtransportilugzeuge ........ccccuriiuiiiiiiiicicccc s 0,4 0,3 0,7
LUFEEARIT oottt ettt ettt ettt et eaeereere e 5,4 7,7 8,8
RAUMLANTIT ..ottt ettt ettt et ene e eneeaeere s 6,6 4.8 44
Verteidigung & Zivile SYStEME .......cccuiiiiiiiiiiiiiiciiicieicce s 6,9 8,4 9,0
SUMDME ...ttt ettt et ettt e teeteete e b e et e b e s e s ess e st essesseneeseeaeerenes 68,6 84,6 102,4

(1) Ohne Optionen.
(2) Listenpreise.

Der Proforma-Auftragsbestand fiir das Jahr 1999 entsprach etwa vier Jahren der Proforma-Umsatzerldse auf dem
Niveau von 1999.

Wihrungsmanagement

Die Umsatzerldse von EADS werden in erster Linie in Dollar erzielt, wihrend ein wesentlicher Bestandteil der
Kosten von EADS in Euro anfillt. Folglich sind die Gewinne in dem Ausmafs, in dem EADS es unterlisst, sein
Wihrungsrisiko vom Zeitpunkt des Auftragseingangs bis zur Auslieferung durch Finanzinstrumente abzusichern,
von den Schwankungen des Dollar/Euro-Wechselkurses abhingig. Da EADS vorrangig bestrebt ist, Gewinne mit
seinen operativen Geschiften und nicht durch Devisenspekulationen zu erzielen, verwendet EADS Hedging-
Strategien, um die Auswirkung der Wechselkursschwankungen auf die Ergebnisse besser zu steuern und zu
minimieren. Die derzeitigen Devisensicherungen ergeben sich aus der Verbindung der bestehenden Hedging-
Aktivititen von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA.

EADS unterhilt derzeit ein langfristig angelegtes Hedging-Portefeuille mit einer Laufzeit von dreieinhalb Jahren,
das in Dollar auszuweisende Forderungen, vorwiegend aus den Geschiften von Airbus Industrie, absichert. EADS
sichert nur den Netto-Dollarbetrag der Festauftrige, in erster Linie durch den Einsatz von Devisentermin- und
Devisenoptionsgeschiften ab. Die hauptsichlich angewendete Wihrungsoptionsstrategie ist der Einsatz von Devi-
sentermingeschiften, die aus dem Kauf einer auf Dollar lautenden Put-Option und dem Verkauf einer auf Dollar
lautenden Call-Option bestehen, wobei beide denselben fiktiven Betrag und dieselbe Laufzeit aufweisen.

Zum 31. Dezember 1999 sicherte EADS seine Dollar-Zufliisse wie folgt: (i) fiir das Jahr 2000 zu 98 % mit einem
Kurs von 1,184 Dollar je Euro; (ii) fiir das Jahr 2001 zu 91 % mit einem Kurs von 1,157 Dollar je Euro; (iii) fiir das
Jahr 2002 zu 92 % mit einem Kurs von 1,163 Dollar je Euro; und (iv) fiir das Jahr 2003 zu rund 11 % mit einem
Kurs von 1,08 Dollar je Euro. Rund die Hilfte des Wihrungsrisikos von 2002 wird mit dem Einsatz von auf
Dollar lautenden ,,Put Spreads** abgesichert, die aus dem Kauf und Verkauf von Dollar Put-Optionen bestehen,
die dieselben Laufzeiten und fiktiven Betrige zu unterschiedlichen Basispreisen aufweisen und durch den Kauf
von auf Dollar lautende Call-Optionen abgesichert sind.

Da Hedging iiber lingere Zeitriume teurer ist, beabsichtigt EADS, den abgesicherten Anteil des Wihrungsrisikos
im Verlauf der Zeit wie folgt zu senken: 90 % fiir das laufende Jahr, 70 % im zweiten Jahr, 50 % im dritten Jahr
und 25 % im vierten Jahr. Diese Deckungsquoten kénnen etwaigen makroskonomischen Anderungen, die sich auf
die Devisenkassakurse bzw. Zinssitze auswirken, angepasst werden.

Wihrungsmanagement von Aerospatiale Matra

In der Vergangenheit wurde ein Grofiteil der Umsitze von Aerospatiale Matra in Dollar erzielt und erforderte
somit eine Hedging-Strategie, die das erwartete Nettowihrungsrisiko aus dem Dollar, welches jeweils aufgrund
der eingegangenen Festauftrige ermittelt wird, absichert.

Aerospatiale Matra realisierte ihre Hedging-Anforderungen in erster Linie mit Devisentermin- und
Devisenoptionsgeschiften. Die Hedging-Strategie von Aerospatiale Matra bei Devisenoptionen bestand vorwie-

gend darin, Nullprimien (,,zero premium') zu erreichen.
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Die ausstehenden fiktiven Betrige der Finanzinstrumente, die Aerospatiale Matra fiir ihre Hedging-Geschifte
einsetzte und die ihren Anteil am Auftragsbestand von Airbus-Industrie nicht iiberschreiten, werden nachstehend

aufgefiihrt.
Am 31. Dezember

1998 1999
(in Mio. USD)
Wihrungsgeschifte (einschliefSlich Termingeschifte und Verkauf von Call-Optionen)........... 12.572 13.033

Zum 31. Dezember 1998 beliefen sich die ausstehenden Devisentermingeschifte von Aerospatiale Matra auf USD
1,1 Mrd., der Nettokauf von auf Dollar lautenden Put-Optionen auf USD 4,0 Mrd. und der Nettoverkauf von auf
Dollar lautenden Call-Optionen auf USD 11,4 Mrd. Infolge strategischer Entscheidungen, die Anfang 1999
getroffen wurden, realisierte Aerospatiale Matra eine neue Hedging-Strategie, die im Jahr 2000 zum Verkauf von
Dollar-Zahlungsstrémen zum Kursgegenwert von 1,19 Dollar je Euro und zwischen rund 1,17 und 1,19 Dollar je
Euro in den Jahren 2001 und 2002 fithren wird. Diese Anderung der Strategie seitens Aerospatiale Matra fiihrte
1999 zu Kosten in Hohe von Euro 402 Mio., die im ,,Finanzergebnis‘ in den ungepriiften kombinierten Proforma-
Finanzdaten ausgewiesen wurden. Seit der Einfiihrung der neuen Strategie hat Aerospatiale Matra ein Portefeuille
bestehend aus Devisentermingeschiften, synthetischen Termingeschiften, Put-Spreads in Dollar, die mit dem
Verkauf von Dollar-Call-Optionen gedeckt werden, und fiir 2001 und 2002 einen Uberschuss in Hohe von etwa
USD 1,1 Mrd. aus dem Verkauf von Call-Optionen in Dollar, die nicht durch Umsatzerlése in Dollar von
Aerospatiale Matra gedeckt werden, zusammengestellt. Fiir den selben Zeitraum existieren jedoch ungesicherte
Umsatzerldse in Dollar bei Dasa und CASA, die die bei Aerospatiale Matra getitigten, nicht abgesicherten
Verkiufe von Call-Optionen mehr als abdecken.

Wihrungsmanagement von Dasa

Dasa sicherte in der Vergangenheit seine Wihrungsrisiken, die mit der laufenden Geschiftstitigkeit verbunden
sind, mit Finanzinstrumenten wie Devisentermingeschiften und in geringerem Umfang Devisenoptionen ab.

Die ausstehenden Betrige der Finanzinstrumente, die Dasa fiir seine Hedging-Geschifte einsetzte, werden nach-
stehend aufgefiihrt.

Am 31. Dezember

1998 1999
(in Mio. Euro)
Wihrungsgeschifte (einschliefSlich Termingeschifte)........coococviiiiiiiiciiiiiiccccceee 4.824 4.814

Wihrungsmanagement von CASA

CASA sicherte in der Vergangenheit seine erwarteten Wihrungsrisiken aus dem Verkauf von Produkten und
sonstigen Aktivititen mit Devisentermin- und Devisenoptionsgeschiften ab.

Mafdnahmen zur Regelung des Zinsrisikos

Aerospatiale Matra hat sein Zins-Risiko durch den Einsatz von Hedging-Instrumenten wie zum Beispiel Optionen,
Zins-Swaps und Zinsterminkontrakten (future rate agreement ,,FRA*) geregelt. Die Zinsbetrige, die unter Swaps
gezahlt und erhalten wurden, werden tiber die Laufzeit der damit abgedeckten Verbindlichkeit verteilt. Gezahlte
oder erhaltene Primien sind in der Bilanz gebucht und anteilig auf die Gewinn- und Verlustrechnung fiir die
Dauer des Swaps umgelegt worden.
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Die untenstehende Tabelle gibt den Nennwert der Zins-Instrumente von Aerospatiale Matra zum 31. Dezember

1999 an.
Am 31. Dezember 1999

Restfilligkeit
Unter 1 bis Uber
Insgesamt“) 1 Jahr 5 Jahre 5 Jahre

(in Mio. Euro)

Zins-Instrumente:

Zins-Swaps
Festsatz-Darlehensnehmer ........c.ooooovviieoiiieiieeeeeeeeeeeeeeee 191 — 191 —
Festsatz-Darlehensgeber ... 526 39 487 —
FRA — gekauft ...ocuiiieciiiicciciccccce e — — — —

FRA — VerKauft....oouioiieiieiieeceeeeeeeeeee et — — — —
Zinsobergrenze (,,Caps®) — gekauft ........ccocoeviviiciiniiiiici, 85 49 36 —
Zinsobergrenze (,,Caps®) — verkauft..........ccccoouviiiiiiiiicinnn, — — — —
Zinsuntergrenze (,,Floor*) — gekauft.........cccooovviiiiiiininn, — — — —
Zinsuntergrenze (,,Floor*) — verkauft.........cccccocveveiiiiinnnnnnnn, 48 12 36 —
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(1) AusschlieSlich Swaps fiir Airbus Finanzierungstochtergesellschaften.

Dasa und CASA haben in der Vergangenheit Hedging-Instrumente zur Regelung ihres Zins-Risikos nicht in

einem nennenswerten Ausmafl eingesetzt.

Eventualverbindlichkeiten

Bestimmte Verkaufsvertrige fur Airbus und ATR-Flugzeuge enthalten fur Airbus Industrie und ATR GIE
finanzielle Verpflichtungen, die entweder gesamtschuldnerisch von den Konsortialpartnern getragen, auf be-
stimmte Parteien (wie zum Beispiel Zulieferer fiir Triebwerke) spezifisch umgelegt werden kénnen oder fiir deren
Betrag eine Obergrenze festgesetzt werden kann.

Es gibt drei grundsitzliche Arten solcher Verpflichtungen: (i) Garantien fiir Lease-Zahlungen, (i) Garantien fiir
den Restwert von Flugzeugen oder Riickzahlung geschuldeter Darlehen und (iii) Vereinbarungen zur Beteiligung
an der Finanzierung des Kaufs von Flugzeugen durch Kunden.

Es werden auch Verpflichtungen zur Bereitstellung von Finanzgarantien im Zusammenhang mit Auftrigen
eingegangen, die sich bei Airbus und ATR noch im Auftragsbestand befinden. Diese Garantien werden jedoch
nicht als Eventualverbindlichkeiten ausgewiesen, solange die Garantie nicht ausgestellt und das Flugzeug nicht
ausgeliefert worden ist. Dies hingt damit zusammen, dass (i) aller Wahrscheinlichkeit nach nicht alle derartigen
Garantien ausgestellt werden, (ii) Airbus bzw. ATR bis zur Auslieferung des Flugzeuges dessen Eigentum und
dadurch dessen Wert zuriickbehilt und (iii) Garantien zum Teil von Dritten geleistet werden.

Zur Deckung voraussichtlich anfallender zukiinftiger Aufwendungen werden Riickstellungen gebildet, unabhin-
gig davon, ob die Flugzeugfinanzierung vom GIE oder einer seiner Tochtergesellschaften garantiert worden ist.

Die von EADS gemifd diesen Finanzierungsgarantien iibernommenen Nettoverpflichtungen werden als Eventual-
verbindlichkeiten ausgewiesen und entsprechen im allgemeinen dem Anteil (80 % beziiglich Airbus und 50 %
beziiglich ATR) (i) des Gesamtbetrages der von den GIE geleisteten Garantien, abziiglich (i) eines Prozentsatzes
bezogen auf den Marktwert des jeweiligen Flugzeugs (der unter der Verwendung von Daten fiir den Marktwert
festgesetzt wird, die von einer unabhingigen Stelle ermittelt wurden) und abziiglich (iii) der Riickstellungen, die
bereits bilanziert wurden.

Am 31. Dezember 1999 beliefen sich die Netto-Verpflichtungen von EADS hinsichtlich ausgelieferter Flugzeuge
auf insgesamt Euro 496 Mio., gegenitiber Euro 630 Mio. am 31. Dezember 1998 und Euro 889 Mio. am
31. Dezember 1997. Die nachstehende Tabelle zeigt die Eventualverbindlichkeiten zum 31. Dezember 1999.

Airbus ATR Insgesamt
(in Mio. Euro)

Anteil von EADS an FIinanzgarantien .........c.ccocovvrnnininniiecccccccceieeeneeeens 1.961 681 2.642
Anteil des Marktwerts der Flugzeuge .......ccccoveiiiiiiiiniiccciccccccccces (1.161) (599) (1.760)
Verpflichtungen von EADS ........cccoooiiiiiiiiiiiicc s 800 82 882
RUCKSTELIUNGEI ... ~(304) (82 _ (386)
EventualverbindlichKeiten................cccoovoiiiiiiiiiieieicececeeee e 496 0 496



Uberblick

EADS ist das fithrende Unternehmen fiir Luft- und Raumfahrt sowie Verteidigungsprodukte in Europa und das
drittgrofite Luftfahrt-, Raumfahrt- und Verteidigungsunternehmen weltweit. In Marktanteilen ausgedriickt gehért
EADS zu den zwei grofiten Herstellern von Verkehrsflugzeugen, Hubschraubern zur zivilen Nutzung,
kommerziellen Trigerraketen und Lenkflugkdérpern und ist ein fithrender Hersteller von Militirflugzeugen,
Satelliten und Verteidigungselektronik.

EADS ist aus dem Zusammenschluss der Geschifte von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA hervorgegangen.
EADS beabsichtigt, diese Geschifte organisatorisch wie folgt in fiinf Geschiftsbereiche zu unterteilen:

* Airbus: Herstellung von Verkehrsflugzeugen mit einer Kapazitit von iiber 100 Sitzen;

* Militirische Transportflugzeuge: Herstellung militirischer Transportflugzeuge und von Flugzeugen
fir spezielle Einsatzbereiche;

e Luftfahrt: Herstellung von Hubschraubern fiir zivile und militirische Nutzung, militirische Kampf-
und Trainingsflugzeuge, regionale Turboprop-Flugzeuge und leichte Verkehrsflugzeuge sowie
Dienstleistungen fiir die Umriistung und Wartung von zivilen und militirischen Flugzeugen;

* Raumfahrt: Herstellung von Satelliten, orbitalen Infrastrukturen und Trigerraketen sowie die
Bereitstellung von Trigerdiensten und

* Verteidigung und Zivile Systeme: Herstellung von Lenkflugkdrpersystemen und
Verteidigungselektronik und -systemen, militirische und kommerzielle Telekommunikations-Lésungen,
Logistik, Schulung, Tests sowie technische und andere Dienstleistungen.

Im allgemeinen sind diese Fertigungsgeschifte von langen Produktionszyklen geprigt und unterliegen den mittel-
und langfristigen Trends in der zivilen Luftfahrt, Raumfahrt, Verteidigung und Telekommunikation. Ein weiteres
wichtiges Merkmal vieler dieser Geschifte ist das Ausmaf$ des Einflusses seitens staatlicher Behérden, sowohl
hinsichtlich der von diesen bestellten Ausriistung als auch hinsichtlich der direkten oder indirekten Finanzierung
durch diese.

Branchenbezogene Erwiigungen

Nachfolgend sind einige wichtige Trends zusammengefasst, die sich auf die Hauptmirkte auswirken, auf denen
EADS im Wettbewerb steht. Weitere Informationen zu den Mirkten, auf denen EADS titig ist, finden sich unter
,,Geschiftstitigkeit*.

Markt fiir Verkehrsflugzeuge

Der Marke fiir Passagierflugzeuge hat tiber einen langen Zeitraum hinweg ein dauerhaftes, wenn auch zyklisches
Wachstum erlebt, das durch den Anstieg des weltweiten Flugreiseverkehrs um durchschnittlich 8 % pro Jahr seit
1967 unterstiitzt wurde. Zu den Hauptfaktoren, die zu diesem Wachstum des Flugreiseverkehrs und der
Nachfrage nach Verkehrsflugzeugen beitrugen, gehoéren unter anderem die Deregulierung des Luftfahrtmarktes,
die Reduzierung von Betriebskosten fiir Fluggesellschaften und die wirtschaftliche Entwicklung weltweit. Die
Deregulierung in den Vereinigten Staaten, die zur Entwicklung des ,,Drehkreuz-Konzeptes* (hub concept) fiihrte,
hat die Nachfrage insbesondere nach kleineren, treibstoffsparenden Flugzeugen mit schmalen Flugzeugkorpern
erhoht. Die Deregulierung und Liberalisierung auf anderen Mirkten, insbesondere innerhalb der Europiischen
Union seit den frithen neunziger Jahren, wird erwartungsgemif$ zu einer vergleichbaren Anderung hinsichtlich
der Nutzung von Flugzeugflotten fithren. Die zyklische Entwicklung des Flugzeugmarktes ist in der
Vergangenheit durch Faktoren wie zum Beispiel die globale und regionale Konjunktur, das Alter der Flotten und
die technische Veralterung, Treibstoffpreise und die Verfiigbarkeit von Finanzierungsmitteln beeinflusst worden.

Der Markt fiir Verkehrsflugzeuge wird von zwei Herstellern beherrscht — Boeing und Airbus. Aufgrund der
hohen Investitionskosten, die zur Entwicklung einer konkurrenzfihigen Produktpalette nétig sind, stehen dem
Markteintritt neuer potentieller Wettbewerber hohe Barrieren entgegen. Auflerdem ist die Luftfahrtindustrie
insgesamt stark konzentriert und unterliegt gegenwirtig Verinderungen, die vermutlich den Konzentrationsgrad
sowohl bei den Zulieferern als auch bei den Betreibern noch weiter erhhen werden.

Der Markt fiir regionalen Luftverkehr und die Nachfrage nach kommerziellen Jets mit einer Kapazitit von weniger
als 100 Sitzplitzen wird wachsen. Die regionale Flugzeugbranche hat in den letzten Jahren einen
Konzentrationsprozess durchlaufen, wobei EADS und Bombardier den Markt fir Turboprop-Flugzeuge sowie
Bombardier und Embraer den Markt fiir regionale Jets beherrschten.
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In Zusammenhang mit dem Wachstum des kommerziellen Luftverkehrs und dem Umfang der im Einsatz
befindlichen Airbus-Flotte ist der Markt fiir die Wartung von Airbus-Flugzeugen ebenfalls gewachsen. Es wird
erwartet, dass dieser Trend auch weiterhin anhilt. Der Markt fir den Umbau von Verkehrsflugzeugen in
Frachtflugzeuge wichst in dem Mafle, wie der Markt fiir Luftfracht zunimmt und Fluggesellschaften, die
Frachtdienste anbieten, veraltete Frachter ersetzen. Diese Wachstums-Trends bieten der EADS die Méglichkeit zur
Steigerung ihrer Einnahmen aus den Bereichen Umriistung und Wartung von Verkehrsflugzeugen.

Der Markt fiir zivile Hubschrauber, der vorwiegend von EADS und Bell Helicopters beherrscht wird, hat seit
1996 eine zyklische Erholung durchlaufen. Das Management ist der Auffassung, dass die globale Auslieferung

ziviler Hubschrauber in den nichsten fiinf Jahren relativ stabil bleiben wird.

Europiischer Verteidigungsmarkt

Der Verteidigungsmarkt in Westeuropa, wo EADS den Grof§teil ihrer Umsitze im Verteidigungsbereich erzielt,
hat wihrend der gesamten 1990er Jahre infolge des Endes des Kalten Krieges und allgemeiner Budget-Auflagen
einen allgemein riickliufigen Trend gezeigt.

Trotz dieses Trends der schrumpfenden Verteidigungsbudgets in Westeuropa rechnet EADS mit einem
erheblichen Wachstum in den Bereichen Militirhubschrauber, Kampfflugzeuge, Lenkflugkérper, Satelliten,
Verteidigungselektronik und bei unterstiitzenden Dienstleistungen in Europa. Das Management rechnet damit,
dass die Umsitze von EADS mit Luftfahrzeugen infolge der Nachfrage des Militirs in Westeuropa nach den von
EADS hergestellten Tiger-Kampfhubschraubern und NH90- Militirtransporthubschraubern erheblich steigen
werden. Ein weiteres in jiingster Vergangenheit entwickeltes Produkt, das Eurofighter-Kampfflugzeug, hat
ebenfalls das Potential, die Umsatzerlése von EADS im Verteidigungssektor in Westeuropa zu steigern. Dartiber
hinaus erwartet das Management fiir die nichsten Jahre eine Steigerung der Umsatzerlése im Bereich ballistischer
Raketen aufgrund der Entwicklungsarbeit an der M51, der neuen Generation ballistischer Raketen, die von einem
U-Boot aus gestartet werden kann und fiir deren Einftihrung sich die franzésische Regierung entschieden hat.

Konflikte jiingeren Datums, wie zum Beispiel im Kosovo, haben den Bedarf des Militirs in Europa an
Beobachtungssatelliten und interoperablen Fithrungssystemen (command, control, communication and intelligence,
,,C3I-systems*’) klar aufgezeigt. Das Management ist der Ansicht, dass diese Segmente des westeuropiischen
Verteidigungsmarktes einem mittel- bis langfristigen Wachstum entgegen sehen.

Das Management beobachtet ebenfalls einen Trend zum Outsourcing von Dienstleistungen bei den europiischen
Streitkriften, um die Probleme aus der Reduzierung offentlicher Haushalte und des militirischen Personals
aufgrund der Konzentration auf militirische Kernaufgaben, effektiv zu lésen.

Die Ausgaben auf dem westeuropiischen Markt fiir Lenkflugkdrpersysteme, auf dem EADS der fiihrende
Hersteller ist, haben nach einem allgemeinen Riickgang in den frithen 1990er Jahren wieder zugenommen, da neue
Plattformen ausgeriistet, iltere Lenkflugkérpersysteme ersetzt werden und Luftabwehrsystemen eine grofere
Bedeutung eingeriumt wird. Europiische Hersteller von Lenkflugkdrpersystemen, einschlieSlich EADS, haben,
sowohl infolge des allgemeinen Riickganges der Verteidigungsausgaben als auch als Reaktion auf die in den 1980er
und 1990er Jahren auf den US-amerikanischen Mirkten erfolgte Konsolidierung, einen Konsolidierungsprozess
begonnen. Diese Faktoren haben zu einer Verschirfung des Wettbewerbs zwischen europiischen und US-
amerikanischen Herstellern auf den Mirkten Europas, im Nahen Osten und Asien gefiihrt, da die Hersteller nach
neuen Absatzmirkten suchen, um damit die riickliufigen Verkiufe auf ihren Heimatmirkten zu kompensieren.

Raumfahrt- und Telekommunikationsmirkte

Die Raumfahrtindustrie hat in den letzten Jahren sowohl in den kommerziellen als auch in den militirischen
Segmenten ein bedeutendes Wachstum erlebt. Im kommerziellen Segment wurde die Nachfrage durch
Telekommunikationsbetreiber vorangetrieben, die bestrebt sind, der wachsenden globalen Nachfrage nach
Telekommunikationssatelliten und -dienstleistungen nachzukommen. Die Nachfrage nach kommerziellen
Trigerdiensten hat weitgehend im gleichen Mafe wie die Nachfrage nach Satelliten zugenommen.

Der Markt fiir Telekommunikationsausriistung, auf dem EADS ein fiihrender europiischer Anbieter von Sprech-
und Daten-Netzwerkprodukten ist, hat sich eines anhaltenden Wachstums infolge einer stirkeren kommerziellen
und militirischen Nachfrage nach Datentibertragung, der Deregulierung nationaler
Telekommunikationsdienstleistungen, der Umstellung auf digitale Daten-Netzwerksysteme und der Einfithrung
von Internet-Protokolltechnologien erfreut. Das Segment fiir professionellen Mobilfunk, auf dem EADS ein
weltweiter Marktftihrer ist, hat dariiberhinaus von einer Systemumstellung von analogen Systemen auf sichere
digitale Systeme profitiert. In Europa sowie auf anderen Mirkten zeichnen sich vielversprechende Méglichkeiten
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ab. Die Herstellung von Telekommunikationsausriistung konzentriert sich auf eine relativ kleine Gruppe weltweit
aktiver Hersteller.

Ertragslage

Die nachfolgende Darstellung basiert auf den Jabresabschliissen von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA, die mit
Ausnabme der Aktivierung von Entwicklungskosten an die IAS angepasst und in Euro wmgerechnet wurden. Die
Finanzinformationen zu den einzelnen Geschifisbereichen in den folgenden Erliuterungen basieren zwar auf den IAS,
enthalten jedoch keine Proforma-Anpassungen und -Eliminierungen, die bei der Ermittlung der Gesamtbetrige fiir
EADS in den ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten enthalten sind. Folglich ergibt die rechnerische Summe
der jeweiligen Zablen fiir Aerospatiale Matra, Dasa und CASA bei den einzelnen Posten der Gewinn- und
Verlustrechnung nicht den gleichen Wert, wie er fir die EADS insgesamt ausgewiesen wird.

Die nachfolgende Tabelle gibt Posten der ungepriiften Proforma-Gewinn- und Verlustrechnung von EADS fiir die
jeweiligen Zeitriume wieder.

Ungepriifte kombinierte Proforma-Gewinn- und Verlustrechnung fiir die Geschiftsjahre
zum 31. Dezember 1997, 1998 und 1999

Geschiftsjahr zum
31. Dezember

1997 1998 1999
(in Mio. Euro)

USAZETLOSE vttt ettt e te e ene e eneenes 18.865 20.584 22.553
UISAEZKOSTEIL ettt ettt ettt et e et e et e st e eeneeseseesaaeerseesaseseneenns (15.270) (16.489) (18.278)
Bruttoergebnis vOm UMISALZ ......cccuiueuivimiieimiiriecinieeineieeeieeieiseee e eeeeees 3.595 4.095 4.275
Vertriebskosten, allgemeine Verwaltungskosten, sonstige betriebliche

AUfWendungen ..o 2.377) (2.378) (2.213)
Forschungs- und Entwicklungskosten..........cccccoviiiiiiiiiiiiiiiiciiccc, (1.090) (1.232) (1.324)
Sonstige betriebliche Ertrige .......cccccooiiiiiiiiiiiiiiiiicccccccccce 458 710 475
Goodwill-Abschreibungen..........ccoociiiiiiiii, (403) (410) (398)
Ergebnis vor Finanzergebnis und Ertragsteuern ..o, 183 785 815
FINanzergebiiis ... .coiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e (1.747) 1.005 (1.846)
Ergebnis vor Ertragsteuern..........ocooiuiiiiiiiiiiiciiiiiiicccecccce (1.564) 1.790 (1.031)
EItragSteUuern .o.ovovoiiiiiiiiicccccc s 596 (585) 24
Auf Anteile in Fremdbesitz entfallendes Ergebnis ........cccccocovviiiiiiiiiinnnnnn, (15) (16) )
KONZErnergebnis. ......c.cucuiiuciiiiiciiicci e (983) 1.189 (1.009)
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Proforma-Umsatzerlse und operatives Ergebnis nach Geschiftsbereichen

Nachfolgend werden die auf Proforma-Basis erstellten Umsatzerlése von EADS nach Geschiftsbereichen fiir die
letzten drei Jahre, sowie eine ebenfalls auf Proforma-Basis erstellte Darstellung des Ergebnisses vor Finanzergebnis
und Ertragsteuern, aufgeschliisselt. Fiir die Zwecke der untenstehenden Tabelle und der Darstellung der Proforma-
Ertragslage fiir EADS nach Geschiftsbereichen, die unmittelbar darauf folgt, wird das Ergebnis vor Finanzergebnis
und Ertragsteuern zur Erleichterung der Darstellung als ,,operatives Ergebnis** bezeichnet.

Geschiftsjahr zum 31. Dezember

1997 1998 1999
Prozent Prozent Prozent
der der der
Umsatz- Umsatz- Operatives Umsatz- Umsatz- Operatives Umsatz- Umsatz- Operatives
erlose  erlose Ergebnis  erlose erlose Ergebnis  erlose erlose”  Ergebnis
(in Mio. Euro - aufer Prozentangaben)
AITDUS s 8.595 43,7 335 10.466 48,8 579 12.639 53,8 896
Militirtransportflugzeuge ................... 367 1,9 12 322 1,5 9 241 1,0 21)
Luftfahrt. . 3.602 18,3 15 3.833 17,9 181 4.280 18,2 202
Raumfahrt ..o 3.238 16,4 173 2.652 123 153 2.518 10,7 99
Verteidigung & Zivile Systeme......... 3.872 19,7 164 4.191 19,5 266 3.830 16,3 86
Zwischensumme........ccccocvuriviiiniennns 19.674 100,0 699 21.464 100,0 1.188 23.508 100,0 1.262
Eliminierungen und Sonstiges®....... (809) (516) (880) (403) (955) (447)

EADS ..o 18.865 183 20.584 785 22.553 815

(1) Vor Eliminierungen und Sonstiges.

(2) Enthilt insbesondere die Proforma-Anpassungen, die Eliminierung von konzerninternen Transaktionen und Ertrige aus der Vermietung
von Immobilien.

Airbus

Die Proforma-Umsatzerlése des Geschiftsbereichs Airbus stiegen von Euro 8.595 Mio. im Jahr 1997 um 21,8 %
auf Euro 10.466 Mio. im Jahr 1998 und im Jahr 1999 um 20,8 % auf Euro 12.639 Mio., hauptsichlich infolge der
erheblichen Zunahme der Flugzeug-Auslieferungen in den jeweiligen Jahren. Der Grof$teil dieser Zunahme fiel
bei den ,,Single-Aisle**-Flugzeugen der A319/A320/A321-Familie an, die einen relativ niedrigen Kaufpreis haben.
Airbus Industrie lieferte im Jahr 1999 294 Stiick dieses Flugzeugtyps, im Vergleich zu 229 Stiick im Jahr 1998
und 182 Stiick im Jahr 1997. Dariiberhinaus war zwischen 1998 und 1999 eine betrichtliche Zunahme bei der
Auslieferung von ,,Twin-Aisle*-Flugzeugen des Typs A330/A340 zu verzeichnen, der geringfiigig durch einen
Riickgang bei der Auslieferung von ,,Twin-Aisle*-Flugzeugen des Typs A300/A310 gemindert wurde. Von 1998
auf 1999 wurden die Umsatzerlsse auch durch die Stirke des Dollars gegeniiber dem Euro positiv beeinflusst.
Eine Darstellung der Auswirkung der Wihrungsschwankungen auf das operative Ergebnis von EADS und der von
EADS zur Wihrungsabsicherung (Hedging) angewandten Mafinahmen findet sich unter ,,— Erliuterungen zur
Bilanzierung — Realisierung von Umsatzerlésen und -kosten* und ,,— Wihrungsmanagement*.

Das operative Proforma-Ergebnis stieg von 1997 auf 1998 um rund 73 % und von 1998 auf 1999 um rund 55 %.
Dieser Anstieg war hauptsichlich auf die Zunahme bei der Auslieferung von Flugzeugen sowie einer
betrichtlichen Abnahme der Belastungen aus der Riickfithrung riickzahlbarer staatlicher Zuschiisse
zuriickzufiihren. Siehe ,,— Erliuterungen zur Bilanzierung — Riickzahlbare staatliche Zuschiisse*.

Militirische Transportflugzeuge

Die Proforma-Umsatzerldse im Geschiftsbereich Militdrische Transportflugzeuge (MTF) gingen von Euro 367 Mio.
im Jahr 1997 um 12,3 % auf Euro 322 Mio. im Jahr 1998 und im Jahr 1999 um rund 25 % auf Euro 241 Mio.
zuriick, was hauptsichlich eine Folge der Beendigung der Auslieferung von Militirtransportflugzeugen des
Typs CN-235 an die tiirkischen Streitkrifte im Jahr 1998 entsprechend einem 1991 unterzeichneten mehrjihrigen
Vertrag war. Die Auslieferungen aufgrund dieses Vertrages gingen von 9 Flugzeugen im Jahr 1997 auf 5 Flugzeuge
im Jahr 1998 zuriick; im Jahr 1999 erfolgte unter diesem Vertrag keine Auslieferung. Die riickliufige Zahl der
gelieferten Flugzeuge des Typs C-212 gemifl einer mit der Republik Venezuela getroffenen Vereinbarung
zwischen 1998 und 1999 wirkte sich ebenso negativ auf die Umsatzerlse aus wie die Vollendung des Auftrags
zur Auslieferung von Tragflichen, die Teil des SAAB 2000 Flugzeug-Programms im Jahr 1998 waren.

Das operative Proforma-Ergebnis ging von Euro 12 Mio. im Jahr 1997 um 25,0 % auf Euro 9 Mio. im Jahr 1998
zuriick und verzeichnete 1999 einen Verlust von Euro 21 Mio., der hauptsichlich auf die oben dargelegten
Faktoren zuriickzufiihren ist.
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Luftfahrt

Die Proforma-Umsatzerlése im Geschiftsbereich Luftfahrt stiegen von Euro 3.602 Mio. im Jahr 1997 um 6,4 % auf
Euro 3.833 Mio. im Jahr 1998, was hauptsichlich eine Folge des Anstiegs der Umsatzerlése von Eurocopter und
des Eurofighter-Programms war. Diese Zahlen wurden teilweise durch entfallene Umsatzerlése von AVSCO
gemindert, einer Vertriebsgesellschaft fiir Ersatzteile, die im Jahr 1997 an die AAR Corporation verkauft worden
war. Die Proforma-Umsatzerlgse stiegen von Euro 3.833 Mio. im Jahr 1998 um 11,7 % auf Euro 4.280 Mio. im
Jahr 1999, hauptsichlich in Folge des Anstiegs der Umsatzerlse aus dem Tornado-Modernisierungsprogramm und
von Eurocopter, ATR und dem Bereich Wartung von Zivilflugzeugen.

Das operative Proforma-Ergebnis stieg aufgrund eines unterproportionalen Anstieges der Kosten im Vergleich zu
den Umsatzerlésen von Euro 15 Mio. im Jahr 1997 auf Euro 181 Mio. im Jahr 1998. Das operative Proforma-
Ergebnis stieg von Euro 181 Mio. im Jahr 1998 um 11,6 % auf Euro 202 Mio. im Jahr 1999, was hauptsichlich auf

den Anstieg der Umsatzerlse im Bereich Militirflugzeuge zuriickzufiihren war.

Raumfahrt

Die Proforma-Umsatzerlése im Geschiftsbereich Raumfahrt gingen von Euro 3.238 Mio. im Jahr 1997 um 18,1 %
auf Euro 2.652 Mio. im Jahr 1998 zuriick, was hauptsichlich eine Folge der Ausgliederung des ehemaligen
Satellitenbereichs von Aerospatiale an Alcatel im Jahr 1998 war. Ebenfalls betrichtlich war die Abnahme der
relativen Bedeutung der Umsatzerlsse aus Projekten, die von staatlichen Stellen in Auftrag gegeben wurden und
bei denen die von Subunternehmern erbrachten Arbeitsleistungen in der ungepriiften kombinierten Proforma-
Gewinn- und Verlustrechnung von EADS als Umsatzerlése enthalten sind. Bestimmte Grofdprojekte wurden
umfassend tiber Subunternehmervertriige abgewickelt, in denen Dasa Hauptauftragnehmer war. In den letzten
Jahren wurde an Dasa ein hoherer Prozentsatz kleinerer Projekte mit geringeren Umsatzerlésen vergeben, bei
denen der firmeneigene Anteil grofler war, was zu keinem wesentlichen Riickgang der internen
Kapazititsauslastung der Dasa fiihrte. Aerospatiale Matra war von diesem Trend nicht betroffen, und EADS ist
nicht der Ansicht, dass dieser jiingste Trend notwendigerweise Aussagen tiber kiinftige Entwicklungen zulisst.
Die Proforma-Umsatzerlése gingen von Euro 2.652 Mio. im Jahr 1998 um 5,1 % auf Euro 2.518 Mio. im Jahr 1999
zuriick, als Folge des bei Dasa anhaltenden oben erwihnten Trends. Des weiteren hat EADS aufgrund schwieriger
Marktbedingungen einen Riickgang bei der Anzahl der verkauften Telekommunikationssatelliten verzeichnet.

Das operative Proforma-Ergebnis ging von Euro 173 Mio. im Jahr 1997 um 11,6 % auf Euro 153 Mio. im Jahr 1998
zuriick, was hauptsichlich auf Restrukturierungskosten im Zusammenhang mit den Trigerdiensten von EADS
zuriickzuftihren war. Das operative Proforma-Ergebnis ging von Euro 153 Mio. im Jahr 1998 um rund 35 % auf
Euro 99 Mio. im Jahr 1999 zuriick, was zum tiberwiegenden Teil auf technische Probleme bei bestimmten Solar
Panels fiir Satelliten zuriickzufiihren war.

Verteidigung und Zivile Systeme

Die Proforma-Umsatzerlése im Geschiftsbereich Verteidigung und Zivile Systeme stiegen von Euro 3.872 Mio. im
Jahr 1997 um 8,2% auf Euro 4.191 Mio. im Jahr 1998, hauptsichlich aufgrund der Ubernahme von SI
Sicherungstechnik, einer Gesellschaft fiir Verteidigungselektronik. Die Proforma-Umsatzerlése gingen von
Euro 4.191 Mio. im Jahr 1998 um 8,6 % auf Euro 3.830 Mio. im Jahr 1999 zuriick, vor allem infolge des
Auslaufens eines wichtigen Exportvertrages fiir Lenkflugkérper im Jahr 1998, die zum Teil durch einen
betrichtlichen Anstieg der Umsatzerlése aus dem Joint Venture mit Nortel Networks (Kanada) ausgeglichen
wurde.

Das operative Proforma-Ergebnis stieg von Euro 164 Mio. im Jahr 1997 um rund 62 % auf Euro 266 Mio. im Jahr
1998, was im wesentlichen auf den Verkauf von CMS, Inc. zuriickzufiihren ist. Das operative Proforma-Ergebnis
ging von Euro 266 Mio. im Jahr 1998 um rund 68 % auf Euro 86 Mio. im Jahr 1999 zurtick, hauptsichlich infolge
der Beendigung des wichtigen, oben erwihnten Exportvertrages fiir Lenkflugkorper im Jahr 1998.

Ertragslage: Geschiftsjahr 1999 im Vergleich zu 1998
In der folgenden Darstellung beziehen sich die Begriffe ,,JAS Umsatzerlsse*, ,,JAS Umsatzkosten* und sonstige
derartige Bezugnahmen auf Posten der Gewinn-und Verlustrechnung nach Uberleitung auf die IAS.

Umsatzerldse

Die Proforma-Umsatzerlése von EADS stiegen von Euro 20.584 Mio. im Jahr 1998 um 9,6 % auf Euro 22.553
Mio. im Jahr 1999. Dieser Anstieg war hauptsichlich auf eine Steigerung der Umsatzerlsse aus Auslieferungen
von Verkehrsflugzeugen zuriickzufithren. Das Airbus-Konsortium, an dem EADS zu 80% beteiligt ist,
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verzeichnete im Jahr 1999 gegentiber 1998 eine erhebliche Zunahme bei der Auslieferung von
Verkehrsflugzeugen, was eine sehr positive Auswirkung auf die jeweiligen Umsatzerldse von Aerospatiale Matra,
Dasa und CASA hatte. Diese Zunahme wurde zum Teil durch einen betrichtlichen Riickgang der Umsatzerldse im
Zusammenhang mit der Beendigung eines wichtigen Exportvertrages fiir Lenkflugkérper gemindert sowie durch
einen geringen Riickgang der Umsatzerlgse aus Aktivititen im Geschiftsbereich Raumfahrt.

Die IAS Umsatzerlése von Aerospatiale Matra beliefen sich im Jahr 1999 auf Euro 12.236 Mio., was einem
Anstieg von 6,7 % gegeniiber den Proforma IAS Umsatzerldsen in Hohe von Euro 11.472 Mio. im Jahr 1998
entspricht. Zusitzlich zu einer Steigerung der Umsatzerldse aus dem Airbus-Bereich von Aerospatiale Matra
wurden die Umsatzerlése durch eine Erhshung der Umsatzerlsse der Bereiche Eurocopter, ATR und Wartung von
Zivilflugzeugen positiv beeinflusst. Dieser Anstieg wurde teilweise durch einen Riickgang der Umsatzerldse
aufgrund der Beendigung eines wichtigen Exportvertrages fiir Lenkflugkdrper im Jahr 1998 verringert.

Die IAS Umsatzerlsse von Dasa stiegen von Euro 7.115 Mio. im Jahr 1998 um 4,8 % auf Euro 7.455 Mio. im Jahr
1999. Zusitzlich zu den gestiegenen Umsatzerlsen aus dem Airbus-Bereich verzeichnete Dasa einen Anstieg der
Umsatzerlése aus dem Bereich Militirflugzeuge (insbesondere im Zusammenhang mit dem Tornado-
Modernisierungsprogramm). Dieser Anstieg wurde zum Teil durch einen deutlichen Riickgang der Umsatzerlsse
aus dem Satelliten-Bereich von Dasa verringert. Dies ist dem geringeren Umfang von Projekten, bei denen Dasa als
Hauptauftragnehmer agierte und bei denen die von Subunternehmern erbrachten Leistungen in die Umsatzerlsse
und Umsatzkosten eingingen, zuzuschreiben.

Die IAS Umsatzerlsse von CASA stiegen von Euro 800 Mio. in Jahr 1998 um 16,4 % auf Euro 931 Mio. im Jahr
1999, was hauptsichlich aus einem betrichtlichen Anstieg des Exports im Bereich Militir- und Zivilflugzeuge
resultierte.

Aufgrund der Bedeutung der in Dollar erzielten Umsitze von EADS war die Stirke des Dollars im Vergleich zum
Euro wihrend des gesamten Jahres 1999 ein wichtiger nicht operativer Faktor, der einen wesentlichen positiven

Einflufl auf die Umsatzerlése von EADS im Jahr 1999 hatte.

Eine Darstellung der Auswirkungen der Wihrungsschwankungen auf die Ertragslage von EADS und der von
EADS ergriffenen Hedging-MafSnahmen findet sich auch unter ,— Wihrungsmanagement sowie
,,— Bilanzierungserwigungen — Realisierung von Umsatzerlésen und Kosten*.

Umsatzkosten

Die Proforma-Umsatzkosten fiir EADS stiegen von Euro 16.489 Mio. im Jahr 1998 um 10,8 % auf Euro 18.278
Mio. im Jahr 1999. Dieser Anstieg war grofStenteils auf eine Steigerung der Produktion und des Verkaufs von
Airbus Flugzeugen zuriickzuftihren.

Die IAS Umsatzkosten stiegen bei Aerospatiale Matra von Euro 8.977 Mio. im Jahr 1998 um 7,2 % auf Euro 9.624
Mio. im Jahr 1999, grofitenteils infolge eines Anstiegs der Personalaufwendungen im Zusammenhang mit einer
gesteigerten Produktion von Airbus Flugzeugen und Kosten im Zusammenhang mit technischen Problemen bei
bestimmten Solar Panels fiir Satelliten. Die Umsatzkosten von Dasa stiegen von Euro 5.495 Mio. im Jahr 1998 um
7,6 % auf Euro 5.914 Mio. im Jahr 1999. Die Kosten fiir Rohstoffe und bezogene Dienstleistungen blieben im
wesentlichen unverindert, wihrend bei den Personalkosten ein Anstieg zu verzeichnen war, hauptsichlich
aufgrund zusitzlicher Personaleinstellungen im Airbus-Bereich. Die Umsatzkosten wurden ebenfalls durch die
Anpassung von Riickstellungen aufgrund von Ergebnisschitzungen fiir bestimmte Vertrige beeinflusst.

Vertriebskosten, allgemeine Verwaltungskosten und sonstige betriebliche Aufwendungen

Die Proforma-Vertriebs- und Verwaltungskosten und sonstige betriebliche Aufwendungen von EADS sanken von
Euro 2.378 Mio. im Jahr 1998 um 6,9 % auf Euro 2.213 Mio. im Jahr 1999. Ein Grofteil dieses Riickgangs ist auf
die Riickzahlung der verbliebenen Verpflichtungen gegeniiber der Bundesrepublik Deutschland im Jahr 1998
zuriickzuftihren. Im Zusammenhang mit der Riickzahlung von Verpflichtungen wurde im Jahr 1998 ein Aufwand
in Hohe von Euro 229 Mio. ausgewiesen. Siehe ,,— Riickzahlbare staatliche Vorschiisse.*

Die IAS Vertriebs- und Verwaltungskosten sowie sonstige betriebliche Aufwendungen von Aerospatiale Matra
blieben im Jahr 1999 gegeniiber 1998 trotz des Anstiegs der Umsatzerldse mit Euro 1.358 Mio. gegentiber
Euro 1.351 Mio. im wesentlichen unverindert. Die IAS Aufwendungen von Dasa gingen von Euro 833 Mio. im
Jahr 1998 um rund 20,5 % auf Euro 662 Mio. im Jahr 1999 zuriick, was grofStenteils auf die Riickzahlung der oben
erwihnten Verpflichtungen gegentiber der Bundesrepublik Deutschland zuriickzuftihren war. Die IAS Vertriebs-
und Verwaltungskosten sowie sonstige betriebliche Aufwendungen von CASA gingen von Euro 121 Mio. um
19,8 % auf Euro 97 Mio. zuriick, bedingt durch eine Anzahl einmaliger auflergewdhnlicher Aufwendungen im
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Jahr 1998 sowie durch einen geringfiigigen Riickgang der Umsatzerlése im Zusammenhang mit

Flugzeugauslieferungen im Jahr 1999.

Forschungs- und Entwicklungskosten

Die Proforma Forschungs- und Entwicklungskosten von EADS sind von Euro 1.232 Mio. im Jahr 1998 um 7,5 %
auf Euro 1.324 Mio. im Jahr 1999 gestiegen, was hauptsichlich aus den mittel- und langfristigen
Flugzeugprogrammen im zivilen und militirischen Sektor resultiert.

Sonstige betriebliche Ertrige

Die sonstigen betrieblichen Ertrige reprisentieren hauptsichlich Ertriige aus Anlagenabgingen, Mieten, Aufldsung
von Vorsorgen und, im Jahr 1997, gewisse Gewinne aus Wechselkurseffekten. EADS verzeichnete im Jahr 1999
auf Proforma-Basis sonstige betriebliche Ertrige in Hohe von Euro 475 Mio. gegeniiber Euro 710 Mio. im Jahr
1998, was einem Riickgang von 33 % entspricht.

Die sonstigen betrieblichen IAS Ertrige von Aerospatiale Matra gingen von Euro 472 Mio. im Jahr 1998 um
nahezu 34 % auf Euro 312 Mio. im Jahr 1999 zuriick, grofitenteils infolge eines Riickgangs der aus dem Verkauf
der nicht dem Kerngeschift zuzurechnenden Vermégenswerte erzielten Erlgse im Jahr 1999 gegeniiber 1998. Die
sonstigen betrieblichen IAS Ertrige von Dasa gingen von Euro 200 Mio. im Jahr 1998 um 25 % auf Euro 150 Mio.
im Jahr 1999 zuriick, was unter anderem eine Folge der einmaligen, im Jahr 1998 ausgewiesenen Gewinne aus
dem Verkauf von CMS Inc. war.

Ergebnis vor Finanzergebnis und Ertragsteuern

Das Proforma-Ergebnis vor Finanzergebnis und Ertragsteuern von EADS stieg infolge der oben dargelegten
Faktoren von Euro 785 Mio. im Jahr 1998 um 3,8 % auf Euro 815 Mio. im Jahr 1999 .

Das IAS Ergebnis vor Finanzergebnis und Ertragsteuern von Aerospatiale Matra ging von Euro 833 Mio. im Jahr
1998 um 10,0 % auf Euro 750 Mio. im Jahr 1999 zuriick, wihrend es bei Dasa mit Euro 464 Mio. im Jahr 1998
gegeniiber Euro 461 Mio. im Jahr 1999 im wesentlichen unverindert blieb. Das Ergebnis vor Finanzergebnis und

Ertragsteuern von CASA stieg von Euro 67 Mio. im Jahr 1998 um 70,1 % auf Euro 114 Mio. im Jahr 1999.

Finanzergebnis

Das Finanzergebnis beinhaltet hauptsichlich Beteiligungsergebnisse (einschliefilich Gewinne oder Verluste von
Beteiligungen, die nach der Equity-Methode bilanziert werden), Aufwendungen fiir Wihrungsgeschifte und
Wihrungsgewinne oder -verluste. Das im Jahr 1999 auf einer Proforma-Basis ermittelte Finanzergebnis von EADS
zeigt einen Nettoverlust von Euro 1.846 Mio. im Jahr 1999 gegentiber einem Nettogewinn von Euro 1.005 Mio.
im vorangegangenen Jahr.

Im Jahr 1998 verzeichnete Aerospatiale Matra ein positives IAS Finanzergebnis von Euro 620 Mio. und im Jahr
1999 ein negatives Finanzergebnis in Héhe von Euro 1.724 Mio. Dieses negative Finanzergebnis war grofitenteils
die Folge der negativen Verinderungen aus der Stichtagsbewertung der Finanzinstrumente von Aerospatiale
Matra, die wiederum eine Auswirkung des Einsatzes der Makro-Hedging-Bilanzierung war. Siehe
,»— Wihrungsmanagement — Wihrungsmanagement von Aerospatiale Matra* sowie ,,— Erliuterungen zur
Bilanzierung — Realisierung von Umsatzerlésen und Kosten*.

Dasa verzeichnete ein positives IAS Finanzergebnis von Euro 223 Mio. im Jahr 1998 gegentiber einem negativen
Finanzergebnis in Hohe von Euro 89 Mio. im Jahr 1999, das gréfitenteils Folge der negativen Verinderung aus der
Stichtagsbewertung der Finanzinstrumente von Dasa war, die wiederum eine Auswirkung der Makro-Hedging-
Bilanzierung war. Ein Riickgang der Zinsertrige aufgrund der geringeren Liquiditit infolge der Riickzahlung der
von Airbus gegeniiber der Bundesrepublik Deutschland eingegangenen Verpflichtungen trug ebenfalls zu diesem
Ergebnis bei.

Ergebnis vor Ertragsteuern

Das Proforma-Ergebnis vor Ertragsteuern belief sich auf Euro 1.790 Mio. im Jahr 1998 gegeniiber einem Verlust
von Euro 1.031 Mio. im Jahr 1999.

Ertragsteuern

Im Jahr 1998 beliefen sich die Aufwendungen von EADS fiir Ertragsteuern insgesamt auf Euro 585 Mio. im

Vergleich zu einem Steuerertrag von Euro 24 Mio. im Jahr 1999.
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Im Jahr 1998 fielen IAS Aufwendungen fiir Ertragsteuern von Aerospatiale Matra von insgesamt Euro 427 Mio.
an, wihrend Aerospatiale Matra im Jahr 1999 einen Steuerertrag von insgesamt Euro 352 Mio. verzeichnete, der
hauptsichlich auf latente Steuern im Zusammenhang mit der Neubewertung von Finanzinstrumenten gemifd IAS
zuriickzufiihren ist.

Die IAS Aufwendungen fiir Ertragsteuern von Dasa stiegen von Euro 240 Mio. im Jahr 1998 um rund 69 % auf
Euro 405 Mio. in 1999. Im Jahr 1999 kam es zu einer Anderung der deutschen Steuergesetze, welche die
Herabsetzung des Steuersatzes fiir einbehaltene Gewinne von 45 % auf 40% und eine Erweiterung der
Steuerbemessungsgrundlage beinhaltete. Die Anderung der deutschen Steuergesetze fiithrte zu einer Belastung in
Hohe von Euro 233 Mio. im Jahr 1999.

Konzernergebnis

EADS verzeichnete im Jahr 1999 ein negatives IAS Proforma-Konzernergebnis von Euro 1.009 Mio. gegentiber
einem positiven Proforma-Konzernergebnis von Euro 1.189 Mio. im Jahr 1998.

Ertragslage: Geschiftsjahr 1998 im Vergleich zu 1997
Umsatzerlése

Die Proforma-Umsatzerlése fiir EADS stiegen von Euro 18.865 Mio. im Jahr 1997 um 9,1 % auf Euro 20.584 Mio.
im Jahr 1998, was in erster Linie auf eine erhebliche Zunahme bei der Auslieferung von Verkehrsflugzeugen,
insbesondere bei Airbus, zuriickzufiihren war.

Die IAS Proforma-Umsatzerldse von Aerospatiale Matra stiegen von Euro 11.131 Mio. im Jahr 1997 um 3,1 % auf
Euro 11.472 Mio. im Jahr 1998, hauptsichlich eine Folge der Zunahme von Airbus-Flugzeugauslieferungen.
Dieser Anstieg verringerte sich zum Teil durch die Ausgliederung des Satelliten-Bereiches der ehemaligen
Aerospatiale im Jahr 1998, der im Jahr 1997 Euro 488 Mio. zu den Umsitzerldsen beigetragen hatte.

Die IAS Umsatzerlése von Dasa stiegen von Euro 6.303 Mio. im Jahr 1997 um 12,9 % auf Euro 7.115 Mio. im Jahr
1998. Dies war auf den erheblichen Anstieg der Umsatzerldse in simtlichen Bereichen von Dasa mit Ausnahme
des Satelliten-Bereiches zuriickzuftihren, der aufgrund des Trends zu weniger Subunternehmer-Leistungen, die in
die Umsatzerlse eingehen, einen erheblichen Riickgang verzeichnete. Der wesentlichste Anstieg war im Bereich
Verkehrsflugzeuge zu verzeichnen, insbesondere durch die Lieferung von Flugzeugbauteilen von Dasa an Airbus
Industrie. Nennenswert war auch der Anstieg der Umsatzerldse im Bereich Verteidigung und Zivile Systeme von
Dasa, der insbesondere mit der Ubernahme von SI Sicherungstechnik GmbH & Co. KG zusammenhing.

Die Proforma-Umsatzerlése von CASA stiegen von Euro 744 Mio. im Jahr 1997 um 7,5 % auf Euro 800 Mio. im
Jahr 1998, was hauptsichlich eine Folge der gestiegenen Exporte von Militir- und Zivilflugzeugen war.

Umsatzkosten

Die Proforma-Umsatzkosten stiegen um 8,0 % auf Euro 16.489 Mio. im Jahr 1998 gegeniiber den Umsatzkosten
von Euro 15.270 Mio. im Jahr 1997. Ein GrofSteil dieses Anstiegs war der gesteigerten Produktion von
Verkehrsflugzeugen zuzuschreiben.

Die IAS Umsatzkosten von Aerospatiale Matra stiegen von Euro 8.724 Mio. im Jahr 1997 um 2,9 % auf
Euro 8.977 Mio. im Jahr 1998. Die IAS Umsatzkosten von Dasa stiegen von Euro 5.233 Mio. im Jahr 1997 um
5,0 % auf Euro 5.495 Mio. im Jahr 1998, auch als Auswirkung einer Anpassung von Riickstellungen aufgrund von
Ergebnisschitzungen fiir bestimmte Vertrige. Ein GrofSteil des Anstiegs fiir Aerospatiale Matra, Dasa und CASA
hing mit der gesteigerten Produktion von Airbus-Flugzeugen zusammen.

Vertriebskosten, allgemeine Verwaltungskosten und sonstige betriebliche Aufwendungen

Die Proforma-Vertriebskosten, allgemeine Verwaltungskosten und sonstige betriebliche Aufwendungen blieben
nahezu konstant und stiegen von Euro 2.377 Mio. im Jahr 1997 auf Euro 2.378 Mio. im Jahr 1998.

Die IAS Vertriebskosten, allgemeine Verwaltungskosten sowie sonstige betriebliche Aufwendungen von
Aerospatiale Matra stiegen von Euro 1.216 Mio. im Jahr 1997 um 11,1 % auf Euro 1.351 Mio. im Jahr 1998. Die

IAS Aufwendungen von Dasa sanken von Euro 998 Mio. im Jahr 1997 um 16,5 % auf Euro 833 Mio. im Jahr
1998, was teilweise aus der Realisierung von Kosteneinsparungsprogrammen resultierte.
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Forschungs- und Entwicklungskosten

Die Proforma-Forschungs- und Entwicklungskosten sind von von Euro 1.090 Mio. im Jahr 1997 um 13 % auf
Euro 1.232 Mio. im Jahr 1998 gestiegen.

Die IAS Forschungs- und Entwicklungskosten von Aerospatiale Matra stiegen geringfiigig von Euro 644 Mio. im
Jahr 1997 auf Euro 655 Mio. im Jahr 1998. Dieser Anstieg beruhte in erster Linie auf einer Erhdhung der
Aufwendungen fiir Forschung und Entwicklung im Zusammenhang mit dem Airbus-Programm und wurde
teilweise durch die Ausgliederung und den Verkauf des Satelliten-Bereichs von Aerospatiale im Jahr 1998 und der
Beendigung bestimmter Entwicklungsprogramme im Zusammenhang mit Lenkflugkdrper-Systemen gemindert.
Die entsprechenden Aufwendungen von Dasa stiegen von Euro 409 Mio. im Jahr 1997 um rund 24 % auf Euro
507 Mio. im Jahr 1998, was hauptsichlich an der deutlichen Zunahme der Forschungs- und Entwicklungstitigkeit
im Zusammenhang mit Entwicklungsprogrammen sowohl fiir Verkehrs- als auch fiir Militirflugzeuge lag.

Sonstige betriebliche Ertrige

Im Jahr 1998 verzeichnete EADS Proforma-sonstige betriebliche Ertrige von Euro 710 Mio., ein Anstieg von 55 %
gegeniiber Euro 458 Mio. im Jahr 1997.

Die IAS sonstigen betrieblichen Ertrige von Aerospatiale Matra stiegen von Euro 104 Mio. im Jahr 1997 auf Euro
472 Mio. im Jahr 1998, hauptsichlich infolge der Gewinne aus der Ausgliederung des Satelliten-Bereichs von
Aerospatiale. Dagegen gingen die IAS sonstigen betrieblichen Ertriige bei Dasa von Euro 355 Mio. im Jahr 1997
um rund 44 % auf Euro 200 Mio. im Jahr 1998 zuriick, hauptsichlich infolge eines Riickgangs der Ertrige aus
Wihrungsumrechnungen, der teilweise durch einen Gewinn in Héhe von Euro 58 Mio. aus dem Verkauf von
CMS Inc. ausgeglichen wurde.

Ergebnis vor Finanzergebnis und Ertragsteuern

Die oben genannten Faktoren hatten eine Steigerung des Proforma-Ergebnisses vor Finanzergebnis und
Ertragsteuern von EADS von Euro 183 Mio. im Jahr 1997 um 329 % auf Euro 785 Mio. im Jahr 1998 zur Folge.

Das IAS Ergebnis vor Finanzergebnis und Ertragsteuern von Aerospatiale Matra stieg von Euro 524 Mio. im Jahr
1997 um rund 59 % auf Euro 833 Mio. im Jahr 1998, wihrend es bei Dasa von Euro 8 Mio. im Jahr 1997 auf Euro
464 Mio. im Jahr 1998 anstieg.

Finanzergebnis

Das Finanzergebnis setzt sich hauptsichlich aus Beteiligungsertrigen (einschliefSlich der Gewinne oder Verluste
von Beteiligungen, die nach der Equity-Methode bilanziert wurden), Zinsergebnis und Wihrungsgewinnen oder
-verlusten zusammen. Das Proforma-Finanzergebnis von EADS belief sich auf Euro 1.005 Mio. im Jahr 1998
gegeniiber einem negativen Finanzergebnis von Euro 1.747 Mio. im Jahr 1997.

Im Jahr 1998 verzeichnete Aerospatiale Matra ein positives IAS Finanzergebnis von Euro 620 Mio. gegeniiber
einem negativen IAS Finanzergebnis von Euro 1.323 Mio. im Jahr 1997. Ein Groflteil des im Jahr 1998
verzeichneten positiven Finanzergebnisses war die Folge der positiven Verinderung aus der Stichtagsbewertung
der Finanzinstrumente von Aerospatiale Matra, die wiederum eine Auswirkung der Makro-Hedging-Bilanzierung
war. Siehe ,,— Wihrungsmanagement — Wihrungsmanagement von Aerospatiale Matra*“ und ,,— Erliuterung zur
Bilanzierung — Realisierung von Umsatzerlsen und Kosten*.

Dasa verzeichnete ein positives IAS Finanzergebnis von Euro 223 Mio. gegeniiber einem negativen IAS
Finanzergebnis von Euro 321 Mio. im Jahr 1997. Dieser Unterschied beruht hauptsichlich auf den positiven
Verinderungen aus der Stichtagsbewertung des Finanzportfolios von Dasa, die wiederum eine Auswirkung der
Makro-Hedging-Bilanzierung war. Jedoch wurde das Finanzergebnis im Jahr 1998 zum Teil durch Verluste bei

Unternehmen, die nach der Equity-Methode bilanziert wurden, verringert. Siehe ,,— Wihrungsmanagement —
Wihrungsmanagement von Dasa* und ,,— Erlduterung zur Bilanzierung — Realisierung von Umsatzerlésen und
Kosten*“.

Ergebnis vor Ertragsteuern

Die in den vorangehenden Abschnitten genannten Faktoren fiihrten zu einem Proforma-Gewinn vor Ertragsteuern
von Euro 1.790 Mio. im Jahr 1998 gegeniiber einem Proforma-Verlust in Héhe von Euro 1.564 Mio. im Jahr 1997.
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Ertragsteuern

Im Jahr 1998 beliefen sich die Aufwendungen fiir die Proforma-Ertragsteuern von EADS auf insgesamt Euro 585
Mio. gegeniiber einem Proforma- Steuerertrag von Euro 596 Mio. im Jahr 1997.

Im Jahr 1998 fielen IAS Aufwendungen fiir Ertragsteuern von Aerospatiale Matra von insgesamt Euro 427 Mio.
an, wihrend im Jahr 1997 ein Steuerertrag von insgesamt Euro 320 Mio. verzeichnet wurde, im wesentlichen
aufgrund der Neubewertung von Finanzinstrumenten. Dasa hatte im Jahr 1998 IAS Aufwendungen fiir
Ertragsteuern in Hohe von insgesamt Euro 240 Mio., gegentiber einem IAS Ertragsteuerertrag von Euro 208 Mio.
im Jahr 1997 aufgrund des negativen Ergebnisses vor Steuern in diesem Geschiftsjahr.

Konzernergebnis

Infolge der oben genannten Faktoren erzielte EADS im Jahr 1998 ein positives Proforma-Konzernergebnis von
Euro 1.189 Mio., gegeniiber einem negativen Proforma-Konzernergebnis von Euro 983 Mio. im Jahr 1997.

Liquiditit und Mittelherkunft/-verwendung

Die nachfolgende Tabelle stellt eine Zusammenfassung der ungepriiften kombinierten Proforma-

Kapitalflussrechnung fiir das Geschiftsjahr zum 31. Dezember 1999 dar.
Geschiiftsjahr zum
31. Dezember 1999

(in Mio. Euro)

Cash Flow aus der GeschaftStAtigkeit........ccoeuviiuiuiiiiiieiiiicieicec e 1.538
davon Verinderung bei Posten des Umlaufvermégens und sonstigen
betrieblichen Passiva.......cociiiiiiiiiceieeeeeeeeee et ens 783
Cash Flow aus der Investitionstatigkeit ......ccoovuivriiiciciiiiiiiiiiiiicccccccs (1.340)
Cash Flow aus der Finanzierungstitigkeit.........ccooouviiiiiiiiiiiiiiiiiiicciccccc, (275)
Einfluff von Wechselkursinderungen auf die liquiden Mittel........cccccooeuviiiiiiiinnns 27)
Verinderung der liquiden Mittel ......ccccociiiiiiiiiiiiiiiiicccccccccceeeee s (104)

Geschiftsjahr zum
31. Dezember 1999

insgesamt
(in Mio. Euro)

Liquide Mittel” zum JAhreSanfang...........cooe..oerrevermreeessreesssessssseesssssessessssssnneees 4.854
Liquide Mittel) ZUm JARTESENAE cvrveveeeeeeee e e e eeseeees 4.750
Veridnderung der liquiden Mittel .......ccccoiuiiiiiiiiiiccccccccceceeeees (104)

(1) EinschliefSlich Wertpapiere.

Der Cash Flow aus der Geschiftstitigkeit in Hohe von Euro 1.538 Mio. resultiert hauptsichlich aus dem Verkauf
von Flugzeugen durch Airbus Industrie sowie aus einem Anstieg der Kundenvorauszahlungen, die zum Teil durch
die Riickfiihrung riickzahlbarer staatlicher Zuschiisse durch Dasa an die Bundesrepublik Deutschland sowie durch
Kosten infolge einer geinderten Strategie von Aerospatiale Matra zum Wihrungsmanagement verringert wurden.
Siehe ,,— Erlduterungen zur Bilanz —*‘ ,,— Riickzahlbare staatliche Zuschiisse** und ,,— Wihrungsmanagement*‘.

Der negative Cash Flow aus der Investitionstitigkeit in Hohe von Euro 1.340 Mio. beinhaltet hauptsichlich
Zahlungen fiir den Kauf von Anlagevermégen, die in erster Linie der Modernisierung und Erweiterung der
technischen Anlagen und Ausriistung dienten. Dartiber hinaus wirkte sich vorwiegend die Zunahme der
Investitionen in Flugzeuge durch Airbus und die ATR Leasing- und Finanzierungsgesellschaften belastend auf den
Cash Flow aus der Investitionstitigkeit aus. Dieser wurde teilweise durch die aus dem Verkauf von
Betriebsbereichen und Anlagevermégen erzielten Erlse, hauptsichlich aus dem Verkauf von Sextant Avionique an
Thomson-CSF, ausgeglichen.

Der negative Cash Flow aus der Finanzierungstitigkeit in Héhe von Euro 275 Mio. resultiert hauptsichlich aus
den von der Dasa an ihre Muttergesellschaft ausgeschiitteten Dividenden. Dies wurde zum Grofiteil durch eine
Zunahme der Finanzverbindlichkeiten von Airbus und ATR gemindert, bei denen sich in erster Linie die
Zunahme des Volumens der mit Airbus und den Leasing- und Finanzierungstitigkeiten von ATR verbundenen
Finanzierungen niederschlug.
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Investitionsausgaben

Die im Geschiftsjahr zum 31. Dezember 1999 angefallenen Investitionsausgaben wurden durch Cash Flow aus der
Geschiftstitigkeit und tiber externe Mittel finanziert. Diese Investitionsausgaben entstanden vor allem in
Verbindung mit verschiedenen Flugzeugentwicklungsprogrammen.

Nachstehend folgt eine Zusammenfassung der Angaben zu den jeweiligen tatsichlichen Investitionsausgaben von
Aerospatiale Matra, Dasa und CASA fiir den Dreijahreszeitraum zum 31. Dezember 1999.

Aerospatiale Matra Investitionsausgaben") 1997 1998 1999
(in Mio. Euro)
Zuginge von immateriellen Vermdgensgegenstinden..........ccccooueviiiiiiiiiiniinciiicccinnes 36 31 56
Zuginge von Sachanlagen ..o 319 302 463
Investitionen in langfristige Finanzanlagen...........cccccooviiiiiiiiiiniiiccce 102 331 88
INSGESAML ... 457 664 607

(1) Die Angaben zu Aerospatiale Matra in dieser Tabelle fiir das Jahr 1999 stimmen mit den konsolidierten Zahlen in den gepriiften
Abschliissen von Aerospatiale Matra iiberein. Die Angaben fiir 1997 und 1998 beziehen sich nur auf Aerospatiale.

Dasa Investitionsausgaben 1997 1998 1999
(in Mio. Euro)
Zuginge von immateriellen Vermdgensgegenstindern.........ocoouvuiieciiiiiciccncieeenennns 17 21 18
Zuginge von Sachanlagen ..........cooooiiiiiiiiiii s 221 291 283
Investitionen in langfristige Finanzanlagen...........cocccuriiciiiniccniicecccsecce e 53 137 71
INSGESAMIT ... 291 449 372
CASA Investitionsausgaben 1997 1998 1999
(in Mio. Euro)
Zuginge von immateriellen Vermdgensgegenstinden..........ccccoeuvicueirinicinininccinicennenns 4 1
Zuginge von Sachanlagern ..........cccoicuiiiiiiiiiiiiccec e 25 51 66
Investitionen in langfristige Finanzanlagen...........cocccocuiiiiiiiniiciniceiiccncce e 4 1 2
INSGESAIMT ...t 33 54 69

Fiir den Zeitraum von 2000 bis 2002 wird angenommen, dass mehr als die Hilfte der Investitionsausgaben von
EADS im Zusammenhang mit dem Airbus Bereich getitigt werden, wie zum Beispiel fiir die Entwicklung und
Errichtung von Produktionsstitten fiir Airbus Flugzeuge. Insbesondere wiren mit der Einfithrung eines
Entwicklungsprogramms fiir die Groffraumflugzeuge vom Typ A3XX erhebliche Investitionsausgaben und
Aufwendungen fir Forschung und Entwicklung als Teil dieses Euro 11 bis 12 Mrd. umfassenden
Entwicklungsprogramms verbunden. Siehe ,,— Geschiftstitigkeit — Airbus — Produkte und Dienstleistungen®.
Weitere Investitionsausgaben wiren mit dem Ausbau und der Fertigstellung der Produktionsanlagen fiir
,,»oingle-Aisle*‘-Flugzeuge und fiir Langstrecken-Flugzeuge wie zum Beispiel dem A340-500/600 verbunden.

Mittelherkunft und Sonstige Finanzierung

EADS finanziert seine Produktionstitigkeit und Produkt-Entwicklungsprogramme im allgemeinen und
insbesondere die Entwicklung neuer Verkehrsflugzeuge durch eine Kombination von Cash Flow aus der
Geschiftstitigkeit, Vorauszahlungen von Kunden, Partnerschaften mit Subunternehmern zur gemeinsamen
Risikotibernahme und durch riickzahlbare staatliche Zuschiisse. Dariiberhinaus kommen EADS im militirischen
Bereich die staatlich finanzierten Vertrige fiir Forschung und Entwicklung zugute.

Zusitzlich zu diesen Finanzierungsquellen hat Aerospatiale Matra Finanzierungsmittel erhalten aus (i) der
Ausgabe von Schuldverschreibungen mit einer Laufzeit zwischen ein und finf Jahren, (i) kurzfristigen
Schatzanweisungen (billets de trésorerie), (iii) Bankkrediten und (iv) Finanzierungsleasing vorwiegend im
Zusammenhang mit Fertigungsbetrieben und Forschungs- und Entwicklungszentren. Aerospatiale Matras
Verschuldung dieser Art belief sich zum Jahresende 1999 auf rund Euro 2 Mrd.. Aerospatiale Matra steht eine
Kreditlinie von insgesamt USD 500 Mio. zur Verfiigung.

Die ungepriiften kombinierten Proforma-Finanzdaten beinhalten nicht den Emissionserlss, der durch dieses
Angebot erzielt werden kénnte.
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Aerospatiale Matra

Ungepriifte Uberleitungsrechnung von Proforma und
historisch angewandten franzésischen GAAP auf die IAS

Die unten aufgefithrten Betrige beinhalten latente Steuern.

Geschiiftsjahr zum 31. Dezember

1997 1998 1999
Proforma Proforma Historisch
(in Mio. Euro)
Konzernergebnis nach franzésischen GAAP ..o 411 436 30
Bilanzierung von Goodwill..........ccccoiiiiiiiiiiiiiiiiiiiccc (135) (135) (135)
Riickzahlbare ZuschilSSe......cuivviiiieierieiieiieieetecteetetee ettt 89 181 73
Terminkontrakte und Derivative Devisenkontrakte ........c.cccooevevveveiiveveeenennnn. (798) 542 (596)
UmsatzrealiSIErtng. .......cccuiiiiieiiiiiiiiieccecese s 39) (8) (32)
Konsolidierung von Finanzierungsgesellschaften ..........cccccooeiiiiinnn. (15) ) (10)
Restrukturierungsriickstellungen..........ccccoooiciiiiiiiniinciiccsccces 4) 1 29
Abschreibung von Werkzeugkosten...........ccooccuiiiiiiiiiiciiniiciccccnes 3 @ C)
Konzernergebnis nach TAS ........cc.occoniiiinicniiniereeeeeeeas (489) 1.010 (644)
31. Dezember
1998 1999
Proforma Historisch
(in Mio. Euro)
Eigenkapital nach franzosischen GAAP ..o 1.744 1.613
Bilanzierung von Goodwill ............cccciiiiiiiiiiii s 2.571 2.436
RUCKZANIDATE ZUSCHTISSE vttt ettt ettt s et e et eeaeeeaeesseeereesneenns (1.333) (1.260)
Terminkontrakte und Derivative Devisenkontrakte .......ccooovivveeveieieieiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenn (214) (812)
UmSatzrealISIErUng ......c.ovvuiuiiiiiiicicccs s (158) (219)
Konsolidierung von Finanzierungsgesellschaften............ccccooooiiiiiiii, (57) (66)
Restrukturierungsriickstellungen ............ccoociiiiiiiiiiiiic s 9 39
Abschreibung von Werkzeugkosten ...........ccccoviiiiiiiiiiiiiccccce 51 48
Eigenkapital nach TAS ... s 2.613 1.778

Siehe beiliegende Anmerkungen zu der ungepriiften Uberleitungsrechnung auf IAS.
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Zusammenfassung der Unterschiede zwischen den Rechnungslegungsgrundsitzen von Aerospatiale

Matra, den IAS und US GAAP

Die Konzernabschliisse von Aerospatiale Matra und ihren Vorliufern, Aerospatiale und MHT, die an anderer
Stelle in diesem Prospekt zu finden sind, und Dassault Aviation sind in Ubereinstimmung mit den in Frankreich
allgemein anerkannten Rechnungslegungsgrundsitzen (,,franzésische GAAP) erstellt worden, die in bestimmten
Punkten von den IAS (International Accounting Standards) und von den allgemein anerkannten
Rechnungslegungsgrundsitzen der Vereinigten Staaten (,,US GAAP*) abweichen.

Nachfolgend sind die wesentlichen Unterschiede zwischen den franzdsischen GAAP und den IAS
zusammengefasst, die sich unter Umstinden auf das Konzernergebnis und das Konzern-Eigenkapital von
Aerospatiale Matra fiir die dargestellten Berichtszeitriume auswirken kénnen. Die von EADS angewandten IAS
stimmen in allen wesentlichen Punkten mit den US GAAP iiberein, mit der Ausnahme, dass EADS bestimmte
Joint Ventures unter Anwendung der quotalen Konsolidierungsmethode bilanzieren wird. Die US GAAP
schreiben vor, dass Joint Ventures nach der Equity-Methode bilanziert werden. Die Anwendung der Equity-
Methode anstelle der quotalen Konsolidierungsmethode hat keinerlei Auswirkung auf das Ergebnis oder das
Eigenkapital. EADS beabsichtigt, entsprechend den Vorschriften der US GAAP alle Entwicklungskosten in dem
Zeitraum als Aufwand zu buchen, in dem sie angefallen sind. Die IAS schreiben dagegen vor, dass
Entwicklungskosten als immaterielle Anlagewerte aktiviert werden, wenn sie bestimmte Voraussetzungen fiir
einen Ansatz als Vermégensgegenstand erfiillen.

Die nachfolgende Beschreibung wesentlicher Unterschiede behandelt keine Unterschiede in Offenlegung,
Darstellung und Ausweis von Transaktionen und Ereignissen, die sich ergeben hitten, wenn man die
Konzernabschliisse von Aerospatiale Matra in Ubereinstimmung mit IAS oder US GAAP erstellen wiirde.

Bilanzierung von Akquisitionen und Geschifts- oder Firmenwerten (Goodwill)

Die Einbringung von MHT in Aerospatiale durch Lagardére erfolgte im Wege des Tausches von Aktien der MHT
gegen Aktien der Aerospatiale Matra. Es wurde eine Wertberichtigung auf den daraus resultierenden Goodwill auf
Basis des Buchwertes dieser Aktien gebildet und teilweise gegen die Riicklagen verrechnet.

Aerospatiale Matra erfasste ihre Beteiligung von 45,76 % an Dassault Aviation zum Buchwert. Der bestehende
Goodwill an Dassault Aviation ist gegen die Riicklagen verrechnet worden.

GemifS den IAS bzw. US GAAP wiirde die Kapitalbeteiligung an MHT und Dassault Aviation, entsprechend der
Hohe der gezahlten Gegenleistung, den Verkehrswert fiir die zugrundeliegenden Vermggenswerte und Schulden
von MHT und Dassault Aviation und den Goodwill darstellen, wobei letzterer die Differenz zwischen dem
Verkehrswert des Netto-Vermégens und der Gegenleistung ist. Der Goodwill wiirde tiber die angenommene
Nutzungsdauer der Investition abgeschrieben.

Riickzahlbare staatliche Zuschiisse

Riickzahlbare staatliche Zuschiisse werden im Zuflusszeitpunkt als Ertrige, Riickzahlungen als Aufwendungen
erfasst, wenn Erlése erwirtschaftet und die Riickzahlungen fillig sind.

Gemifd TAS wiirden die riickzahlbaren staatlichen Zuschiisse als Verbindlichkeiten erfasst, bis eventuell die
Griinde fiir die Riickzahlung der Zuschiisse wegfallen. Erst danach wiirden die Zuschiisse als Einkiinfte erfasst
werden.

Terminkontrakte und derivative Devisenkontrakte

Aerospatiale Matra schliefft verschiedene Termin- und Optionsgeschifte, insbesondere in Dollar, zur Absicherung
von Wihrungsrisiken ab. Aerospatiale Matra sichert erwartete Dollar-Zahlungsstréme, abziiglich Aufwendungen
aus Forderungen aus fest vereinbarten Vertrigen. Gemif$ den franzésischen GAAP werden solche Vertrige als
Hedging-Vertrige behandelt, und, da Aerospatiale Matra eine Nullprimien-Strategie verfolgt, werden Zahlungen
fir den Erwerb von Put-Optionen und Geldeinginge aus dem Verkauf von Call-Optionen umgehend im Ergebnis
der gewdhnlichen Geschiftstitigkeit erfasst.

Gemif$ den IAS bzw. US GAAP wiirden diese Finanzinstrumente nicht als Hedging-Geschifte anerkannt und
folglich zu aktuellen Marktwerten bewertet. Schwankungen ihres Marktwertes wiirden sich als
Wechselkursgewinne oder -verluste in der Gewinn- und Verlustrechnung niederschlagen.
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Umrechnung von Ertrigen und Aufwendungen in Fremdwihrung

Ertrige und Aufwendungen von Airbus Industrie in Fremdwihrung werden zum durchschnittlichen Kurs
verbundener fester und optionaler Fremdwihrungs-Hedges umgerechnet.

Gemifd den IAS bzw. US GAAP wiirden Ertrige und Aufwendungen zu ihrem gewichteten durchschnittlichen
Wechselkurs fiir den entsprechenden Zeitraum umgerechnet und Fremdwihrungs-Hedges wiirden zum Kassakurs
zum Bilanzstichtag umgerechnet.

Umsatzrealisierung

Umsatzerlse aus selbst hergestellten Produkten (Flugzeugen) werden bei Auslieferung realisiert, unter der
Voraussetzung, dass ein verbindlicher Vertrag besteht und in der Folgezeit nicht mehr mit dem Anfall
wesentlicher Kosten gerechnet wird.

Gemifd IAS bzw. US GAAP wird der Verkauf von Flugzeugen unter Gewidhrung von Restwertgarantien als
Operating-Lease und nicht als Verkauf bilanziert, sofern das mit der Restwertgarantie verbundene Risiko als
wesentlich betrachtet wird.

Konsolidierung von Finanzierungsgesellschaften

Beteiligungen in Finanz-Tochtergesellschaften, deren Geschiftstitigkeit direkt mit ATR und Airbus GIE
verbunden ist und fiir deren Schulden Aerospatiale Matra biirgt, werden gegenwirtig ,,at-cost* bilanziert.

Gemifd den IAS bzw. US GAAP wiirden die Vermégenswerte und Schulden solcher Finanzierungsgesellschaften
vollkonsolidiert.

Restrukturierungsriickstellungen

Bestimmte Personalkosten in den Restrukturierungsriickstellungen erfiillen nicht die Voraussetzungen einer
Verbindlichkeit im Sinne der IAS oder US GAAP. Insbesondere werden nach den franzésischen GAAP
Riickstellungen fiir Abfindungen bereits erfasst, bevor den Arbeitnehmern detaillierte Restrukturierungspline
mitgeteilt worden sind.

GemifS IAS miissen solche Pline, die unverziiglich umzusetzen sind, die Auszahlungsbetrige, die verschiedenen
Kategorien sowie die Anzahl der betroffenen Mitarbeiter beinhalten.

Abschreibung von Werkzeugkosten

Die Aufwendungen fiir Werkzeugkosten werden aktiviert und daher tber ihre Nutzungsdauer linear
abgeschrieben.

Gemifd den IAS bzw. US GAAP verschiebt sich der Abschreibungsbeginn bis zur ersten Auslieferung an den

Kunden des entsprechenden Programms.
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Dasa

Ungepriifte Uberleitungsrechnung von
historisch angewandten US GAAP auf die IAS

Geschiiftsjahr zum
31. Dezember

1997 1998 1999
(in Mio. Euro)

Ergebnis der kombinierten Gewinn- und Verlustrechnung gemif§ US GAAP ............. (115) 424 (39)
— keine ABWeIChUNGEN .....ccvuiviiiiiiiii e = = —
Ergebnis der kombinierten Gewinn- und Verlustrechnung gemif$ IAS.............. (115) 424 (39)

Geschiftsjahr zum
31. Dezember

1998 1999

(in Mio. Euro)
Nettovermdgen gemifd US GAAP ..o 3.203 2.397
— keine ADWeEIChUNZEN. ..ot — —
Nettovermdgen gemifd TAS ... 3.203 2.397
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Zusammenfassung der Unterschiede zwischen den Rechnungslegungsgrundsitzen von Dasa, den IAS

und US GAAP

Die gepriiften kombinierten Abschliisse von Dasa, die an anderer Stelle in diesem Prospekt zu finden sind,
wurden in Ubereinstimmung mit den US GAAP erstellt, mit Ausnahme der Anwendung der quotalen
Konsolidierungsmethode, auf die im folgenden niher eingegangen wird. Die US GAAP weichen in gewissen
Punkten von den IAS ab.

Die von EADS angewandten IAS stimmen in allen wesentlichen Punkten mit den US GAAP iiberein, mit der
Ausnahme, dass EADS bestimmte Joint Ventures unter Anwendung der quotalen Konsolidierungsmethode
bilanzieren wird. Die US GAAP schreiben vor, dass Joint Ventures nach der Equity-Methode bilanziert werden.
Die Anwendung der Equity-Methode anstelle der quotalen Konsolidierungsmethode hat keinerlei Auswirkung
auf das Ergebnis oder auf das Nettovermdgen. EADS beabsichtigt, entsprechend den Vorschriften der US GAAP
alle Entwicklungskosten in dem Zeitraum als Aufwand zu buchen, in dem sie angefallen sind. Die IAS schreiben
dagegen vor, dass Entwicklungskosten als immaterielle Anlagewerte aktiviert werden, wenn sie bestimmte
Voraussetzungen fiir einen Ansatz als Vermdgensgegenstand erfiillen.

Die Beschreibung wesentlicher Unterschiede behandelt keine Unterschiede in Offenlegung, Darstellung und
Ausweis von Transaktionen und Ereignissen, die sich ergeben hitten, wenn man die gepriiften kombinierten
Abschliisse von Dasa in Ubereinstimmung mit IAS oder US GAAP erstellen wiirde.
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Casa

Ungepriifte Uberleitungsrechnung von
historisch angewandten spanischen GAAP auf die IAS

Geschiftsjahr zum
31. Dezember

1997 1998 1999
(in Mio. Euro)

Jahresergebnis gemif$ spanischen GAAP ..o 39 47 81
Neubewertung von VermOZenSWEITEI ..........cccuruiurieriiiinieiiisieisisiseesssssesssssssesssseessssans 2 4 3
Freiwillige Frithrente und freiwillige Abfindungen ..........cccccoovviiiiiiiiniiciicies 6 2 (17)
UmSatzrealiSIErUng ........cvvuiuiiiiiciiiiicic e 14 5 —
ErtragsbesteUuertng ........ccovuiuiiiiiiiiiiiiici e — 10 2
Steuerliche Auswirkungen der IAS-Anpassungen ...........c.coocvviiciiiniiciincnicceins 8 ic) 5

Jahresergebnis gemifd TAS ..........cc.cocooiiiiiiiiii s 53 65 74

Geschiftsjahr zum
31. Dezember

1998 1999
(in Mio. Euro)

Eigenkapital gemifS spanischen GAAP ..o 416 480

Neubewertung von VErMOZENSWELTEIL .......c.cuoiuiueuiriuciiiaiieieiiicieiiacieseeses e (19) (16)

Freiwillige Frithrente und freiwillige Abfindungen.........cccooviciiiiciiiiiiiiiiincccc, 17 —
UmSatzrealiSIErtng. ... ..cvviuiiiiiiiiiiiicieecie e —

ErtragsbhesteUuertng. ... ...cucviuiiiiiiiiiiicicicc e 34 38

Steuerliche Auswirkungen der IAS-Anpassungen ..........cccccooccuiniciciniicinicccccene 1 5

Eigenkapital gemif TAS ..o 449 507
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Zusammenfassung der Unterschiede zwischen den Rechnungslegungsgrundsitzen von Casa, den IAS

und US GAAP

Die Jahresabschliisse von CASA, die an anderer Stelle in diesem Prospekt zu finden sind, sind in
Ubereinstimmung mit den in Spanien allgemein anerkannten Rechnungslegungsgrundsitzen (,,spanische GAAP*)
erstellt worden, die in bestimmten Punkten von den IAS und den US GAAP abweichen.

Nachfolgend findet sich eine Zusammenfassung der wesentlichen Unterschiede zwischen den spanischen GAAP
und den IAS, die sich unter Umstinden auf das Jahresergebnis und das Eigenkapital von CASA fur die
dargestellten Berichtszeitriume auswirken koénnen. Die von EADS angewandten IAS stimmen in allen
wesentlichen Punkten mit den US GAAP iiberein, mit der Ausnahme, dass EADS bestimmte Joint Ventures unter
Anwendung der quotalen Konsolidierungsmethode bilanzieren wird. Die US GAAP schreiben vor, dass Joint
Ventures nach der Equity-Methode bilanziert werden. Die Anwendung der Equity-Methode anstelle der quotalen
Konsolidierungsmethode hat keinerlei Auswirkung auf das Ergebnis oder das Eigenkapital. EADS beabsichtigt,
entsprechend den Vorschriften der US GAAP alle Entwicklungskosten in dem Zeitraum als Aufwand zu buchen,
in dem sie angefallen sind. Die IAS schreiben dagegen vor, dass Entwicklungsaufwendungen in der Periode
aktiviert werden, in der sie anfallen, wenn bestimmte Voraussetzungen erfiillt sind.

Die nachfolgende Beschreibung wesentlicher Unterschiede behandelt keine Unterschiede in Offenlegung,
Darstellung und Ausweis von Transaktionen und Ereignissen, die sich ergeben hitten, wenn man die
Konzernabschliisse von CASA in Ubereinstimmung mit IAS oder US GAAP erstellen wiirde.

Neubewertung von Sachanlagevermdgen

Das Sachanlagevermégen von CASA wird zu Buchwerten gefithrt und wurde gemif§ dem Kéniglichen Gesetz
(Decreto Real 7/1996) und fritheren Ermichtigungsgesetzen neu bewertet. GemifS den IAS sind solche
Neubewertungen nur gestattet, wenn gewisse Bedingungen erfillt sind.

Zu der IAS-Anpassung gehort eine Verringerung des Eigenkapitals, um diese Neubewertungen zuriickzunehmen,
sowie eine Erhéhung des Ergebnisses fiir das Geschiftsjahr, das sich aus der Neuberechnung der Abschreibung auf
Basis der Buchwerte ergibt. Dariiberhinaus ist ein Betrag fiir latente Steuern auf die Differenz zwischen IAS und
dem Wert der urspriinglichen Jahresabschliisse erfasst worden.

Freiwillige Friihrente und freiwillige Abfindungen

CASA wies gemifS den spanischen GAAP in den Jahren 1996 bis 1998 Riickstellungen fiir freiwillige Friihrente
und freiwillige Abfindungszahlungen aus, da die Unternehmensleitung spezifische Pline fiir
ArbeitsplatzabbaumafSnahmen in den Folgejahren ausgearbeitet hatte. Gemif$ IAS sind zusitzlich zu den Plinen
der Unternehmensleitung vor dem Ausweis solcher Riickstellungen entsprechende Vereinbarungen mit den
Mitarbeitern erforderlich.

Fir das Jahr 1999 ist keine Anpassung erforderlich, da vor Jahresende entsprechende Vereinbarungen mit den
Mitarbeitern geschlossen wurden.

Umsatzrealisierung

Fir Zwecke der spanischen GAAP werden Umsatzerldse aus selbsterstellten Produkten (Flugzeugen) bei
Auslieferung realisiert. Zum Jahresende jedoch bucht CASA auch Umsatzerlése nach der Methode fir ,,im
wesentlichen erfiillte Vertrige*, nach der Produkte, die in den ersten zwei Monaten der Folgeperiode ausgeliefert
werden sollen, noch als Umsatz des vorangegangenen Geschiftsjahres gelten, soweit ein verbindlicher Vertrag
besteht und nicht mehr mit dem Anfall wesentlicher Kosten gerechnet wird.

Die IAS schreiben die Anwendung der ,,percentage-of-completion‘-Methode oder der ,,completed-contract*-
Methode vor.
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Ertragsbesteuerung

Nach den spanischen GAAP werden latente Ertragsteuern auf zeitliche Unterschiede zwischen handelsrechtlichem
und steuerlichem Ergebnis berticksichtigt. Die spanischen Rechnungslegungsgrundsitze zur Ertragsbesteuerung
weichen im Hinblick auf den Zeitraum, der fiir die Erfassung der latenten Steuern mafSgeblich ist, von den IAS-
Grundsitzen ab. Im Folgenden sind die wesentlichen fiir CASA relevanten Unterschiede aufgefiihrt:

*  GemifS den spanischen GAAP werden steuermindernde Unterschiede, die sich voraussichtlich erst nach
mehr als zehn Jahren ab dem Bilanzstichtag umkehren, nicht als aktive latente Steuern erfasst.

*  GemifS den spanischen GAAP kann ein steuerlicher Verlustvortrag erst zum Zeitpunkt der Verwendung
als solcher verbucht werden.
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GESCHAFTSTATIGKEIT

Die Proforma-Finanzdaten in Bezug auf die Umsatzerlise der EADS-Geschiftsbereiche werden vor Eliminierung der
konzerninternen Transaktionen wiedergegeben.

Einleitung und Ubersicht

Mit Proforma-Jahresumsatzerlésen von iiber 22,5 Mrd. Euro im Jahr 1999 ist EADS das fiihrende Luft-,
Raumfahrt- und Verteidigungsunternehmen in Europa und das drittgrofite weltweit. Gemessen am Marktanteil
gehort EADS zu den beiden grofiten Herstellern von Verkehrsflugzeugen, zivilen Hubschraubern, kommerziellen
Trigerraketensystemen und Lenkflugkdrpern und zu den fithrenden Herstellern von Militirflugzeugen, Satelliten
und Verteidigungselektronik. 1999 entfielen rund 76 % der Umsitze auf den zivilen und rund 24 % auf den
militdrischen Bereich.

Die Bildung von EADS ist ein entscheidender Schritt auf dem Weg zur Konsolidierung der europiischen Luft-,
Raumfahrt- und Verteidigungsindustrie. Den Anstof$ zu dieser Konsolidierung gab im Dezember 1997 eine
Gruppe europiischer Staatschefs, die die fiihrenden europiischen Unternehmen dieser Branche zu strategischen
und industriellen Fusionen aufforderte.

EADS soll entstehen durch Zusammenfiithrung der Aktivititen von:

* Aecrospatiale Matra in den Bereichen Herstellung von Verkehrsflugzeugen (z.B. Airbus), Herstellung von
Militir- und zivilen Hubschraubern (Eurocopter), Wartung und Umriistung von Flugzeugen, Herstellung
von Raumfahrtsystemen (z.B. Arianespace, Astrium), Lenkflugkérper und Telekommunikation;

* Dasa in den Bereichen Herstellung von Verkehrsflugzeugen (Airbus), Herstellung von Militir- und
zivilen Hubschraubern (Eurocopter), Herstellung von Militirflugzeugen (z.B. Eurofighter), Wartung und
Umriistung von Militir- und Verkehrsflugzeugen, Herstellung von Raumfahrtsystemen (z.B. Arianespace,
Astrium), Lenkflugkdrpern, Lenkflugkdrpersysteme, Telekommunikations- und Verteidigungssysteme;
und

e CASA in den Bereichen Herstellung von Verkehrsflugzeugen (Airbus), Herstellung von
Militirflugzeugen (z.B. Eurofighter), Herstellung militirischer Transportflugzeuge, Wartung und
Umriistung von Militir- und Verkehrsflugzeugen und Herstellung von Raumfahrtsystemen
(Arianespace).

EADS plant, die Titigkeiten dieser Bereiche in folgenden finf Geschiftsbereichen zu organisieren: (i) Airbus,
(1) Militdrische Transportflugzeuge, (iii) Luftfahrt (aufler Airbus und Militirischen Transportflugzeugen),
(iv) Raumfahrt und (v) Verteidigung und Zivile Systeme. Auf Seite 72 befindet sich ein Strukturdiagramm, das in
vereinfachter Form die Organisation dieser Titigkeiten in diesen fiinf Geschiftsbereichen zeigt.

Strategie

EADS ist in fast jedem Bereich ihrer Titigkeiten anerkannterweise fiithrend, dies im wesentlichen aufgrund der
langjihrigen Zusammenarbeit zwischen Aerospatiale Matra, Dasa und CASA bei verschiedenen Grofprojekten
wie dem Airbus Konsortium, Eurocopter, Eurofighter und Ariane. Das Management geht davon aus, dass die
Integration von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA auf der bisherigen erfolgreichen Zusammenarbeit in diesen
Bereichen aufbaut und (i) zu einer Stirkung der Vertriebsorganisation mit engeren Beziehungen zu den Kunden,
(i) einer Ausweitung der globalen Kundenbeziehungen, (iii) einer strafferen Managementstruktur, (iv) einer
breiteren technologischen Basis und technischer Expertise sowie (v) zur Realisierung von GrofSenvorteilen fithren
wird.

EADS strebt an, auf jedem wichtigen Markt, den sie beliefert, zu den zwei fithrenden Unternehmen zu gehéren.
EADS positioniert sich so, dass das Unternehmen in Branchen, die eine strukturelle Konsolidierung erfahren,
erfolgreich am Wettbewerb teilnimmt und in neuen wettbewerbsintensiven Bereichen eine bedeutendere Stellung
einnimmt. Die Integration von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA wird von einer Reihe von Mafsnahmen
begleitet, die nicht nur die Gewinnspannen verbessern sollen, sondern es EADS ferner ermoglichen sollen,
kiinftige Marktchancen in ihren Kerngeschiftsfeldern besser wahrzunehmen, sich besser auf den Bedarf ihrer
Kunden auf den europiischen Heimatmirkten einzustellen und ihre Exportmirkte auszuweiten. Mit dieser
Integration verfolgt EADS den Zweck, den Wert fiir ihre Aktionire und Kunden und die Attraktivitit fiir ihre
Mitarbeiter zu maximieren.
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Um dieses Ziel zu erreichen, beabsichtigt EADS, folgende Schliisselstrategien zu verfolgen:

Nutzung der Vorteile, die sich aus der Integration von Unternehmen ergeben, die langjihrig
erfolgreich zusammengearbeitet haben.

Programme, bei denen Dasa, CASA und Aerospatiale Matra kooperieren, sind fiir rund 70 % der
Gesamtumsatzerlése von EADS verantwortlich. Eine einheitliche Fithrungs- und Aktionirsstruktur wird
es diesen gemeinsamen Unternehmungen ermdglichen, ihre Strategien wirksamer durchzusetzen und
gegebenenfalls bereichsiibergreifend zusammenzuarbeiten.

Nutzung der Synergien, die sich aus dem Zusammenschluss ergeben.

EADS beabsichtigt, durch Rationalisierung der Geschiftsportfolios und Marketingsysteme, Beseitigung
von Duplizierung, Harmonisierung von Prozessen, optimalen Einsatz der Aufwendungen und
Aktivititen im Bereich Forschung und Entwicklung, Stirkung ihrer Position als Kiuferin und
Koordinierung ihrer Verfahren bei der Abgabe von Angeboten Synergien zu erschlieflen. Zweck dieser
Mafinahmen ist die Anhebung der Margen und der Gewinne in allen Geschiftsbereichen. EADS ist der
Auffassung, dass diese Synergien es ihr insgesamt ermdglichen werden, das mittelfristige Ziel einer
Umsatzrendite von 8 % bis zum Jahr 2004 zu erreichen (unter Beriicksichtigung der Entwicklung von
Grofiraumflugzeugen der A3XX-Familie durch Airbus Industrie und vor der Abschreibung von
Goodwill). Siehe ,Jiingster Geschiftsgang und Ausblick*.

Vorantreiben des Konsolidierungsprozesses in der Luft- und Raumfahrt- sowie
Verteidigungsindustrie.

Aerospatiale Matra, Dasa und CASA kénnen gemeinsam auf eine langjihrige und erfolgreiche Teilnahme
an fast jeder wichtigen Partnerschaft in der europdischen Luft- und Raumfahrt- sowie
Verteidigungsindustrie zuriickblicken. Sie haben nicht nur in Partnerschaften untereinander (z.B. Airbus
Konsortium, Eurocopter, Eurofighter und Arianespace), sondern auch in Partnerschaften mit anderen
bedeutenden europiischen und amerikanischen Unternehmen zusammengearbeitet. EADS bietet eine
breitere Produktpalette und eine groflere Erfahrung als die einzelnen Griindungsunternehmen und ist
deshalb in einer besseren Lage, die Konsolidierung in dieser Branche zu fithren. Das Management geht
insbesondere davon aus, dass sich mehr Méglichkeiten zur Anbahnung strategischer Allianzen ergeben
werden, bei denen das Potential fiir eine Erhshung der Marktprisenz und des Marktanteils sowie fiir eine
langfristige Erhshung der Profitabilitit am grofSten ist. Es ist der Auffassung, dass die Vorteile dieser
strategischen Positionierung bereits im April 2000 verdeutlicht wurden mit der Ankiindigung eines
moglichen Gemeinschaftsunternehmens von EADS und Finmeccanica zur Griindung eines europiischen
Unternehmens fir Militdrflugzeuge, das ihre Position im Bereich Militirflugzeuge und
Flugzeugkomponenten verbessern wird.

Ferner verfolgt EADS eine Anzahl anderer vielversprechender Konsolidierungsinitiativen wie (i) die
Konsolidierung der Aktivititen im Bereich europiische Lenkflugkdrpersysteme von EADS, Finmeccanica
und BAE SYSTEMS plc (,,BAE SYSTEMS*), (ii) die Erweiterung der Titigkeiten von Astrium im Bereich
Satelliten und Raumfahrt-Infrastruktur durch Einbringung der Werte von Alenia Spazio, einer
Tochtergesellschaft von Finmeccanica, (iii) die Griindung der Airbus Integrated Company, die die Airbus-
Beteiligungen von EADS und BAE SYSTEMS in einem Unternehmen vereinigen wiirde, (iv) mdgliche
transatlantische Partnerschaften mit bedeutenden U.S. Unternehmen, um besseren Zugang zum
amerikanischen Verteidigungsmarkt zu gewinnen, und (v) die Teilnahme an Privatisierungen von Luft-,
Raumfahrt- und Verteidigungsunternehmen.

Nutzung der verbreiterten technologischen Grundlage, um die Nachfrage der Kunden nach
komplexen integrierten Losungen zu befriedigen.

Das Management von EADS beabsichtigt, die gemeinsame technologische Expertise von Aerospatiale
Matra, Dasa und CASA zur Erfillung der anspruchsvollsten und komplexesten Spezifikationen von
Kunden und zur Entwicklung hoch differenzierter Anwenderlésungen zu nutzen. EADS hat die Absicht,
auch weiterhin den Schwerpunkt der drei Unternehmen auf Hochtechnologie und Innovation zu legen.
Das Management ist der Auffassung, dass EADS durch die Integration von Aerospatiale Matra, Dasa und
CASA iiber eine technologische Plattform verfiigen wird, die es ihr ermoglicht, iiber eine breite
Produktpalette hinweg hochgradig innovativ zu sein und dem Kundenbedarf mit neuen Produkt-
Generationen zu entsprechen. Siehe ,,Jiingster Geschiftsgang und Ausblick®.
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Proforma-Finanz- und Betriebsdaten nach Geschiftsbereichen

In der nachstehenden Tabelle sind der jedem EADS-Geschiftsbereich zuzurechnende Betrag und prozentuale
Anteil an den ungepriiften Proforma-Konzernumsatzerlésen von EADS fiir das Geschiftsjahr zum 31. Dezember
1999 ausgewiesen.

Geschiftsjahr zum
31. Dezember 1999

% des in
Gesamtumsatzes'" Mrd. Euro
Umsatzerlése nach Bereichen:
AATTDUS oottt ettt ettt st ettt et e et et e e saeeaeas 54 % 12,6
Militdrische Transportflugzeuge ..o 1% 0,2
| BT G 221 s o OO RORRURRORRORRROTRPTROTO 18 % 43
EUTOCOPLET .ttt 7 % 1,8
BUrofighter......cooiiiiiiiii s 2% 0,5
MiLtArUGZEUZE ... 3% 0,8
Regionalflugzeuge .........ccccoviiiiiiiiiiii 2% 0,4
Leichte FIUGZEUZE ......ovuiviiiiiiiiccicc s 1% 0,2
Flugzeugwartung und -Umriistung ..........ccccevvimimiinineiiinncsceecceeceees 3% 0,7
RAUMEIANTT ¢ttt ettt e e eaeesneesaaeenaeen 11% 2,5
Verteidigung und Zivile Systeme: ........ccoccoiuiiiiiiiiiiiiiiiiiincec 16 % 3.8
LenkflugkOrper .......cvviiiiiiciiicc s 7 % 1,7
Verteidigungselektronik/Telekommunikation.........ccccoevviiiiiiiniiiiiniiiiciinns 9% 2.2
Bereichsumsatzerlése insgesamt vor Berichtigungen/Eliminierungen ......... 100 % 235
Anpassungen/Eliminierungen(z) ................................................................................... 1,0
Proforma-Konzernumsatzerlse insgesamt .............ccccoocoeuviiiiiniiiiiiiiccininns 22,6

(1) Prozentualer Anteil an den Bereichsumsatzerlésen insgesamt vor Anpassungen/Eliminierungen.
(2) Beinhaltet unter anderem die Eliminierung konzerninterner Umsitze und Mieterlsse der Headquarter.

Die nachstehenden Tabellen enthalten Daten iiber den Auftragseingang und den Auftragsbestand von EADS im
Geschiftsjahr zum 31. Dezember 1999.
Auftragseingang und Auftragsbestand von EADS:

Geschiftsjahr zum
31. Dezember 1999

% des in
Gesamtbetrags Mrd. Euro

Auftragseingang (extern):

ATEDUSY s 63 % 20,7
Militdrische Transportflugzeuge.........ocococucuiiiciiiniiiciiinicccecc e 2% 0,6
LUFEARIT oottt ettt ettt ettt teeteereeaeeaeeaens 15% 49
Raumfahrt 7% 2,2
Verteidigung und Zivile Systeme.........cccocuiiiuiiiiriiiiiiinicieiccereee e 13 % 43
INSGESAMIL ...t 100 % 32,7

(1) Listenpreise.

71



Auftragsbestand (extern):

ATEBUSY e
Militdrische Transportflugzeuge

Raumfahrt

Verteidigung und Zivile Systeme

INSGESAMIL ...

(1) Listenpreise.

Geschiiftsjahr zum
31. Dezember 1999

% des

J L 221 o b TSP

in
Gesamtbetrags Mrd. Euro
78 % 79,5
— 0,7
9% 8,8
4% 4.4
9% 9,0
100 % 102,4

Die folgende Grafik stellt in vereinfachter Form die Organisation der Titigkeit von EADS dar.

Struktur der EADS-Gruppe

EUROPEAN AERONAUTIC DEFENCE AND SPACE COMPANY EADSN.V.

Airbus Militarische Transportflugzeuge Luftfahrt Raumfahrt Verteidigung und Zivile Systeme Strategische Koordination
CASA DASA
CASA L DASA CASA ! >
(Bereich Airbus) (Bereich Militarische (Bereich Militarflugzeuge) (Bereich Raumfahrt) (Berei qh }/ei'tei digung und
Transportflugzeuge) Zivile Systeme)
CASA
(Bereich Militarflugzeuge)
Airbus Integrated Company @] [ Airbus Military Company : : Dassault Aviation®
| (100%) (56%) Eurofighter (46%) Astrium (66%) MBD (50%) (45,8%)
GIE Airbus Industrie Aerospatiale Matra Aerospatiale Matra Missiles
| (80%) | | Euracopter (100%) | Lanceurs Stratégiques (100%)
et Spatiaux (100%)
Aerospatiale MatraAirbus Aerospatiadle MatraATR | 0 |
| (100%) | | (100%) Arianespace LK (74.2%)
Participation (22,9%)
DASA Airbus Dornier
| (99,99%) | | oceamem | | (43.2%) |
| Sogerma (100%) | | MNC (45%) |
| EFW (100%) | | Nortel Dasa (19,3%) |
| Socata (100%) |

(1) Weitere Informationen hinsichtlich der geplanten Biindelung der Airbus-Titigkeiten in Airbus Integrated Company befinden sich im
Kapitel ,,Jiingster Geschiftsgang und Ausblick*.

(2) Zur Zuordnung dieser Beteiligung zur Strategischen Koordination siehe ,,— Beteiligungen — Dassault Aviation*.

Die angegebenen Prozentsitze stellen die direkten bzw. indirekten Beteiligungen von EADS an den jeweiligen

Gesellschaften dar.
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AIRBUS
Einleitung und Ubersicht

Airbus Industrie ist weltweit einer der fiihrenden Hersteller von Verkehrsflugzeugen mit mehr als
100 Sitzpldtzen. IThr Marktanteil an jihrlichen Auslieferungen weltweit ist stetig von 15 % im Jahr 1990 auf 32 %
im Jahr 1999 gestiegen. Am 31. Dezember 1999 belief sich ihr Auftragsbestand auf 49 % des gesamten
Auftragsbestands weltweit, was volumenmifiig einer Steigerung von 10 % seit dem 31. Dezember 1998 entspricht.
Das stetige Wachstum der Airbus Industrie spiegelte sich auch im Umsatz wider, der von Euro 11,6 Mrd. im Jahr
1997 auf Euro 13,3 Mrd. im Jahr 1998 und Euro 16,7 Mrd. im Jahr 1999 gestiegen ist.

Seit ihrer Griindung im Jahr 1970 hat sich Airbus Industrie zum zweitgréfiten Hersteller von Verkehrsflugzeugen
weltweit entwickelt und befindet sich mit Boeing im Wettbewerb um den ersten Platz. Von 1970 bis zum
31. Mirz 2000 sind bei Airbus Industrie Auftrige fiir 3689 Flugzeuge von 171 Kunden weltweit eingegangen.

Zum Erfolg von Airbus haben mehrere Faktoren beigetragen: ihre Produktpalette moderner Flugzeuge, ihre stetige
technologische Innovation, ihre stabile Belegschaft bestehend aus hochqualifizierten Mitarbeitern und ihr Konzept
der ,,Flugzeugfamilien*. Dieses verschafft den Kunden Kostenvorteile sowohl bei der Ausbildung ihrer Crews als
auch bei der Wartung und Beschaffung von Ersatzteilen fiir ihre Flotten verschieden grofSer Airbus-Maschinen.
Auflerdem ist das Management der Ansicht, dass die internationale Zusammensetzung von Airbus Industrie einen
Wettbewerbsvorteil auf dem Weltmarkt darstellt.

Airbus Industrie ist ein Konsortium, das von Aerospatiale Matra, Dasa, CASA und BAE SYSTEMS (den
,,Mitgliedern‘‘) gemeinsam direkt oder indirekt kontrolliert wird. Siehe ,,— Organisation von Airbus‘. Durch
Einbeziehung der Airbus Industrie Mitglieder Aerospatiale Matra, Dasa und CASA (zusammen die ,,EADS
Mitglieder) in den Konsolidierungskreis wird die EADS 80 % der Anteile der Mitglieder von Airbus Industrie
halten und in diesem Umfang am wirtschaftlichen Erfolg von Airbus Industrie teilhaben. Im Geschiftsjahr 1999
erzielte der Geschiftsbereich Airbus der EADS Proforma-Umsatzerlése von Euro 12,6 Mrd., die 54 % der
Proforma-Umsatzerlése von EADS vor Anpassungen und Eliminierungen ausmachte.

Das Management ist der Auffassung, dass die Konsolidierung der Airbus-Aktivititen von Aerospatiale Matra,
Dasa und CASA die Rationalisierung der Ressourcen, die optimale Nutzung der Expertise und Fihigkeiten der
EADS Mitglieder und die Implementierung einer einheitlichen Strategie bei entscheidenden Aspekten des
Geschifts ermoglichen wird. Dies wird mit der Zeit zur Entstehung folgender Synergien fiihren:

e Straffung der Managementstruktur fiir den Airbus-Geschiftsbereich von EADS durch die Eliminierung
doppelt vorhandener Funktionen, die zuvor von jedem EADS Mitglied eigenstindig wahrgenommen
wurden, und demzufolge eine Vereinfachung der Entscheidungsfindung innerhalb der Airbus Industrie;

e Effektivititssteigerung bei der Beschaffung durch Konzentration der Kaufkraft, um von Lieferanten
bessere Konditionen zu erlangen und erhebliche Kosteneinsparungen zu realisieren; und

* Konzentration und Zusammenlegung der Ressourcen fiir Forschung und Entwicklung durch
Eliminierung von Doppelarbeit bei Erhalt des Wettbewerbs zwischen den verschiedenen
Kompetenzzentren.

Strategie

Die Konsolidierung von 80 % des Airbus-Geschifts unter einer einzigen Muttergesellschaft wird es Airbus
ermdglichen, effizienter zu arbeiten und wirkungsvoller ihre Strategie wie folgt umzusetzen:

* Steigerung der Rentabilitit;

¢ Entwicklung und Verstirkung ihrer Prisenz in allen Marktsegmenten, so dass ihre Wettbewerber in
keinem Produktbereich eine beherrschende Marktstellung einnehmen kénnen;

e Steigerung der Effektivitit und Leistung in bestehenden Programmen, Schaffung neuer Versionen und
Weiterentwicklungen zur vorteilhaften Nutzung von Marktchancen und Einfithrung neuer Technologien;
sowie

* Versorgung des Marktes mit umweltfreundlichen Produkten.
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Markt
Konjunkturabhingigkeit und Bestimmungsfaktoren des Markts

Die wichtigsten Faktoren, welche die Nachfrage am Flugzeugmarkt bestimmen, sind die Nachfrage nach
Flugreisen, der Konjunkturzyklus, nationale und internationale Regulierungen (und Deregulierungen), die
Geschwindigkeit, mit der bestehende Flotten veralten und erneuert werden, sowie bestehende Allianzen zwischen
Fluggesellschaften und die zunehmende Zahl an Flugzeug-Leasingunternehmen.

Gesamtwachstum

Der Marke fiir Verkehrsflugzeuge hingt in erster Linie von der Nachfrage nach Flugreisen ab, die wiederum den
Mehrbedarf an Flugzeugen in der weltweiten Flotte bestimmt. Die Nachfrage nach Flugreisen hingt ihrerseits in
erster Linie vom Wachstum der Wirtschaft oder des Brutto-Inlandsprodukts sowie von der Hohe der Flugpreise
und dem Bevélkerungswachstum ab. Seit 1967 ist der Flugreisemarkt jedes Jahr gewachsen, mit Ausnahme des
Jahres 1991, als infolge des Golfkrieges ein Riickgang der Flugreisen zu verzeichnen war. In umsatzwirksamen
Passagierkilometern gemessen ist der Markt fiir Flugreisen seit 1967 durchschnittlich um 8 % pro Jahr gewachsen
und wird in Ubereinstimmung mit den von Boeing duchgefiihrten Studien in den nichsten 20 Jahren rund 5 %

jihrlich zulegen.

Konjunkturschwankungen

Trotz dieses Gesamtzuwachses des Flugreisemarkts entwickelt sich der Flugzeugmarkt zyklisch, teils wegen der
schwankenden Gewinnlage der Fluggesellschaften und teils wegen der zyklischen Verinderungen in der
Weltwirtschaft. Bei zyklischen Konjunkturabschwichungen gingen bei Airbus (ebenso wie bei anderen
Herstellern) in der Regel ungefihr ein Jahr spiter die Flugzeugauftriige zuriick, was nach weiteren zwei Jahren zu
einem Riickgang der Auslieferungen fiihrte, obwohl die Zahl der Bestellungen bei Airbus Industrie seit 1994
konstant bleibt oder wichst. Bei einem Riickgang der Auslastung und der Gewinne versuchen einige
Fluggesellschaften typischerweise, die Bestellung neuer Flugzeuge so lange zu verschieben, bis sich die
aufgefiihrten Faktoren verbessern.

Der jiingste Riickgang entstand vor dem Hintergrund, dass die Fluggesellschaften ihre Strategien stirker auf ihren
jeweiligen Marktanteil als auf ihre Rentabilitit konzentrierten, was zu einer aufSergewdhnlichen Zunahme der
Flugzeugbestellungen, einer erhéhten Aufnahme von Fremdkapital und niedrigeren Gewinnen fiihrte. Diesem
Phinomen wurde dadurch Vorschub geleistet, dass damals Flugzeugfinanzierungen ohne weiteres aufgebracht
werden konnten und den Eigentiimern zahlreiche Steuervergiinstigungen geboten wurden. Heutzutage
konzentrieren sich die Fluggesellschaften jedoch wieder auf ihre Rentabilitit und der Verschuldungsgrad hat in
der Regel abgenommen. Die Flexibilitit ihrer bestehenden Flugzeugflotte ist insbesondere durch eine hohere
Inanspruchnahme von kurz- und mittelfristigem Leasing und ein dynamischeres Management ihrer Flotte ilterer
Flugzeuge verbessert worden. Auflerdem hat die Prisenz finanziell besser gestellter Leasing-Geber, vor allem im
zuriickliegenden Jahrzehnt, das Marktangebot von Gebrauchtflugzeugen verbessert. Die Kombination dieser
Faktoren hat die Auswirkungen der zyklischen Marktentwicklungen auf die Flugzeughersteller gedimpft.

Wie bei jeder Entwicklung, die vom Brutto-Inlandsprodukt bestimmt wird, lisst sich schwer vorhersagen, wie sich
der derzeitige und der folgende Zyklus entwickeln werden. Das Management ist jedoch der Uberzeugung, dass es
die Auswirkungen eines Konjunkturriickgangs durch effektive Unternehmenssteuerung, einschliefilich der
Vergabe von Auftrigen an Fremdunternehmen, teilweise abmildern kann. Dies wurde bei fritheren
Konjunkturschwichen unter Beweis gestellt: obwohl der Flugzeugmarkt insgesamt zuriickging, konnte Airbus
seinen Anteil am verkleinerten Markt erhdhen und damit die Auswirkungen auf seine Geschiftstitigkeit
verringern.

Regulierung/Deregulierung

Die Nachfrage nach Verkehrsflugzeugen wird von nationalen und internationalen Regulierungen (und
Deregulierungen) bestimmt. Seit 1945 regelte ein System strenger bilateraler Abkommen die internationalen
Flugdienste und die mafSgeblichen einheimischen Flugreisemirkte unterlagen ihnlichen Regelungen. Im Jahr 1978
haben die Vereinigten Staaten den inlindischen Flugverkehr dereguliert. Andere Regionen sind diesem Beispiel
gefolgt, insbesondere Europa seit 1985.

Die Vorschriften zur Stufe 3 der Fluglirmreduzierung der FAA (Federal Aviation Authority) hatten zu Folge, dass
viele iltere Flugzeuge bis Ende 1999 ersetzt werden mussten. Dies hatte ebenfalls Auswirkungen auf die
Nachfrage und fiihrte dazu, dass die Auftrige aus Nordamerika in den letzten Jahren erheblich stiegen und mehr

als 31 % der Auslieferungen im Jahr 1998 und 41 % der Auslieferungen im Jahr 1999 nach Nordamerika gingen.
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Entwicklung der Airline Flugnetze: Drebkreuze

Infolge der Deregulierungsmafinahmen passen die groflen Fluggesellschaften ihre Flotte, ihr Flugnetz und ihre
kommerziellen Strategien laufend an. Dies ist moglich, weil neue Flugzeuge verfiighar sind, die den
Anforderungen der Kunden beziiglich Kosten und Leistungen entsprechen. Als Reaktion auf die Preisforderungen
der und die Konkurrenz seitens der neuen Billigfluggesellschaften haben die groflen Fluglinien ihren Betrieb um
,,Drehkreuze*, d.h. Flughifen an strategischen Standorten, organisiert, wodurch sie mehr Stidte zu niedrigen
Flugpreisen verbinden konnen. Dies beeinflusst die Nachfrage, da das Drehkreuz-Konzept es ermoglicht, die
Flotte fiir die kurzen, hochfrequentierten Zubringerstrecken zu den Drehkreuzen (zwischen Drehkreuzen und
Speichen) auf kleinere ,,Single-Aisle*-Flugzeuge und fiir die lingeren Strecken mit héherer Verkehrsdichte
zwischen den Drehkreuzen (von Drehkreuz zu Drehkreuz) auf groflere ,,Twin-Aisle*‘-Maschinen zu
vereinheitlichen.

Die Verfiigbarkeit neuer Maschinen kleiner und mittlerer GrofSe hat den Fluggesellschaften auch die Moglichkeit
erdffnet, auf Strecken mit niedrigerer Verkehrsdichte gut zahlenden Fluggisten Direktfliige anzubieten, bei denen
die Drehkreuze umflogen werden und eine gréflere Auswahl an Reisezielen besteht, die ohne Zwischenstopp
angeflogen werden. Somit hat die weltweite Deregulierung dazu beigetragen, dass die Fluggesellschaften tiber
differenziertere Strategien verfligen. Dies wiederum hatte zur Folge, dass Fluglinien fiir die Umsetzung dieser
Strategien eine breitere Palette an Maschinen benétigen.

Allianzen

Die Entwicklung von Allianzen zwischen weltumspannenden Fluggesellschaften verstirkt diese Strategien. Der
Ende 1999 versffentlichten Flotten-Datenbank Lundkvist Fleet Database ist zu entnehmen, dass die Hilfte der
Diisenverkehrsflugzeuge fiir mehr als 70 Passagiere weltweit von den 22 grofiten Fluggesellschaften betrieben
wird. In den 90er Jahren haben die groflen Fluggesellschaften Allianzen gebildet, die jedem Mitglied Zugang zu
den Drehkreuzen und Strecken der anderen Mitglieder gewihrt hat, wodurch die Fluggesellschaften die
Duplizierungen von Drehkreuzen reduzieren konnten. Nach verdffentlichten Untersuchungen von JP Morgan
entfielen im Jahr 1999 rund 65 % des weltweiten Linienverkehrsaufkommens auf Allianzen der groflen
Fluggesellschaften.

Staatliche Finanzierung

In einem im Jahr 1992 abgeschlossenen bilateralen Abkommen zwischen der Europiischen Union und den
Vereinigten Staaten wurde die Hochstgrenze der entsprechend den Flugzeugverkiufen riickzahlbaren Kredite (die
bei europiischen Regierungen tiblich sind) auf 33 % der gesamten Forschungs- und Entwicklungskosten fiir die
Programme neuer grofler Zivilflugzeuge festgesetzt. Ferner ist in diesem Abkommen auch die indirekte
Unterstiitzung bei der Entwicklung oder Produktion grofler Zivilflugzeuge auf 3 % des Umsatzes festgelegt
worden (dies entspricht den in USA iiblichen Mechanismen des Verteidigungsministeriums und der NASA).
Dieses bilaterale Abkommen bildet den Rahmen fiir staatliche Unterstiitzung, denn es entspricht sowohl den
europiischen als auch den amerikanischen Erfordernissen.

Marktstruktur und Wettbewerb
Markisegmente

Derzeit konkurriert Airbus auf zwei Hauptsegmenten des Marktes: ,,Single-Aisle‘*-Flugzeugen mit 100 bis
200 Sitzplitzen, die durch einen Gang in zwei Reihen geteilt sind und die hauptsichlich fiir Kurz- und
Mittelstreckenfliige eingesetzt werden; und ,,Twin-Aisle*-Flugzeuge, mit einem breiteren Rumpf und mehr als
200 Sitzplitzen, die durch zwei Ginge in drei Reihen getrennt werden und die fiir Kurz- und Mittelstreckenfliige
(A300/A310) und fiir Langstreckenfliige (A330/340) eingesetzt werden. Frachtflugzeuge, die ein drittes,
verbundenes Segment bilden, sind oft umgeriistete ehemalige Passagierflugzeuge (siehe ,,— Luftfahrt —
Umriistung und Wartung von Flugzeugen®). Die A300-600F ist dariiberhinaus ein erfolgreiches, komplett
neugebautes Frachtflugzeug, das vor allem bei den groflen Kurierdiensten wie Federal Express und UPS immer

mehr Anklang findet.
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Laut einer Studie von Airbus Industrie waren von den knapp 10.000 Flugzeugen, die am 31. Dezember 1998 in
Betrieb waren, 72 % ,,Single-Aisle‘‘-Flugzeuge und 28 % ,,Twin-Aisle‘-Flugzeuge. In der nachstehenden Tabelle
ist die regionale Verteilung der Maschinen und der Anteil der ,,Single-Aisle*- und ,, Twin-Aisle*-Flugzeuge zum

31. Dezember 1998 angegeben.

In % der Anzahl der
Gesamtzahl Flugzeuge »dingle-Aisle* ,» Twin-Aisle*
Nordamerika.......coooveeveeiieeiiieeieeceeeeeeeee s 42 % 4.097 84 % 16 %
BULOPa...cviiiiiiiiiiiiciicicccccccee 27 % 2.698 67 % 33 %
As1en-Pazifik .....coooooviviiiiiiee e 19% 1.899 49 % 51%
Afrika und Naher Osten ....ccccovevvvvviveeiieiceeeens 5% 499 64 % 36 %
SUdAmMeErika ..oooveeeiceieiecieecee e 7% 700 85 % 15 %
INSGESAML ... 100 % 9.893 72 % 28 %

Quelle: Airbus Industrie

Der hohe Anteil der ,,Single-Aisle*-Flugzeuge sowohl in Nordamerika als auch Europa spiegelt die Dominanz
inlindischer Kurz- und Mittelstreckenfliige wieder, insbesondere in Nordamerika, wo sich infolge der
Deregulierung die Drehkreuze entwickelten. Im Vergleich zu Nordamerika und Europa ist der Anteil der
,» Twin-Aisle-Flugzeuge in der Asien-Pazifik Region grofler, da dort die Flughifen die Anzahl der Flige
beschrinken und somit den Einsatz von Maschinen mit hoherer durchschnittlicher Passagierzahl pro Flug
begiinstigen.

Gemifd den veroffentlichten Angaben der Hersteller wurden im Jahr 1999 insgesamt 914 neue Verkehrsflugzeuge
mit mehr als 100 Sitzen ausgeliefert, von denen 72 % ,,Single-Aisle*- und 28 % ,,Twin-Aisle*-Flugzeuge waren. In
der nachstehenden Tabelle ist die Anzahl der ausgelieferten Flugzeuge je Region fiir die Jahre 1998 und 1999

angegeben.

1998 1999
Anzahl der In % der Anzahl der In % der
Auslieferungen Auslieferungen Auslieferungen Auslieferungen

Regionen je Region insgesamt je Region insgesamt
Nordamerika ......cccceeveveieieieieiceerenene 247 31% 371 41 %
EUIOpa «oveeccccccccccceeeees 168 21 % 215 23 %
Asien-Pazifik.....cccoooveviiviiieieicicee 190 24 % 106 12%
Ubrige Welt ..o 59 8% 63 7%
Leasing-Gesellschaften ..........ccccccceuninne. 128 16 % 159 17%
INSEESAME ..o 792 100 % 914 100 %

Quelle: Airbus Industrie

Die Verkiufe an Leasing-Gesellschaften, welche rund 17 % der Auslieferungen ausmachen, bilden ein separates
Marktsegment, da die zugeordnete Einsatzregion geleaster Flugzeuge hiufig von der Region abweicht, in der die
Leasing-Gesellschaft ihren Sitz hat.

Wettbewerb

Airbus ist auf einem Markt titig, der seit dem Riickzug der Firma Lockheed im Jahr 1986 und der Ubernahme von
McDonnell Douglas durch Boeing im Jahr 1997 zum Duopol geworden ist. Infolgedessen ist der Markt fiir
Verkehrsflugzeuge mit mehr als 100 Sitzplitzen jetzt effektiv zwischen Boeing und Airbus aufgeteilt. Gemiss den
verdffentlichten Angaben der Hersteller entfielen 1999 auf Boeing bzw. Airbus jeweils 68 % bzw. 32 % der
gesamten Auslieferungen, 45 % bzw. 55% der gesamten Auftrige und 51 % bzw. 49% des gesamten
Auftragsbestands am Jahresende.

Am Markt fir Verkehrsflugzeuge mit mehr als 100 Sitzplitzen bestehen erhebliche Eintrittsbarrieren. Zu deren
Uberwindung ist unter anderem detailliertes und komplexes technologisches Know-how erforderlich, die mit der
Zulassung verbundenen Schwierigkeiten miissen iiberwunden und ein in der Entwicklung kostspieliges bewihrtes
System zur Produktbetreuung (eine wesentliche Voraussetzung fiir Verkaufsabschliisse) muss eingerichtet werden.
Aufgrund dieser Faktoren ist es unwahrscheinlich, dass ein neues Unternehmen mit einem der beiden etablierten
Wettbewerber auf diesem Markt konkurrieren kann.
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Produkte und Meilensteine

Technologische Meilensteine

Seit der Griindung von Airbus Industrie standen technologische Innovationen im Mittelpunkt ihrer Strategie.
Viele der Innovationen, die Airbus einen deutlichen Wettbewerbsvorteil erméglichten, definierten in der Folgezeit
den Standard in der Flugzeugindustrie.

A300 — Der Airbus A300 war das erste zweistrahlige ,, Twin-Aisle*-Verkehrsflugzeug der Welt. Diese
Neuerung verschaffte diesem Flugzeug im Kurz- und Mittelstreckenbereich einen deutlichen Vorteil
hinsichtlich Treibstoffverbrauch und Wartungskosten gegeniiber der Konkurrenz, die dreistrahlige oder
vierstrahlige Flugzeuge einsetzte.

A310 — Der Airbus A310, der 1983 auf den Markt gebracht wurde, hatte anstelle der herkdmmlichen
mechanischen Anzeigen die ersten digitalen Cockpit-Anzeigen, die mit Kathodenstrahlréhren ausgestattet
waren. Diese versorgten den Piloten mit leistungsfihigeren Flug- und Navigationsanzeigen und
ermdglichten eine einzigartige zentralisierte und leicht erfassbare Uberwachung des Flugzeugs. Er war
auch das erste ,, Twin-Aisle*-Verkehrsflugzeug, das fiir eine Zwei-Mann Cockpit Crew zugelassen war,
woraus sich im Vergleich zu den Drei-Mann Cockpit Crews, die damals in dieser Flugzeugklasse die
Regel waren, Betriebskosteneinsparungen ergaben. Die Implementierung automatischer Systeme sowie
die Integration einer digitalen Flugfiihrung trugen zur Gewihrleistung eines hohen Sicherheitsgrades bei.

Ferner wurden neue effiziente aerodynamische Konzepte wie die superkritische Tragfliche und der
Transsonik-Fliigel mit hoher Fliigelstreckung eingefiihrt, die den Treibstoffverbrauch deutlich
reduzierten. Fiir grofle Bauteile wie das Seitenleitwerk wurden kohlefaserverstirkte Verbundwerkstoffe
eingefiihrt, die erheblich leichter sind als Aluminium und somit die verfiigbare Nutzlast erhshten. Der
Einbau eines Trimmtanks im Hohenleitwerk hat zu deutlich erhshten Einsparungen bei den Betreibern
gefiihrt, weil der Schwerpunkt effizient kontrolliert und die Lage des Flugzeugs wihrend des gesamten
Flugs optimiert werden konnte.

A320 — Airbus hat als erster Hersteller im Jahr 1988 mit dem Airbus A320 eine digitale Fly-by-Wire-
Steuerung eingefiihrt, mit welcher der Pilot mit einem Sidestick anstelle der herkdmmlichen Steuersiule
Befehle erteilt. Flugsteuerungscomputer tbersetzen diese Befehle in elektrische Signale fiir die
Ansteuerung der Stellmotoren der Steuerflichen und kénnen gleichzeitig verhindern, dass das Flugzeug
den vorgeschriebenen sicheren Flugbereich verldsst. Dadurch wurde eine erhthte Manévrierfihigkeir,
eine Vereinfachung des Betriebs durch digitale Verbindung mit dem Autopilot-System und eine
Gewichtsreduzierung gegeniiber der herkdmmlichen mechanischen Flugsteuerung erreicht. Das Fly-by-
Wire Konzept ist jetzt bei allen Airbus ,,Single-Aisle*“-Flugzeugen und den Flugzeugen der A330/A340-
Serie eingefiihrt. Die amerikanischen Wettbewerber von Airbus haben diese Steuerung erst spiter
eingefiihrt. Verbundwerkstoffe finden bei der A320 verstirkt Verwendung, insbesondere fiir das
Hohenleitwerk.

A330/A340 — Die Airbus-Technologien wurden in der Langstreckenflugzeug-Familie A330/A340 weiter
verbessert. Diese Familie von ,, Twin-Aisle*-Flugzeugen stellt insofern ein einmaliges Konzept dar, als
sowohl die verbesserte Anwendung der A310/A320 Technologien als auch die fiir zweistrahlige und
vierstrahlige Losungen gemeinsam verwandte Fliigelkonstruktion umgesetzt werden. Die Ultra-
Langstrecken Versionen A340-500/600, die zur Zeit entwickelt werden, zeichnen sich durch eine
vollelektrische Seitenrudersteuerung aus; des Weiteren hat sich das Gewicht durch den verstirkten
Einsatz von Verbundwerkstoffen bei noch mehr groflen, tragenden Bauteilen, dem 15 m langen
Kielbalken und der hinteren Druckwand der Kabine erheblich verringert. Beide Merkmale stellen
technologische Meilensteine dar.

Das Familien-Konzept — Kommunalitit der Flotte

Die drei Airbus Flugzeugfamilien verfolgen eine Strategie ,,minimaler Verinderungen*, die darin besteht, dass ein

zentrales Flugzeugkonzept entwickelt wird, von dem fiir die verschiedenen Marktsegmente Variationen abgeleitet
werden. Das Konzept ,,minimaler Verinderungen* bedeutet, dass (mit Ausnahme der Typen A300/A310) alle
Airbus-Flugzeuge iiber ein identisches Cockpitdesign und eine Fly-by-Wire-Steuerung verfiigen und annihernd
identische Bedienungscharakteristika aufweisen. Die Piloten kénnen jedes Flugzeug der A320-Familie mit einer
minimalen zusitzlichen Schulung fliegen, und die Qualifizierung der Cockpit Crew fiir Flugzeuge verschiedener
Familien (Cross-Crew Qualification — CCQ) ermdglicht den Fluggesellschaften eine hohere Einsatzflexibilitit.
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Die Strategie minimaler Verinderungen spart Entwicklungskosten und reduziert tiberdies bei den Betreibern der
Flugzeuge in erheblichem Mafle Kosten bei der Ausbildung der Crews, bei der Ersatzteilbeschaffung sowie bei der
Wartung und Aufstellung der Flugpline. Auflerdem besteht eine groflere Wahrscheinlichkeit, dass die
VergrofSerung der Flotte innerhalb der betreffenden Familie ohne zusitzliche Investitionen in neue Simulatoren
vorgenommen werden kann.

Weitgehende Kommunalitit des Cockpits innerhalb der gleichen Familie und iiber die verschiedenen
Flugzeugfamilien hinaus ist eine Eigenschaft, die nur bei Airbus anzutreffen ist. Das Management ist der
Auffassung, dass die Kommunalitit des Cockpits wesentlich zum Erfolg von Airbus beitrigt, da viele Airbus-
Kunden verschiedene Flugzeugtypen innerhalb der gleichen Familie kaufen.

Airbus Flugzeuge
Airbus Industrie: derzeitige Produkte und Projekte
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,,Stngle-Aisle“-Flugzeuge fiir den Kurz- und Mittelstreckenbereich: die A320-Familie

Zu der Airbus-Familie der ,,Single-Aisle*-Flugzeuge, die auf dem Airbus A320 basieren (der nach einem
vierjihrigen Entwicklungsprogramm im Jahr 1988 in Betrieb genommen wurde), gehoren die Derivate A319 und
A321 sowie der auf dem A319 basierende Airbus Corporate Jetliner, ein Firmenjet Derivat, das Airbus Industrie
seit Juni 1997 anbietet.

Jede Maschine der A320-Familie hat einen Rumpf von 3,96 m Durchmesser, der breiter ist als der Rumpf aller
konkurrierenden ,,Single-Aisle‘*-Maschinen. Aufgrund dieses gréfleren Durchmessers ist die Fluggastkabine
gerdumig und bietet hohen Komfort, und der Unterflur-Frachtraum ist gréfSer als bei allen Konkurrenztypen. Die
A320-Familie hat durchweg eine digitale Fly-by-Wire-Steuerung und ein ergonomisches Cockpit mit
vereinfachtem Design, bei dem Sidestick-Steuerungen die traditionellen zentralen Steuersiulen ersetzen. Alle
Typen der laufenden Produktion haben ein Seitenleitwerk aus leichtem Kohlefaserverbundstoff, das auf dem
urspriinglich von Airbus Industrie fiir den Airbus A310-300 entwickelten basiert. Die Konkurrenztypen der
A320-Familie sind die Boeing B737, B757 und B717.

Die A318. Die A318 ist ein verkiirztes Derivat der A319, die den Bedarf an Maschinen mit 100 bis
120 Sitzplidtzen bedienen soll. Seitdem dieser Flugzeugtyp im Jahr 1999 auf den Markt kam, sind bei Airbus
Industrie feste Bestellungen fiir 120 A318-Flugzeuge eingegangen, die 2002 in Betrieb genommen werden sollen.
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Der nachstehenden Tabelle sind technische Merkmale, sowie Auftrige und Auslieferungen der Airbus ,,Single-
Aisle‘‘-Familie zum 31. Dezember 1999 zu entnehmen.

Technische Merkmale der ,,Single-Aisle“-Flugzeuge

Maximale Spann- Ausliefe-
Inbetrieb- Reich- Linge weite Auftrige rungen
Typ nahme Passagiere weite (km) (Meter) (Meter) insges. insges.
AB18 e 2002" 106 5.200 31,4 34,1 120 0
A319 e 1996 124-145 6.500 33,8 34,1 583 206
A320 e 1988 150-180 5.500 37,6 34,1 1.287 792

A32T 1994 185-220 5.500 44,5 34,1 312 144

(1) Geplant.

,» Twin-Aisle““-Flugzeuge fiir Kurzstrecken und grifsere Reichweiten: die Airbus A300/A310-Familie

Die A300/A310 waren die urspriinglichen Flugzeugtypen der Airbus Produktgruppe und wurden fiir Routen im
Kurz- und Mittelstreckenbereich konstruiert. Die A300, die im Jahr 1974 in Betrieb genommen wurde, war das
erste zweistrahlige ,, Twin-Aisle*-Flugzeug der Welt. Die derzeitige Version der A300, die A300-600, wurde 1987
in Betrieb genommen. Die A300-600 ist auch als Frachtflugzeug und umriistbares Passagier-Frachtflugzeug
erhiltlich. Das A300-600 Frachtflugzeug, das bei Federal Express seit 1994 in Betrieb ist, hat eine Nutzlast von
tiber 50 Tonnen Frachtgut.

Im Jahr 1988 fiihrte Airbus die A300-600R fiir groflere Reichweiten von bis zu 7.700 km (4.150 nm) ein, die in
der Standardkonfiguration 266 Passagiere beférdern kann. Die A300-600 verfiigt iiber das leichte Leitwerk aus
Kohlefaserverbundstoff, welches fiir die A310 entwickelt wurde. Die A310, die nach dem Prinzip minimaler
Anderungen als Abwandlung der A300 entwickelt worden ist, wurde im Jahr 1983 in Betrieb genommen und war
das erste Flugzeug in der Geschichte der zivilen Luftfahrt mit einem digitalen elektronischen Cockpit. Zum
31. Dezember 1999 waren von 85 verschiedenen Kunden 780 Flugzeuge dieser Familie bestellt worden, von
denen bereits 744 ausgeliefert worden sind.

Die nachstehende Tabelle zeigt technische Merkmale, Auftrige und Auslieferungen der Airbus-Familie A300 und
A310 zum 31. Dezember 1999.

Technische Merkmale der A300/A310

Passagiere
(Aufteilung Maximale Spann- Ausliefe-
Inbetrieb- in zwei Reich- Linge weite Auftrige rungen
Typ(l) nahme Klassen) weite (km) (Meter) (Meter) insges. insges.
A300 ... 1974 266 7.700 54,1 448 520 489

A310 i 1983 220 9.600 46,7 439 260 255

(1) Alle Versionen der A300/310 einschliefSlich Frachtflugzeuge.
Quelle: Airbus Industrie

. Twin-Aisle“-Flugzeuge fitr den Lang- und Superlangstreckenbereich: die Airbus A330/A340-Familie

Airbus hat die zweistrahlige A330 und das vierstrahlige Langstreckenflugzeug A340 als gemeinsames Programm
entwickelt, wobei fiir beide Flugzeuge die gleiche Fliigelkonstruktion verwendet und der Querschnitt des breiten
Rumpfes der bestehenden A300/A310-Familie beibehalten wurde. Die A330/A340-Familie, die alle Routen im
Lang- und Superlangstreckenbereich abdeckt, ist, gemessen an den insgesamt eingegangenen Auftrigen, in der
Flugzeugkategorie fiir 250-350 Passagiere weltweit fithrend. Die A330-200, eine neue Langstreckenversion der
A330, die 1998 in Betrieb genommen wurde, hat eine Reichweite von bis zu 12.000 km (6.450 nm). Die
vierstrahlige A340-300 kann vollbesetzt ohne Zwischenlandung bis zu 13.500 km (7300 nm) weit fliegen. Zum
31. Dezember 1999 waren 301 Flugzeuge in Betrieb und weitere 249 bestellt.

Im Jahr 1997 begann Airbus mit der Entwicklung der Derivate A340-500 und A340-600. Diese neuen Flugzeuge
werden einen gestreckten Rumpf, eine grofSere Reichweite und ein héheres maximales Startgewicht haben und
Cross Crew Qualifications mit bestehenden A330/A340-Typen erméglichen. Die A340-500, die voraussichtlich
Ende 2002 verfiigbar sein wird, soll mehr Transpazifik-Direktflugstrecken bewiltigen als andere Flugzeuge. Sie
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wird voraussichtlich 313 Passagiere in drei Klassen auf Strecken bis zu 15.750 km (8.500 nm) beférdern und wird
Flige ohne Zwischenlandungen wie beispielsweise New York-Taipeh oder Toronto-Hongkong erméglichen.
Airbus hat die passenden Triebwerke fiir die neuen Derivate ausgewihlt und bietet ihren Kunden diese Typen seit

1997 an. Bisher sind bei Airbus Auftrige und Zusagen fiir mehr als 110 neue A340-500 und A340-600
eingegangen. Die Konkurrenztypen dieser Familie sind Boeing B767, B777 und B747.

Die nachstehende Tabelle zeigt technische Merkmale, Auftrige und Auslieferungen der Airbus-Familie
A330/A340 zum 31. Dezember 1999.

Technische Merkmale des A330/A340

Passagiere
(Aufteilung Reich- Spann- Ausliefe-
Inbetrieb- in drei weite Linge weite Auftrige rungen

Typ nahme Klassen) (km) (Meter) (Meter) insges. insges.
A330-200....cccomeeenne 1998 253 12.000 59,0 60,3 120 52
A330-300....cccmmeeenne 1994 335 10.200 63,7 60,3 144 79
A340-200.....ccomeeenne 1993 239 14.800 59,4 60,3 28 28
A340-300....ccccomeeenne 1992 295 13.500 63,7 60,3 196 143
A340-500.......cccccciiirnns 2002" 313 15750 678 63,6 21 0

A340-600.....cenn.. 20020 380 13.900 75,3 63,6 42 0

(1) Geplant.
Quelle: Airbus Industrie

Die Extended-Range Twin-Engine Operations oder ,,ETOPS* Regulierungen, die im Dezember 1988 eingefiihrt
wurden, haben es zweistrahligen Flugzeugen gestattet, auf einer Reihe von Direktrouten zu fliegen, die zuvor
drei- oder vierstrahligen Flugzeugen vorbehalten waren. Die ETOPS Bedingungen schreiben vor, dass
zweistrahlige Flugzeuge innerhalb einer Entfernung von héchstens 180 Minuten von dem nichstgelegenen
geeigneten Ausweich-Flughafen fliegen miissen; die Regulierungen gelten vorwiegend fiir die Routen, welche von
der A340 und ihren Konkurrenztypen, der Boeing 777-Familie, geflogen werden. Eine Verlingerung des Zeitlimits
auf 207 Minuten wurde drei US-Fluggesellschaften fiir die Boeing 777-200 auf bestimmten Routen zugestanden.
Da die A340 (und die neuen 500 und 600 Derivate) vier Triebwerke hat, fillt sie nicht unter die Restriktionen der
ETOPS Vorschriften.

Entwicklung neuer Produkte: Airbus A3XX und A400M
A3XX

Boeing hat seit der Entwicklung der 747 in den sechziger Jahren ein Monopol im oberen Segment der
GrofSraumflugzeuge (mehr als 400 Sitzplitze). Als Antwort hierauf und um dem erwarteten Zuwachs an
Flugreisen in den nichsten 20 Jahren gerecht zu werden, hat Airbus an einem Programm fiir eine Familie von
vierstrahligen Grofiraumflugzeugen mit der Bezeichnung ,, A3XX‘ gearbeitet um festzustellen, ob ein solches
Programm kommerziell, technisch und produktionsmifSig durchfiihrbar ist. Ein derartiges Programm wiirde es
Airbus nicht nur gestatten, direkt mit der 747 zu konkurrieren, sondern auch einen neuen Markt fiir Flugzeuge zu
entwickeln, die grofSer als die 747 sind.

Es ist geplant, dass die Flugzeuge der A3XX-Familie grofSer sein sollen als die grofSten jetzigen Verkehrsflugzeuge,
mit einer Spannweite von 79,8 m und einem Rumpf mit groffem Durchmesser ausgestattet sein werden, der tiber
die ganze Linge des Flugzeugs in drei Decks aufgeteilt ist, nimlich in zwei Passagierdecks und ein Frachtdeck. Es
ist vorgesehen, dass die Auflenmafle des Flugzeugs den bestehenden Flughafenrichtlinien entsprechen werden, die
eine Spannweite von maximal 80 m und eine Gesamtlinge von maximal 80 m vorsehen, damit die bestehenden
Rollbahnen und Einrichtungen mit einem Minimum an Infrastruktur—Anderungen benutzt werden kénnen.
Der A3XX wird voraussichtlich das erste Verkehrsflugzeug sein, das tiber vier Giinge (zwei auf jedem Deck) und
zwel Treppenaufginge verfiigt. Das Flugzeug ist so konstruiert, dass bei normalen Bedingungen der Aufenthalt am
Flughafen zwischen Landung und erneutem Start 90 Minuten nicht tibersteigt. Zur Zeit gibt es Vorschlige fiir
mehrere Versionen. Die erste Version, die als A3XX-100 bezeichnet wird, kénnte rund 550 Passagiere in drei
Klassen tiber lange Strecken von 14.200 km bis 16.200 km (7.650 nm bis 8.750 nm) beférdern und damit wichtige
Drehkreuze iiber den Atlantik und Pazifik hinweg, zwischen Europa — oder Nordamerika — und Asien oder
innerhalb Asiens miteinander verbinden. Ein zweites Flugzeug, der A3XX-200, wire eine gestreckte Version mit
650 Sitzen. Andere Derivate werden derzeit gepriift, darunter eine kleinere Version A3XX-50, ein Frachtflugzeug
und ein umriistbares Passagier-/Frachtflugzeug.
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Obwohl der A3XX ein véllig neues Flugzeug wire, beabsichtigt Airbus, ihm einen hohen Grad an Kommunalitit
mit der bestehenden Airbus-Palette, insbesondere im Cockpit, zu verleihen, um Betriebskosteneinsparungen zu
ermdglichen. Die Kosten fiir Forschung und Entwicklung des A3XX wiirden bei Zugrundelegung der derzeitigen
Marktlage und Konstruktionsvorschriften Euro 11-12 Mrd. betragen. Airbus beabsichtigt, mit potentiellen
Partnern der Branche sowie mit Herstellern von Ausriistung und Triebwerken strategische Partnerschaften zur
Risikostreuung einzugehen, um sich die Finanzierung durch Dritte sichern zu kénnen.

Zur Finanzierung des Entwicklungsaufwands des A3XX haben die Mitglieder riickzahlbare staatliche Kredite im
Einklang mit den Bestimmungen des bilateralen Abkommens zwischen den USA und Europa von 1992 und allen
sonstigen anwendbaren Vorschriften beantragt. Fir eine Beschreibung dieses Abkommens siehe ,Markt —
Staatliche Finanzierung®. Derartige Kredite sind zwar noch nicht verbindlich zugesagt, die franzésische und
britische Regierung haben auf diese Antrige jedoch positiv reagiert.

Die Entscheidung, ob das A3XX Programm durchgefiihrt wird, beruht auf der Erfiillung dreier Bedingungen —
technische Durchfiihrbarkeit, wirtschaftliche Rentabilitit und Nachfrage im Markt. Im Dezember 1999 hat der
Aufsichtsrat von Airbus Industrie entschieden, dass die Bedingungen der technischen Durchfiihrbarkeit und der
wirtschaftlichen Rentabilitit erfiillt werden konnten. Entsprechend hat er das Management von Airbus
ermichtigt, die Intensitit der Kaufbereitschaft der Fluggesellschaften fiir den A3XX in Erfahrung zu bringen, um
die Anzahl der potentiellen Bestellungen, deren geographische Verteilung und die Bediirfnisse der potentiellen
Kunden feststellen zu konnen. Auf der Grundlage der erhaltenen Marktinformationen und -signale wurde der
kommerzielle Launch der A3XX am 23. Juni 2000 bekanntgegeben. Es wird damit gerechnet, dass die erste
Version vor Ende des Jahres 2005 in Betrieb genommen wird. Siehe ,,Jiingster Geschiftsgang und Ausblick*.

A400M

Das militirische Transportflugzeug A400M ist in dem Abschnitt ,,Militirische Transportflugzeuge-Airbus A400M
Projekt — Schweres militirisches Transportflugzeug** beschrieben.

Asset Management (Airbus Industrie)

Der Bereich Asset Management wurde im Jahr 1994 eingerichtet, um Gebrauchtflugzeuge, die von Airbus
Industrie erworben werden, zu verwalten und erneut zu vermarkten. Urspriinglich erwarb Airbus Industrie solche
Flugzeuge infolge von Konkursen ihrer Kunden, spiter im Zusammenhang mit bestimmten
Riickkaufverpflichtungen. Der Bereich hat rund 40 eigene Mitarbeiter und verwaltet eine Flotte von Airbus
Flugzeugen aller Typen. Der Bereich Asset Management ermdglicht es Airbus Industrie, dem mittel- und
langfristigen Bedarf ihrer Kunden hinsichtlich der Flugzeuge ihrer Flotte gerecht zu werden.

Schliisselfunktionen umfassen die kommerzielle und finanzielle Verwaltung, das Risiko- Management des
Bestandes von Airbus Industrie sowie die Aufwertung des Restwerts aller Airbus-Produkte. Die meisten
Flugzeuge konnen von den Kunden bar bezahlt werden, wihrend einige Flugzeuge, je nach deren Finanzierung
nur im Rahmen eines kurzfristigen Leasing-Vertrags angeboten werden kénnen. Der Gebrauchtflugzeug-Bestand
von Airbus Industrie wurde durch den Verkauf von Maschinen an eine Flugzeug-Leasinggesellschaft und an
Federal Express von 60 Ende 1999 auf 45 reduziert. Der Bereich Asset Management bietet auch umfassenden
Service, darunter Unterstiitzung bei der Inbetriebnahme, bei der Umgestaltung des Innenraums und bei den
regelmifSigen Kontrollwartungen.

Kundenbetreuung

Airbus Industrie unterstiitzt die Kunden beim Kauf von Airbus-Flugzeugen hinsichtlich der
Finanzierungsgestaltung und sorgt dafiir, dass sie ihre Airbus-Flotte méglichst effizient betreiben. Ein
Verkaufsfinanzierungsteam ist den Kunden bei der Beschaffung einer optimierten Finanzierung behilflich. Im
Hinblick auf den Betrieb der Flugzeuge hat Airbus Industrie den Airbus Customer Service eingerichtet, der ein
Netz von Schulungszentren, Ersatzteillagern und Teams leitet, die direkt bei den Fluggesellschaften titig sind.
Ziel dieser einen zentralen Schnittstelle ist es, simtlichen Kundenbediirfnissen im Bereich der Betreuung vor und
nach der Auslieferung, einschliefSlich (i) Engineering und technischer Betreuung vor der Auslieferung und nach
der Inbetriebnahme, (i) Schulung und Betreuung hinsichtlich des Flugbetriebs und (iii) Versorgung mit
Ersatzteilen, gerecht zu werden.

Engineering und technische Betreuung beinhalten eine detaillierte Einweisung vor der Auslieferung tiber
Wartungseinrichtungen, Werkzeuge und Ausriistung sowie ein kundenspezifisches Kosteneinsparungsprogramm,
welches dazu dient, die Wartungskosten beim betreffenden Kunden durch detaillierte Untersuchungen seiner
Titigkeiten auf ein Minimum zu beschrinken.
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Fir die Schulung und Betreuung des Flugbetriebs stehen mehr als 200 festangestellte Ausbilder aus allen Teilen
der Welt zur Verftigung, um den Airbus-Crews aktuelle und kundenorientierte Schulungen anzubieten. Airbus
Industrie hat zwei Hauptschulungszentren, eines in Toulouse, Frankreich, und ein zweites in Miami, Florida. Das
Airbus Betreuungszentrum in China bietet ebenfalls Schulungsdienste an. Als Teil der Schulungsdienste bietet
Airbus Industrie ein Cross-Crew Qualification Programm fiir Piloten an, das diesen erméglicht, die starke
Kommunalitit zwischen den Airbus Flugzeugfamilien auszunutzen.

Der Bereich Ersatzteilversorgung von Airbus Industrie hat mehr als 130.000 Ersatzteile rechtlich geschiitzter
Nummern auf Lager und versorgt ein weltweites Vertriebsnetz von Hamburg, Deutschland, Washington D.C.,
USA, Singapur und China aus. Der 24-Stunden ,,Aircraft-on-Ground‘‘ Service schickt in der Regel ein im Lager
vorritiges Ersatzteil binnen vier Stunden nach Eingang der Bestellung ab. Dieser Bereich bietet des Weiteren
aktuelle kundenspezifische Ersatzteilpakete, die es den Betreibern erméglichen, die regelmifSigen
Kontrollwartungen, die Betreuung ilterer Flugzeuge und Notbestellungen mit der grofitméglichen Effizienz zu
erledigen.

Kunden

Seit der Griindung von Airbus Industrie sind 2.253 Airbus-Flugzeuge an 171 Betreiber weltweit ausgeliefert
worden, per 31. Mirz 2000 belief sich der Auftragsbestand auf 1.436 Flugzeuge. Die nachstehende Tabelle zeigt
die wichtigsten jiingsten Festauftrige und Optionen zum 31. Mirz 2000.

Jiingste Festauftrige und Optionen

Datum des Auftrags Kunde Festauftrag Optionen
Januar 1999/Dezember 1999.........ccccovvvvvvvcvevennne. GECAS 27 —
Januar 1999......ccoiiiiieee ILEC 57 —
April 1999 ..o CIT Group 30 16
APTIL 1999 ..o Jet Blue 25 25
Juni 1999 .o Spanair 14 12
JUNL 1999 e debis Air Finance 30 —
JULL 1999 .o Northwest Airlines 30 —
August 1999 ... US Airways 26 —
September 1999.......cccccoiiiiiiiiiiiiicccc GATX-Flight lease 38 29
Oktober 1999 ..o America West 27 —
Oktober 1999 ..o SALE 21 18
Oktober 1999 ..o British Airways 12 —
Dezember 1999 .....coooviiiiiiieeeceeeeeeeeeeeeee Trans World Airlines (TWA ) 25 —

Dezember 1999 .....coooviiiiiiieeeceeeeeeeeeeeeee Air France 15 10

(1) Optionen sind in den gebuchten Auftrigen oder im Bestand unerledigter Auftrige nicht mit enthalten.
Quelle: Airbus Industrie

Organisation von Airbus Industrie
Titigkeiten und Zustindigkeiten von Airbus Industrie

Die Titigkeiten von Airbus Industrie kénnen in zwei Kategorien eingeteilt werden: zum einen die Titigkeiten, die
von Airbus Industrie selbst wahrgenommen werden und die vornehmlich kommerzieller und koordinierender
Natur sind, und zum anderen die Titigkeiten, die von den Mitgliedern wahrgenommen werden und hauptsichlich
operativer Natur sind.

Airbus Industrie befasst sich in erster Linie mit folgenden Titigkeiten: Marketing, Flugzeugvertrieb,
Auftragsverwaltung, Kundenfinanzierung, Kundenbetreuung, Verwaltung der Vermdgensgegenstinde und
Betreuung der Airbus-Flugzeuge (einschliefSlich der Verdffentlichung und Verteilung technischer Handbiicher),
Flugerprobung und Zulassung sowie die Ausbildung der Crews, die Beschaffung von Triebwerken und das
Management des Bauteiltransports (zwischen den verschiedenen Standorten). Airbus Industrie ist in der Regel
auch unmittelbar fiir die Koordinierung des Entwicklungsprozesses (einschliefSlich der Konzeptentwicklung neuer
Produkte) und fiir die Aufsicht iiber Entwurf und Entwicklung zustindig. Airbus Industrie ist somit die
ausschlieSliche Kontaktstelle fiir Kdufer von Airbus-Flugzeugen.

Fast alle Arbeiten fir Entwicklung, Fertigung, Produktion und Endmontage werden unmittelbar von den
Mitgliedern selbst durchgefiihrt und Airbus Industrie zugeliefert, obwohl Airbus Industrie wihrend des gesamten
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Produktionsprozesses fiir die Koordinierung der Planung und Programmverwaltung und fiir die Vorgabe der
Produktionsraten, der Qualitit und der Einhaltung der Liefertermine fiir die Fertigung von Bauteilen und
Baugruppen zustindig ist. Die Triebwerke fiir die Airbus-Flugzeuge werden nicht von Airbus Industrie oder den
Mitgliedern hergestellt, sondern von mehreren anerkannten Triebwerkherstellern geliefert, die direkt mit Airbus
Industrie zusammenarbeiten. Normalerweise bestimmen die Erfordernisse des Kunden, welche der zugelassenen
Triebwerke nach Direktverhandlungen zwischen dem Kunden und dem Triebwerkhersteller in ein Airbus-
Flugzeug eingebaut werden.

Airbus Industrie verteilt auch die Umsatzerlse an die Mitglieder. Die Mitglieder beziehen diese Umsatzerldse
von Airbus Industrie in ihrer Eigenschaft als Zulieferer und als Mitglieder von Airbus Industrie. Als Zulieferer
verkauft jedes Mitglied Produkte und Dienstleistungen an Airbus Industrie und wird fiir diese Produkte und
Dienstleistungen bezahlt, sobald Airbus Industrie einen Zahlungseingang des Kunden verzeichnet. In seiner
Eigenschaft als Mitglied ist jedes Mitglied an dem Jahresgewinn oder -verlust von Airbus Industrie beteiligt.

Derzeitige Organisation und Kontrolle von Airbus Industrie

Airbus Industrie ist derzeit nach franzdsischem Recht als ein groupement d’intérét écomomique (d.h. als eine
wirtschaftliche Interessengemeinschaft) organisiert, welche eine Art Konsortium darstellt. Als solche ist sie eine
selbstindige juristische Person, deren Hauptzweck darin besteht, die wirtschaftlichen Aktivititen ihrer Mitglieder
zu steigern, wobei alle Mitglieder gesamtschuldnerisch fiir die Verpflichtungen von Airbus Industrie haften. Die
derzeitigen Mitglieder von Airbus Industrie sind unmittelbar bzw. mittelbar Aerospatiale Matra (mit einer

Beteiligung von 37,9 %), Dasa (37,9 %), CASA (4,2 %) und BAE SYSTEMS (20,0 %).

Airbus Industrie wird zur Zeit von den Mitgliedern gemeinsam kontrolliert und von der Mitgliederversammlung,
dem Aufsichtsrat und dem Vorstand gefiithrt. Die Verteilung der Stimmrechte entspricht der Beteiligung der
Mitglieder an Airbus Industrie, und jedes Mitglied hat wichtige Rechte beziiglich der Bestimmung der
Geschiftspolitik. Die Satzung und interne Regelungen schreiben jedoch vor, dass fiir wichtige Entscheidungen
Einstimmigkeit erforderlich ist; sofern keine Einstimmigkeit erreicht werden kann, ist bei bestimmten
Entscheidungen eine Mehrheit von 81 % der Stimmen ausreichend.

Auswirkung der EADS-Griindung auf Airbus Industrie
Airbus Integrated Company.

Alle Funktionen, die mit den Airbus Flugzeug-Programmen zusammenhingen, werden zur Zeit teils von den
Mitgliedern im Rahmen der Vertrige mit Airbus Industrie und teils von Airbus Industrie selbst wahrgenommen.
Die EADS-Mitglieder haben beschlossen, die von den EADS-Mitgliedern wahrgenommenen Funktionen der
gemeinsamen Kontrolle durch ein integriertes Unternehmen, Airbus Integrated Company, zu unterstellen, um die
Ressourcen und Einrichtungen innerhalb eines einzigen Unternehmens zu biindeln, die Beschrinkungen und
Nachteile der derzeitig notwendigen Vereinbarungen zu eliminieren und in dem Bereich Forschung und
Entwicklung, im Herstellungsverfahren und im Einkauf eine einheitliche Strategie durchzusetzen. Das
Management von EADS ist der Auffassung, dass diese Integration es Airbus Industrie ermdglichen wird, ihre
Kosten wirksamer zu kontrollieren, die Kundenbetreuung zu verbessern und die Entscheidungsfindung zu
beschleunigen. Die am 23. Juni 2000 bekanntgegebene Entscheidung der Mitglieder, ihre Airbus-Titigkeiten in
der Airbus Integrated Company zu biindeln, wird im Kapitel ,,Jiingster Geschiftsgang und Ausblick** niher
beschrieben.

Mitglieder von Airbus Industrie nach der Grimdung von EADS.

Durch Griindung von EADS wird die Zahl der Mitglieder, die letztlich Airbus Industrie kontrollieren, von vier
auf zwei reduziert: EADS, das 80 % der Beteiligung hilt, und BAE SYSTEMS, welche die restlichen 20 % hilt. Da
BAE SYSTEMS auch weiterhin unter anderem im Hinblick auf den Geschiftsplan und die Bestellung des
Vorstands Einspruchsrechte haben wird, wird sie auch in Zukunft an der Kontrolle von Airbus Industrie

teilhaben. Siehe , Jingster Geschiftsgang und Ausblick®.
Produktion

Arbeitsteilung

Airbus-Flugzeuge werden nach einem effizienten und flexiblen System produziert, mit dem das von jedem
Mitglied in den letzten 30 Jahren entwickelte fachliche Know-How optimiert wurde. Deshalb wird beim Bau der
Airbus-Flugzeuge jede Aufgabe (von Entwurf, Definition und Produktion bis zur Produktbetreuung oder der
Betreuung wihrend des Betriebs) zwischen den Mitgliedern je nach Vereinbarung entsprechend ihres fachlichen

83



Koénnens verteilt. Im Rahmen dieser Regelung iibernimmt jedes Mitglied die volle Verantwortung fiir alle Aspekte
der thm zugewiesenen Aufgaben von der Entwurfsstufe bis zur Endstufe der Produktbetreuung und der
Betreuung wihrend des Betriebs. Nach Auffassung des Managements von EADS wird diese Regelung, welche den
Mitgliedern die Aufgaben entsprechend ihrem fachlichen Know-How zuweist, auch nach der Griindung von

EADS beibehalten.

Engineering

Die Aktivititen im Engineering werden den Mitgliedern entsprechend ihren Fachgebieten zugeordnet, damit
Qualitit und Effizienz bei Entwurf und Integration des Flugzeugs insgesamt sowie der Flugzeugsysteme und
-sektionen gewihrleistet ist. Ungeachtet dieser vereinbarten Arbeitsteilung wird das Bemiihen um erstklassiges
Engineering durch verschiedene Regelungen wie die Uberpriifung von Entwiirfen (die Pline des zustindigen
Mitglieds werden von den anderen Mitgliedern iiberpriift und gegebenenfalls harter Kritik ausgesetzt) oder die
Erforschung neuer Technologien geférdert. Dies hat sich als gute MafSnahme zur Selbstkontrolle erwiesen. Die
Engineeringteams werden durch Systemerprobungen und Integrationslabors, durch Testzentren fiir Bauteile und
das Airbus-Flugerprobungszentrum unterstiitzt.

Betriebsstitten

Zur Unterstiitzung der Arbeitsteilungs- und Engineeringregelungen in den verschiedenen Betriebsstitten an
Standorten in mehreren Lindern Europas (zum Beispiel in Nantes, Meaulte, St. Nazaire und Toulouse in
Frankreich; Hamburg, Bremen, Nordenham, Varel, Laupheim, Stade und Dresden in Deutschland; Getafe, Illescas,
Puerto Real und Cadiz in Spanien) wurden erhebliche Investitionen mit dem Ziel vorgenommen,
hochspezialisierte Leistungszentren zu schaffen, die auf den Kernkompetenzen jedes Mitglieds in seinem
Fachbereich basieren.

Produktionsfluss

Die Spezialisierung auf der Engineering- und Produktionsstufe hat einen Produktionsfluss gewihrleistet, bei dem
die relevanten Teile den entsprechenden Bauteil- und Unterbaugruppen-Standorten zwecks Integration der
Systeme und Einbau der Innenausstattung zugeliefert werden. Die Montage der Unterbaugruppen erfolgt an
verschiedenen Standorten in den Lindern jedes Mitglieds. Die Baugruppen werden dann zur Endmontage nach

Toulouse (fiir die A300/A310, A330/A340 und A320) oder Hamburg (fiir die A319/A321) transportiert.

Die fertiggestellten Unterbaugruppen werden von einer Flotte von vier Airbus A300-AST ,,Beluga“ Super
Transportern, ein speziell fiir das Airbus-Produktionsnetz entwickeltes stark modifiziertes Derivat der Airbus
A300-600R, zu diesen Standorten geflogen. Eine fiinfte Beluga ist zur Zeit in Produktion. Diese Transportform ist
nicht nur billiger als die Beférderung auf der Strafle, der Schiene oder auf dem Seeweg, sie spart auch Zeit und
gewihrleistet, dass keine wesentliche Unterbaugruppe linger als 48 Stunden aus dem Produktionsszyklus
herausgenommen wird. Zusitzlich wird das mit dem Bodentransport verbundene Beschidigungsrisiko beseitigt.
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MILITARISCHE TRANSPORTFLUGZEUGE
Einleitung und Ubersicht

Der Geschiftsbereich Militirische Transportflugzeuge (der ,,Geschiftsbereich MTE*) fertigt und vermarktet
leichte und mittelschwere militirische Transportflugzeuge und ist fiir das A400M-Projekt, die Entwicklung eines
schweren europiischen militirischen Transportflugzeugs, zustindig. Ferner werden im Geschiftsbereich MTF
Missionsflugzeuge, die von einer bestehenden Plattform abgeleitet werden und fiir militdrische Sonderaufgaben
wie Seeiiberwachung oder U-Boot-Abwehr bestimmt sind, gefertigt und vermarktet. Der Geschiftsbereich MTF
bietet zudem weltweit der internationalen Luftfahrtindustrie Flugzeugkomponenten an.

Im Jahr 1999 betrug der Umsatz des Geschiftsbereichs MTF 1 % des gesamten Proforma-Umsatzes von EADS. Das
Management sieht jedoch im A400M-Projekt eine Méglichkeit, den Umsatz in Zukunft erheblich zu steigern.

Strategie

Der Geschiftsbereich MTF verfolgt das strategische Ziel, sein Kerngeschift auszubauen, um sein technisches
Know-how und die sich aus der Fusion von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA ergebenden Maglichkeiten zur
Maximierung der Profitabilitit und der Erhéhung des Marktanteils zu nutzen. Um dieses Ziel zu erreichen, wird
der Geschiftsbereich MTF eine gezielte, dreiteilige Strategie verfolgen:

*  Optimierung der Kundenbasis und Konsolidierung der Fithrungsposition bei taktischen
militirischen Transportflugzeugen.

EADS ist weltweit in den Marktsegmenten leichte und mittlere militirische Transportflugzeuge fithrend. Mit
dem schweren Transportflugzeug A400M erwartet EADS, eine komplette Palette taktischer militirischer
Transportflugzeuge anbieten zu kénnen. Aus seiner Fithrungsposition heraus will der Bereich MTF
sicherstellen, dass es seinen Kunden militirische Transportflugzeuge entsprechend ihrem Bedarf anbieten
kann.

*  Optimierung der Fihigkeiten von EADS, um sich als bedeutender Hersteller von Flugzeugen fiir
Sondermissionen zu etablieren.

Der Geschiftsbereich MTF wird auf die spezifischen Technologien des Geschiftsbereiches Verteidigung und
Zivile Systeme, die Airbus-Flugzeugplattformen und die Umriistungsexpertise im Geschiftsbereich Luftfahrt
zuriickgreifen, um Flugzeuge entsprechend dem missionsspezifischen Bedarf der Kunden zu produzieren.

*  Ausbau der anerkannten Fiithrungsposition beim Einsatz von Verbundstoffen in der Fertigung.

Der Geschiftsbereich MTF besitzt hervorragende Fachkenntnisse bei der Verwendung von
Verbundwerkstoffen in der Fertigung von Flugzeugkomponenten und bei fortgeschrittenen
Automationsprozessen. Flugzeuge, die beispielsweise aus Kohlefaser-Verbundwerkstoffen gebaut werden,
kénnen groflere Nutzlasten beférdern, weil ihre Struktur leichter als bei Verwendung herkémmlicher
Werkstoffe ist. Der Geschiftsbereich MTF  beabsichtigt, diesen Wettbewerbsvorteil bei
Flugzeugkomponenten zu erhalten.

Markt
Militirische Transportflugzeuge

Die Hauptkunden des Geschiftsbereichs MTF im Markt fiir taktische militirische Transportflugzeuge sind
Regierungen und multinationale Organisationen. Der Markt besteht aus drei Segmenten: (i) leichte
Transportflugzeuge mit einer Nutzlast von ein bis vier Tonnen, (i) mittlere Transportflugzeuge mit einer Nutzlast
von funf bis vierzehn Tonnen und (iii) schwere Transportflugzeuge mit einer Nutzlast von fiinfzehn Tonnen und
mebhr.

Leichte militarische Transportflugzeuge. Hier handelt es sich um einen ausgereiften Markt, der sich im Zuge der
wirtschaftlichen Entwicklung vieler Linder, die sich nun mittlere militirische Transportflugzeuge leisten kénnen,
geschrumpft ist. Die CASA C-212 ist in diesem Marktsegment von 1994 bis 1998 mit einem durchschnittlichen
Marktanteil von 27,5 % fithrend gewesen. Die Hauptkonkurrenten der C-212 werden von PZL in Polen, LET in
der Tschechischen Republik und Raytheon in den USA hergestellt.

Mittlere militarische Transportflugzeuge. Das Management ist der Auffassung, dass dieser Markt weiterhin
moderat wachsen wird. In diesem Marktsegment sind die EADS-Flugzeugtypen stark vertreten; so lag der

durchschnittliche Marktanteil der Typen CN-235 und C-295 von 1990 bis 1999 bei 45 %, gefolgt von ihren
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Konkurrenten IPTN NC-235 (20 %) und der C-27J, die von LMATTS, einem Joint Venture von Alenia und
Lockheed, produziert wird.

Schwere militirische Transportflugzeuge. Dieses Marktsegment war historisch von den politischen und
haushaltspolitischen Entscheidungen der Vereinigten Staaten geprigt und wurde somit von US-Herstellern,
insbesondere von Lockheed Martin mit seinem Muster C-130 Hercules, dominiert. Wihrend die USA ihre
Transportflotte reduzieren, ist das Management der Auffassung, dass ein Bedarf fiir die Erneuerung und
Vergroferung der europiischen Transportflotte besteht, woraus sich Marktchancen fiir das neue Flugzeug A400M
ergeben.

Bisher hat sich EADS an dem separaten Markt fiir tiberschwere strategische Transportflugzeuge nicht beteiligt.

Missionsflugzeuge

Derzeit sind in Europa und Nordamerika mehr als 2.500 Missionsflugzeuge im Einsatz. Das Management schitzt
den moglichen Neubedarf fiir die nichsten zehn Jahre auf 1.100 Flugzeuge im Wert von rund Euro 25 Mrd. Es
handelt sich dabei um einen Hochtechnologie-Markt, in dem die Integration von Spezialausstattung eine
entscheidende Rolle spielt und Kunden zunehmend umfassende Losungen verlangen, die speziell auf ihre
operativen Erfordernisse zugeschnitten sind. Die europdischen Regierungen haben die Notwendigkeit eines
unabhingigen Zugangs zu Informationen im Krisenfall festgestellt. Das Management erwartet, dass diese
Entwicklung in nichster Zeit zu einer erhdhten Nachfrage nach in Europa hergestellten Missionsflugzeugen
fithren wird. Dieser Markt wird auch kiinftig von amerikanischen Firmen dominiert werden.

Produkte
Taktische Transportflugzeuge
C-212 — Leichtes militarisches Transportflugzeug

Die C-212 wurde als ein einfaches und zuverlissiges Flugzeug ohne Druckausgleich konzipiert, das von
Behelfsstartbahnen aus operieren und sowohl fiir zivile als auch fiir militirische Aufgaben eingesetzt werden kann.
Die erste Version dieser Serie, die S-100, ging im Jahr 1974 in den Einsatz. Die neue Version der C-212, die
Serie 400, mit einer Nutzlast von 2.950 kg, folgte im Jahr 1997. Sie weist Verbesserungen wie neue Avionik und
Triebwerke hoherer Leistung fiir den Einsatz in heiflen Klimazonen und in Hohenlagen sowie verbesserte
Kurzstart und -landeeigenschaften (short take-off and landing, STOL) auf. Die hintere Laderampe der C-212
ermdglicht die direkte Beladung mit Fahrzeugen, Fracht und Truppen. Die C-212 kann schnell und einfach
umkonfiguriert werden, wodurch Standzeiten am Boden reduziert werden. Das Flugzeug ist zum Lastenabwurf
und sonstige Lieferungen aus der Luft geeignet. Bis zum 31. Mirz 2000 wurden 467 C-212 an 89 Betreiber
verkauft.

CN-235 — Mittelschweres militirisches Transportflugzeug

Die erste Version der CN-235-Familie, die S-10, ging im Jahr 1987 in den Einsatz, die neueste Variante dieser
Familie, die Serie 300, folgte im Jahr 1998. Es handelt sich dabei um eine neue Flugzeuggeneration mit zwei
Turboprop-Triebwerken und einer Druckkabine. Die CN-235-300 kann eine Nutzlast von maximal 6.000 kg
beférdern, was (i) 48 Fallschirmjigern, (i) 21 Tragen und vier Sanititern, (iii) vier der gingigsten Frachtpaletten
oder (iv) einer iiberdimensionalen Last wie einem Flugzeugtriebwerk oder Rotorblittern entspricht.
Fallschirmjiger kénnen durch die beiden Seitentiiren am Flugzeugheck oder tiber die hintere Laderampe abgesetzt
werden. Varianten der CN-235-300 werden fiir spezielle Missionen, u.a. als Seeiiberwachungsflugzeuge, fiir die
elektronische Kampffithrung und die Bildvermessung (Kartographie) eingesetzt. Bis zum 31. Mirz 2000 wurden
231 CN-235 an 32 Betreiber verkauft.

C-295 — Muttelschweres milidrisches Transporiflugzeug

Bei der im Jahr 1999 zertifizierten C-295 wurde die Grundkonfiguration der CN-235 beibehalten. Die C-295
besitzt den Vorteil einer gestreckten Kabine, wodurch sie eine um 50 % schwerere Nutzlast mit groflerer
Geschwindigkeit tiber vergleichbare Entfernungen transportieren kann. Die C-295 ist mit integrierter Avionik, mit
digitalen Cockpitanzeigen und einem Flugmanagementsystem (EMYS) ausgeriistet, die die taktische Navigation und
die Flugplanung verbessern sowie die Integration der von mehreren Sensoren gelieferten Signale ermdglichen.
Sowohl die CN-235 als auch die C-295 wurden als Ergiinzung zu oder als Ersatz fiir die 4ltere C-130 Hercules
entwickelt. Das Management ist der Auffassung, dass die CN-235 und die C-295 die meisten Missionen der
C-130 mit niedrigeren Betriebskosten erfiillen kénnen. Dies bedeutet, dass die C-130 nur noch fiir den Transport
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schwerer Frachten eingesetzt werden muf$ und dadurch ihre Nutzungsdauer verlingert wird. Die spanische
Luftwaffe hat als Erstabnehmer einen Vertrag fiir die Lieferung von C-295 Flugzeugen abgeschlossen.

Airbus A400M-Projekt — Schweres militirisches Transportflugzeug

Die A400M ist entsprechend den von sieben europiischen Staaten festgesetzten Erfordernissen des Future Large
Aircraft (,,FLA*) konzipiert und soll die dlteren C-130 Hercules und C-160 Transall-Flotten ablésen. Auflerdem
soll dieses moderne Flugzeug den neuen geopolitischen Gegebenheiten, insbesondere dem verstirkten Einsatz fiir
humanitire, friedenssichernde und militirische Aufgaben, Rechnung tragen.

Das Lastenheft des Projekts schreibt vor, dass das FLA (i) einen grofSen Laderaum fiir den Transport von grofler
und schwerer militirischer Ausriistung besitzt, (i) in der Lage ist, lange Strecken zu fliegen und im Flug
aufgetankt werden kann, (iii) im Betrieb flexibel ist, um auf kurzen und schlecht ausgeriisteten Start- und
Landebahnen operieren kann, steile Landeanfliige durchfiihren und Ladegut im Tiefflug abwerfen kann, sowie
(iv) einfach in der Konstruktion und Kosten giinstig in der Wartung ist. Die Airbus Military Company (,,AMC*)
hat die von ihr vorgeschlagene Losung fiir das FLA mit der Bezeichnung ,,A400M‘‘ im Januar 1999 eingereicht.

AMC ist von acht Partnern gegriindet worden: Airbus, CASA, Dasa, Aerospatiale Matra, BAE SYSTEMS, der
italienischen Alenia, der tiirkischen TAI und der belgischen Flabel. Die Anteile an AMC wurden gemif$ den
Bestimmungen, die in einer von allen Partnern unterschriebenen ,,Grundsatzerklirung' niedergelegt sind, so
zugeteilt, dass die direkte und indirekte (iiber Airbus) Beteiligung dem von jedem Land angekiindigten Bedarf an
Flugzeugen entspricht. Die drei EADS Mitglieder von AMC und BAE SYSTEMS haben ihre Beteiligungen an
AMC im April 2000 an Airbus Industrie tibertragen, wodurch Airbus Industrie Mehrheitsaktionir von AMC
geworden ist.

EADS hat den Geschiftsbereich MTF wegen seiner Erfahrung im Management von militirischen
Transportflugzeug-Programmen und seiner grofSen Kundenbasis mit der Projektleitung des A400M-Programms
beauftragt. Aufgrund der breiten industriellen Basis und der Synergieeffekte, die sich aus der Kommunalitit der
Produkte ergeben kénnten, wird Airbus fiir die industrielle Realisierung und Fertigung der A400M zustindig
sein. Die A400M wird eine Reihe von Merkmalen existierender Airbus-Flugzeuge aufweisen, u.a. Zwei-Mann-
Cockpit, Fly-by-Wire-Flugsteuerung und fortschrittliche Avionik. Auflerdem kimen der A400M die
Wartungsverfahren und die weltweite Kundenbetreuung von Airbus zugute.

Die europiischen Linder haben gegentiber AMC einen Bedarf von 200 bis 300 Flugzeugen angekiindigt, die
zwischen 2006 und 2016 ausgeliefert werden sollen, wobei jedes Land gewihrleistet, dass es vor Beginn der
Entwicklung und Produktion eine feste Zusage abgeben wird. Das Management ist der Auffassung, dass ein
erfolgreiches Angebot von EADS fiir das FLA eine Reihe konkreter Vorteile mit sich bringen wiirde, u.a.
() Umsatzerlsse in Euro, die es EADS erméglichen, das Wihrungsrisiko zu reduzieren, (i) ein langfristiger
militirischer Auftrag, der von den zyklischen Schwankungen des Marktes fiir Verkehrsflugzeuge abgekoppelt ist,
und (iii) die Méglichkeit, Erfahrungen und Technologien im Umgang mit neuen Werkstoffen und Prozessen zu
entwickeln.

Missionsflugzeuge

Missionsflugzeuge sind oft von existierenden Plattformen abgeleitet und werden fiir spezifische Missionen
angepasst, in der Regel fiir militirische Kunden. Modifikationen der Plattform verlangen eine solide Kenntnis der
Zelle, die normalerweise nur der Hersteller des Flugzeugs besitzt. Insgesamt erfordert die Produktion eines
derartigen Flugzeugs und die damit verbundene Systemintegration umfassende Fihigkeiten und Kenntnisse;
deshalb ist die Zahl der Teilnehmer am Weltmarkt weitgehend auf einige wenige amerikanische Grofifirmen
beschrinkt.

Da die Entwicklung eines Missionsflugzeugs mit erheblichen Kosten verbunden und der europiische Binnenmarkt
vom Umfang her begrenzt ist, werden diese Programme in Europa hiufig multinational finanziert und entwickelt,
mit der Absicht, bewihrte Technologien zu vermarkten. EADS rechnet damit, dass die Konsolidierung von
Aerospatiale Matra, CASA und Dasa ihre Position in Europa festigen und dem Unternehmen Absatzméglichkeiten
auf weltweiter Ebene eréffnen.

Strategisches Tankflugzeug

Mittelfristig wird EADS versuchen, eine konkurrenzfihige Alternative zu den Boeing-Produkten anzubieten, die
am Markt fiir strategische Tankflugzeuge derzeit praktisch ein Monopol besitzen. Eine derartige Alternative wiirde
auch gewihrleisten, dass Europa selbstindig in der Lage ist, solche Projekte durchzufithren. Das Management
glaubt, dass in den nichsten 15 Jahren mehr als 70 strategische Tankflugzeuge benétigt werden.
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Zurzeit bereitet EADS Angebote fiir ein taktisches Mehrzweck-Transportflugzeug (MRTT) an GrofSbritannien,
Deutschland und Italien vor. Dieses Flugzeug kénnte als Fracht- und als Tankflugzeug eingesetzt werden und

wiirde die Modifizierung neuer oder gebrauchter Airbus A310 oder A330 erfordern.

Taktisches Tankflugzeug

Das Management ist zudem der Auffassung, dass verschiedene europiische Luftstreitkrifte ebenfalls taktische
Tankflugzeuge benétigen und EADS diesem Bedarf mit einer Tankflugzeugvariante der A400M entsprechen kann.

Kundenspezifische und umgeriistete Plattformen

In dieser Kategorie kann EADS logistische Transportflugzeuge wie die Airbus Frachtflugzeugvarianten, Flugzeuge
mit besonderem Schutzvorkehrungen fiir Regierungsmitglieder wie die A340 VIP und an neue
Missionserfordernisse angepasste Kampfflugzeuge anbieten.

Fluggestiitztes Bodenitberwachungssystem (Airborne Ground Surveillance, AGS)

Im Rahmen der NATO haben Frankreich, Deutschland, Italien und die Niederlande Interesse an der Entwicklung
eines AGS-Systems geduflert. Der Geschiftsbereich MTF kénnte auf der Airbus A321 Plattform basierende
Losungen anbieten, welche vom Geschiftsbereich Verteidigung und Zivile Systeme gelieferte Systeme
einbeziehen wiirden.

Seeiiberwachungsflugzeug

Der Geschiftsbereich MTF kann verschiedene Losungen fiir ein Flugzeug fiir die Seetiberwachung, das auf einer
C-212, CN-235, Atlantic oder P-3 Orion Plattform basiert, anbieten, fiir das EADS bereits eine neue Generation
eines Missionssystems mit offener Architektur entwickelt hat.

Bordfrihwarnung und Luftiberwachung (Airborne Early Warning and Sky Surveillance, AEW)

EADS untersucht derzeit, ob die Entwicklung eines AEW-Flugzeugs mit fortschrittlichem aktivem Modulradar
wirtschaftlich ist. Dieses Projekt wiirde es EADS erméglichen, eine neue Generation von Hochleistungs-AEW-
Flugzeugen zu liefern, deren Betrieb kostengiinstiger ist als die gegenwiirtige Generation. EADS geht davon aus,
dass derartige AEW-Systeme in Zukunft auf mehreren verschiedenen Plattformen angeboten werden kénnten.

Produktion

Die C-212, die CN-235 und die C-295 werden in der Produktionsstitte auf dem Gelinde des Flughafens San
Pablo in Sevilla hergestellt. Zudem haben die sieben Partner, die am A400M-Programm beteiligt sind, sich tiber
eine Endmontage der A400M an diesem Standort geeinigt.
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LUFTFAHRT
Einleitung und Ubersicht

Der Geschiftsbereich Luftfahrt ist fiir alle Luftfahrtaktivititen auflerhalb der Geschiftsbereiche Airbus und
Militdrische Transportflugzeuge zustindig. Im Jahr 1999 betrug der Proforma-Umsatz des Geschiftsbereichs
Luftfahrt Euro 4,3 Mrd. oder 18,2 % des gesamten Proforma-Umsatzes von EADS vor Anpassungen und

Eliminierungen.

Mit Eurocopter ist EADS die weltweit fithrende Herstellerin von zivilen Hubschraubern und die in Europa
fihrende Herstellerin von Militirhubschraubern. Das Management geht davon aus, dass die Umsitze von
Eurocopter im europidischen Markt fur Militirhubschrauber aufgrund der Nachfrage nach dem
Kampfhubschrauber Tiger und dem militirischen Transporthubschrauber NH90, die fiir europiische Streitkrifte
entwickelt wurden, erheblich zunehmen werden.

Als einer der mafigeblichen Partner bei der Entwicklung und zukiinftigen Produktion des Eurofighters ist EADS
in einer guten Ausgangslage, um auf diesem wichtigen Markt von Kampfflugzeugen eine fithrende Rolle
einzunehmen. Neben den Geschiftsfeldern Eurocopter und Eurofighter hat der Geschiftsbereich Luftfahrt auch
bedeutende Aktivititen in den Geschiftsfeldern Regionalflugzeuge (ATR), leichte Flugzeuge (Socata) sowie
Umriistung und Wartung von Flugzeugen (Sogerma und EFW).

Auf vielen Geschiftsfeldern des Geschiftsbereiches Luftfahrt haben die Unternehmen, die EADS bilden, viele
Jahre lang als Partner zusammengearbeitet. Im Eurocopter Joint Venture, das im Jahr 1992 gegriindet wurde,
haben Aerospatiale Matra und Dasa ihre Hubschrauber-Aktivititen integriert. Obwohl die Integration bereits weit
fortgeschritten ist, bietet die organisatorische Einbindung von Eurocopter als Unternehmensbereich von EADS —
im Gegensatz zu einem Joint Venture mit zwei Gesellschaftern — weitere Moglichkeiten zur Straffung und
Vereinheitlichung der Unternehmensfithrung von Eurocopter. In gleicher Weise ergeben sich derartige
Maoglichkeiten aus der Konsolidierung der Beteiligungen von Dasa und CASA an dem Konsortium, welches in
den vergangenen 10 Jahren das Kampfflugzeug Eurofighter entwickelt hat.

Das Management geht ferner davon aus, dass sich aus der Integration der Aktivititen von Aerospatiale Matra und
Dasa auf dem Gebiet der Umriistung von Airbus Passagier- in Frachtflugzeuge, das von diesen beiden
gemeinschaftlich entwickelt wurde, Synergieeffekte ergeben werden. Zusitzlich kénnen die Erfahrungen dieses
Geschiftsbereichs bei der Produktion von Flugzeugkomponenten mit gleichartigen Titigkeiten (i) von Eurocopter,
der fir den Geschiftsbereich Airbus Tiiren herstellt, (i) des Geschiftsfeldes Militirflugzeuge, der fiir den
Geschiftsbereich Airbus Heckteile herstellt, und (iii) des Geschiftsfeldes leichte Flugzeuge, das dem
Geschiftsbereich Airbus Fahrwerksverkleidungen und andere grofle Bauteile zuliefert, zusammengefiihrt werden.

Strategie
Die Strategie des Geschiftsbereichs Luftfahrt umfaf$t die nachstehenden Ziele:

*  Weitere Durchdringung des Marktes fiir Militirhubschrauber und Erhaltung der fiihrenden
Stellung im Markt fiir Zivilhubschrauber.

Der Geschiftsbereich Luftfahrt will durch Vermarktung der Hubschrauber Tiger und NH90 weiter in
militdrische Exportmirkte vorstoffen. Er wird seine vollstindige Produktpalette an modernen
Zivilhubschraubern weiterhin erneuern und die betrieblichen Abliufe in diesem Geschiftsfeld verbessern.
Dies wird insbesondere geschehen durch die erfolgreiche Strategie, Synergieeffekte in Forschung, Produktion
und auf sonstigen Gebieten, die zwischen den Bereichen Zivil- und Militirhubschrauber entstehen, zu
nutzen. Da der Bereich Customer Services einen bedeutenden Teil der Umsatzerldse erzielt und ein wichtiger
Erfolgsfaktor ist, wird der Geschiftsbereich Luftfahrt sein weltweites Netz an Marketing- und
Vertriebssystemen und den Bereich Customer Services fiir die derzeit iiber 8.300 in Betrieb befindlichen
Eurocopter Hubschrauber weiter ausbauen.

e Entwicklung und Nutzung der Nachfrage nach Eurofighter-Flugzeugen auf den Exportmirkten.

EADS ist mit 46 % an dem Konsortium beteiligt, das das Eurofighter Mehrzweck-Kampfflugzeug entwickelt
hat. Die iibrigen Mitglieder des Konsortiums sind Alenia mit einer Beteiligung von 21 % und BAE SYSTEMS
mit 33 %. Das Konsortium hat von den Lindern ihrer Mitglieder feste Kaufzusagen fiir 620 Eurofighter
erhalten; die Auslieferung der ersten 148 Flugzeuge soll im Jahr 2002 beginnen. Der Geschiftsbereich
Luftfahrt verfolgt die Strategie, (i) kurzfristig bei der Eurofighter-Serienproduktion einen hohen Grad an
Effizienz und Qualitit zu erreichen und (ii) mittelfristig mindestens 50 % des potentiellen Exportmarktes fiir
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ein derartiges Flugzeug zu gewinnen, auf dem in den nichsten 30 Jahren schitzungsweise iiber Euro 50 Mrd.
umgesetzt werden.

*  Errichtung eines Joint Ventures fiir Militirflugzeuge mit Finmeccanica.

Der Geschiftsbereich Luftfahrt wird die Pline mit Finmeccanica zur Griindung eines Joint Ventures
verfolgen, in dem die meisten Aktivititen von EADS im Bereich Militirflugzeuge mit den Aktivititen der
Finmeccanica-Tochter Alenia im Bereich Militirflugzeuge einschlieSlich Eurofighter sowie den Aktivititen
von Aermacchi, an der Finmeccanica zu 25,45 % beteiligt ist, im Bereich militirische Trainerflugzeuge
zusammengelegt werden sollen. In Anbetracht seiner GréfSe und des breiten Titigkeitsfeldes wire dieses Joint
Venture mit deutscher, franzosischer, spanischer und italienischer Beteiligung ein iiberzeugender Initiator
und Partner kiinftiger europiischer oder transatlantischer Projekte zur Entwicklung eines Kampf- oder
fortschrittlichen Trainerflugzeugs der nichsten Generation.

e Allianz mit Embraer.

Auf Basis der bereits bestehenden Beteiligung von EADS an Embraer soll eine strategische Allianz beider
Unternehmen geschlossen werden, die es den Unternehmen erméglichen wiirde, erfolgreicher gegen
Bombardier, den Hauptkonkurrenten im Markt fiir Regionalflugzeuge, zu konkurrieren. Diese Allianz, die
derzeit erértert wird, wiirde es den Parteien ermdglichen, ihre komplementiren Kundenkreise gemeinsam zu
nutzen und ihre Kundenbetreuungsnetze zu rationalisieren. Eine solche Allianz kénnte im Wege
gemeinsamer Marketinginitiativen fiir die Turbopropflugzeuge von ATR und die Diisenflugzeuge von
Embraer ihren Kunden eine gréflere Angebotspalette bieten.

*  Umfassender Umriistungs- und Wartungsdienst fiir alle Airbus-Flugzeugfamilien.

Der Geschiftsbereich Luftfahrt wird das auflerordentliche Know-how von EADS in Bezug auf Airbus-
Flugzeuge sowie seine Bezichungen zu Airbus-Kunden nutzen, um sein Airbus-Umriistungs- und
Wartungsgeschift weiter auszubauen.

EUROCOPTER
Ubersicht

Eurocopter wurde 1992 durch die Fusion der Hubschrauber-Bereiche von Aerospatiale und Dasa gegriindet. Beide
hatten langjihrige Erfahrung in der Konstruktion, Entwicklung und Produktion von Hubschraubern und
arbeiteten bereits im Rahmen der europiischen Programme fiir die Militirhubschrauber Tiger und NH90
zusammen. Im Jahr 1996 riickte Eurocopter umsatzmif$ig zum weltgréfSten Hersteller von Hubschraubern auf und
konnte diese Position seither behaupten. Im Jahr 1999 hatte Eurocopter einen Anteil am Weltmarkt fiir zivile
Hubschrauber von rund 49 %.

Markt

Der Markt fiir neue Hubschrauber hatte im Jahr 1999 einen Umfang von Euro 8,7 Mrd. Wihrend der Marke fiir
Militirhubschrauber gemessen am Umsatz weit tiber den des zivilen Sektors liegt, sind beide Mirkte gemessen in
Stiickzahlen ungefihr gleich groff. Die Ausgaben fiir Militirhubschrauber sind insbesondere deshalb
verhiltnismif$ig hoch, weil sie gewoéhnlich gréfler und mit anspruchsvolleren Systemen ausgeriistet sind als
Zivilhubschrauber. Gemiss Marktdaten betrug das Marktvolumen im Jahr 1999 467 Zivil- und 494
Militirhubschrauber.

Die Nachfrage nach neuen Militirhubschraubern ist hauptsichlich von haushaltspolitischen Erwigungen, der
Notwendigkeit, iltere Flotten zu ersetzen, sowie strategischen Uberlegungen abhingig. Das Management ist der
Auffassung, dass das hohe Alter der derzeitigen Flotten, die Verfiigbarkeit einer neuen Generation von
Hubschraubern mit integrierten Technologiesystemen und die derzeitige Einfithrung von Kampfhubschraubern
bei vielen nationalen Streitkriften in den nichsten Jahren zu einer erhshten Beschaffung von
Militdrhubschraubern beitragen wird. Die Nachfrage im Militirsegment unterlag in der Vergangenheit infolge der
Entwicklung strategischer Uberlegungen von Jahr zu Jahr groflen Schwankungen. Das Management erwartet in
den nichsten funf Jahren in Europa einen erheblichen Anstieg in der Beschaffung von Militirhubschraubern.

Die im zivilen Markt verkauften Hubschrauber werden zum VIP-Transport, zur Versorgung von Olbohrinseln, fiir
verschiedene kommerzielle Zwecke und von staatlichen Stellen, unter anderem von Polizei, Rettungsdienst und
fir Feuerbekimpfung, eingesetzt. Das Management geht davon aus, dass die Auslieferungen an
Zivilhubschraubern in den nichsten fiinf Jahren weltweit weitgehend unverindert bleiben werden.
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Im Markt fiir Militirhubschrauber herrscht starker Wettbewerb; aus Griinden der nationalen Sicherheit, aus
politischen Griinden und aufgrund langjihriger Beziehungen unterliegt der Zugang auslindischer Hersteller zu
Ausschreibungen im Verteidigungsbereich gewissen Wettbewerbsbeschrinkungen. In einigen Lindern wirken sich
diese Beschrinkungen so erheblich zugunsten der einheimischen Hersteller aus, dass Importe praktisch
ausgeschlossen sind. Deshalb ist der Anteil von Eurocopter am Weltmarkt fiir Militirhubschrauber bisher relativ
gering gewesen. Das Management ist jedoch der Auffassung, dass sich diese Situation mit der Einfithrung der
Hubschrauber Tiger und NH90, insbesondere in Europa, verbessern wird.

Die Hauptkonkurrenten von Eurocopter im Markt fiir Militirhubschrauber sind die fiinf weltweit titigen
Hubschrauberhersteller: zwei in Europa (Agusta, ein Tochterunternehmen von Finmeccanica, und Westland) und
drei in den Vereinigten Staaten (Bell Helicopter, Boeing und Sikorsky). AufSerdem gibt es eine Reihe einheimischer
Hersteller in Lindern wie den Nachfolgestaaten der Sowjetunion, die auf ihrem jeweiligen nationalen Markt titig
sind.

Im Marke fiir Zivilhubschrauber ist der Hauptwettbewerber von Eurocopter weltweit Bell Helicopter, ein
Unternehmen der amerikanischen Textron-Gruppe. Der Markt fiir Zivilhubschrauber ist relativ konzentriert, so
dass Eurocopter und Bell Helicopter im Jahr 1999 rund 80 % des weltweiten Gesamtumsatzes an Hubschraubern
auf sich vereinigten.

Produkte und Dienstleistungen
Bestehende Produkte

Das Management ist der Auffassung, dass Eurocopter derzeit die vollstindigste und modernste Produktpalette, die
tiber 85 % des gesamten zivilen und militirischen Marktspektrums abdeckt, anzubieten hat. Das Modellprogramm
von Eurocopter umfasst (i) leichte einmotorige Hubschrauber wie EC120 Colibri und Ecureuil sowie leichte
zweimotorige Hubschrauber wie den EC135 und EC145, (i) mittlere Hubschrauber wie den Dauphin und
(i11) mittelschwere Hubschrauber wie den Super Puma. Das Programm von Eurocopter basiert auf einer Reihe von
Plattformen einer neuen Generation, die so konzipiert sind, dass sie sowohl militirischen als auch zivilen
Anwendungen angepasst werden kénnen, wie in der folgenden Tabelle dargestellt.

EUROCOPTER

Einmotorig I ‘-i

Leicht zivi EC 120 AS 350 Ecureduil
Militarisch EC 620 AS 550 Fennec
Zivil AS 355 Ecureuil BO 105 EC 135 BK 117/EC 145
Militarisch AS 555 Fennec BO 105 EC 635

Mittel cap S
Zivil AS 365 Dauphin EC 155
Militarisch AS 565 Panther

Mittelschwer q .ﬁh

Zivil Super Puma MK1 Super Puma MK2
Militarisch Cougar MK1 Cougar MK2

Produkte in Entwicklung

Eurocopter und seinen Vorgingern wird eine Reihe technologischer Neuerungen zugeschrieben: der erste
Turbinenhubschrauber im Jahr 1955, die Einfithrung von Verbundwerkstoffen ab 1968, die Erfindung des
ummantelten Heckrotors (,,Fenestron®) im selben Jahr, und die Einfithrung von Fly-by-Wire-Systemen im Jahr
1997. Die Produktentwicklungsstrategie von Eurocopter legt einen Schwerpunkt auf die laufende Verbesserung
und Erweiterung der bestehenden Hubschrauberpalette durch eigenfinanzierte Forschung und Entwicklung und
auftragsfinanzierte Entwicklung aus Eigenmitteln neuer Militirhubschrauber wie Tiger und NH90. Eurocopter
erforscht dariiber hinaus andere neue Technologien wie die Kipprotor-Technologie, mit deren Hilfe ein
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Luftfahrzeug wie ein Flugzeug mit Propellerantrieb und festen Fliigeln fliegen, aber wie ein Hubschrauber
senkrecht starten und landen kann.

Die Entwicklungstitigkeiten steuerten im Jahr 1999 Euro 270 Mio. zum Konzernumsatz von Eurocopter bei, was
15 % des Umsatzbeitrages von Eurocopter zum Umsatz von EADS entspricht. Dieser Umsatz ist in erster Linie auf
die Tiger- und NH90-Entwicklungsprogramme zurtickzufiihren.

Malitirprogramme

Zu den derzeitigen Entwicklungsprojekten gehért (i) der NH90, ein militdrischer Transporthubschrauber mit
verschiedenen Versionen zur Verwendung bei Heer-, Marine- sowie Such- und Rettungseinsitzen, (i) der
Kampfhubschrauber Tiger und (iii) der EC635, die Militirversion des leichten zweimotorigen EC135. Das
Management ist der Auffassung, dass der NH90 und der Tiger nicht nur zur Ausriistung der Streitkrifte der an
diesen Projekten beteiligten Lindern dienen wird, sondern auch die Wettbewerbsfihigkeit von Eurocopter in den
beiden wichtigsten Segmenten des Marktes fiir Militirhubschrauber und Transporthubschrauber erheblich
steigert.

NH90. Der NH90 wird als Mehrzweckhubschrauber fiir Anwendungen der Armee und der Marine entwickelt.
Das Projekt, das zum grofSten Teil von den Regierungen Frankreichs, Deutschlands, Italiens und der Niederlande
finanziert wird, wird gemeinsam von Eurocopter, Agusta (Italien) und der Fokker Services (Niederlande) unter der
Fihrung der Nato Helicopter Industries (NHI) entwickelt; die Anteile der vier beteiligten Linder sind direkt
proportional zu den jeweils zugesagten Beschaffungen. Insgesamt ist ein Bedarf von 595 Stiick des NH90 bestitigt
worden, wobei die Produktion der ersten Serie von 244 Hubschraubern im Jahr 2000 anlaufen soll und die
Auslieferungen ab 2004 erfolgen sollen. Das Management ist der Auffassung, dass die NH90-Plattform als
Militirplattform, die in der Zukunft auch zivile Anwendungen haben kénnte, grofles Exportpotential besitzt.

Tiger. Im Jahr 1987 starteten die franzosische und die deutsche Regierung das Programm zur Entwicklung des
Kampfhubschraubers Tiger. Geplant sind zwei Varianten auf der gleichen Basis: ein Panzerabwehrhubschrauber
und ein Unterstiitzungs- und Schutzhubschrauber. Zunichst sollen die Panzerabwehrhubschrauber fiir die
franzosische und die deutsche Armee gebaut werden, wobei nur die franzésische Armee einen Bedarf an dem
Unterstiitzungs- und Schutzhubschrauber angemeldet hat. Im Juni 1999 erhielt Eurocopter einen ersten Auftrag
von 160 Hubschraubern, 80 Stiick fiir Deutschland und 80 fiir Frankreich. Insgesamt wurde ein Bedarf von 215
Hubschraubern fiir Frankreich und 212 fiir Deutschland bestitigt. Die Auslieferung des ersten Auftrags soll im
Jahr 2002 beginnen.

EC635. Nach Auftragseingang fiir die Militirversion des leichten zweimotorigen EC135 wurde jiingst mit der
Entwicklung einer Plattform mit der Bezeichnung EC635 begonnen.

Zivilprogramme

Eurocopter hat in den vergangenen Jahren in die Modernisierung der zivilen Produktpalette investiert und die
Wettbewerbsposition bei Zivilprogrammen auf einen Anteil von knapp 50 % am Weltmarkt verbessert. Eurocopter
hat neu entwickelte Hubschrauber wie den leichten einmotorigen EC120 und den leichten zweimotorigen EC135
sowie wesentlich verbesserte Produkte wie den EC155, der die letzte Fortentwicklung des Mittelklasse-
Hubschraubers Dauphin ist, mit Erfolg an den internationalen Mirkten eingefiihrt. Weiterhin laufen derzeit
Entwicklungsarbeiten an den leichten Hubschraubern EC130 und EC145, die jeweils von Ecureuil bzw. BK117
abgeleitet werden. Bei allen Weiterentwicklungen verfolgt Eurocopter die Strategie, seinen Kunden hocheffiziente
und technisch fortschrittliche Produkte anzubieten, und gleichzeitig die Effizienz von Eurocopter bei der
Herstellung durch Konstruktions-, Kosten- und Standardisierungsmafinahmen zu optimieren.

Kundenservice

Die Nutzungsdauer eines Hubschraubers betrigt je nach Typ und Einsatz zwischen 25 und 30 Jahren. Kiufer von
Militir- und Zivilhubschraubern erwarten in der Regel Kundenservice in Form von Piloten- und
Technikertraining, Versorgung mit Ersatzteilen, Wartung, Instandsetzung und anderen Dienstleistungen fiir ihre
Flotte. Die Nachfrage nach Kundenservice hingt in erster Linie von der Gréfle und dem Alter der
Hubschrauberflotten ab, sowie dem Anteil, zu dem die einzelnen Betreiber die routinemiflige Wartung und
Instandsetzungsarbeiten selbst erledigen kénnen. Kleinere zivile Betreiber geben in der Regel einen grofieren Teil
der Wartungsarbeiten in Auftrag. Militirkunden fithren die Wartung meist selbststindig durch, verlassen sich
aber darauf, dass der Hersteller die Versorgung mit Ersatzteilen und Modernisierungen tibernimmt.

Zum 31. Dezember 1999 waren mehr als 8.300 Hubschrauber von Eurocopter weltweit in Betrieb und stellten
damit die zweitgrofite Herstellerflotte der Welt dar. Aufgrund der grofSen Eurocopter-Flotte, die in Betrieb ist, hat
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der Kundenservice im Jahr 1999 37 % des Proforma-Umsatzes von Eurocopter ausgemacht. Die Titigkeiten von
Eurocopter im Bereich Kundenservice beinhalten in erster Linie Ausbildung, Wartung, Instandsetzungen,
Lieferung von Ersatzteilen fiir die in Betrieb befindliche Eurocopter Flotte sowie einige Modernisierungs- und
Nachriistungsdienste fiir die in Deutschland im Einsatz befindlichen Hubschrauber, die nicht von Eurocopter
hergestellt wurden. Um die Betreiber von Flotten jeglicher Grofle weltweit effizient bedienen zu kénnen, hat
Eurocopter ein internationales Service-Netz von Tochterunternehmen, Vertragshindlern und Servicezentren
aufgebaut. Um das fiir seine Kunden bestehende Dienstleistungsangebot zu erweitern, beschloss Eurocopter im
Jahr 1999, gemeinsam mit Thomson Training Simulation ein Hubschrauber-Ausbildungszentrum einzurichten,

das im Jahr 2001 eroffnet werden soll.

Kunden und Marketing

In den letzten fiinf Jahren gingen rund 95 % der Hubschrauber-Auslieferungen in andere Linder als Deutschland
und Frankreich; diese Exporte machten 60 % des Umsatzes von Eurocopter aus. Das Management geht jedoch
davon aus, dass dieser Anteil in den kommenden Jahren abnehmen wird, da im Jahr 1999 von Frankreich und
Deutschland Auftriige fiir 160 Kampfhubschrauber Tiger eingegangen sind. Das Management erwartet, dass der
bestitigte Bedarf an NH-90 Mehrzweckhubschraubern zu einem ersten Auftrag von 244 Einheiten im Jahr 2000
fiihren kénnte.

Die wichtigsten Militirkunden von Eurocopter sind europiische Staaten, gefolgt von Kunden in Asien und dem
Nahen Osten. Die Durchdringung des zivilen und para-militirischen Marktes ist global auf Ghnlich hohem Niveau
verteilt: im Jahr 1999 belief sich der Marktanteil von Eurocopter in diesem Segment auf rund 64 % in Europa,
39% in Asien und 48 % in den USA und Kanada, wo Eurocopter von allen Herstellern, Bell Helicopter
inbegriffen, den grofiten Anteil am zivilen und para-militirischen Markt hat.

Die globale Strategie von Eurocopter kommt zum Ausdruck in der Entwicklung eines grofien internationalen
Netzes von derzeit 13 Tochterunternehmen (unter anderem in den USA, Kanada, Brasilien, Singapur, Japan und
Australien), die Eurocopter Produkte vermarkten, kundenspezifisch ausstatten und betreuen. Es wird erginzt
durch ein weltweites Netz von Vertragshindlern und Servicezentren, um die gréfitméogliche Anzahl potentieller
Kunden bedienen zu kénnen.

Das Management ist der Auffassung, dass sich Eurocopter durch den Ausbau der internationalen industriellen
Zusammenarbeit besser positioniert, um eine stirkere Durchdringung des Exportmarktes zu erreichen.
Dementsprechend hat Eurocopter Erfahrungen in der Produktionslizenzierung, bei Gemeinschaftsproduktionen
und der Vergabe von Unterauftrigen und Beziehungen zu industriellen Partnern und Zulieferern in tiber 35
Lindern.

Eurocopter Hubschrauber werden derzeit von rund 1.800 Betreibern in 133 Lindern eingesetzt, die einen grofSen,
etablierten Kundenkreis fiir den Kundenservice darstellen. Die grof§e Streuung der Eurocopter Produkte lisst sich
daran ermessen, dass im Jahr 1999 weniger als 5% der Eurocopter-Kunden Flotten mit mehr als 100
Hubschraubern, aber 84 % Flotten von 1 bis 5 Hubschraubern betrieben.

Aufgrund ihrer Vielseitigkeit und Zuverlissigkeit werden Eurocopter Produkte bevorzugt, wenn von einem
Betreiber oder fiir eine Mission spezifische Anforderungen gestellt werden. Die U.S. Coast Guard betreibt 95
Dolphin (Dauphin) Hubschrauber, und die weltgrofiten Offshore-Betreiber (Norwegian Helicopter Services und
PHI) setzen Eurocopter Hubschrauber fiir die Beférderung von Passagieren und die Unterstiitzung der Offshore-
Olindustrie ein. Bei Rettungsdiensten dominieren Eurocopter Hubschrauber in den Flotten grofer Betreiber wie
Rocky Mountain Helicopter in den USA und dem ADAC in Deutschland. Weltweit verlassen sich viele staatliche
Einrichtungen, wie Polizei und Streitkrifte, auf die hohe Einsatzzuverlissigkeit der Eurocopter-Produkte.

Produktion

Die Entwicklungs- und Fertigungsaktivititen finden hauptsichlich an vier Standorten statt, von denen zwei in
Frankreich und zwei in Deutschland liegen. Die franzésischen Standorte sind Marignane in Stidfrankreich und La
Courneuve in der Nihe von Paris. Die deutschen Standorte sind Donauworth und Ottobrunn bei Miinchen.

Am Standort Marignane befinden sich die Entwicklung, Fertigung und Endmontage fiir die Typen Ecureuil,
Dauphin, Super Puma und EC120. AufSerdem wird hier in Zusammenarbeit mit dem Standort Ottobrunn ein Teil
der Entwicklungsarbeiten fiir die Programme Tiger und NH90 geleistet. La Courneuve ist auf Rotorblatt-
Technologie und -Fertigung spezialisiert, wihrend Donauwérth auf die Fertigung von Flugzeugkomponenten und
die Montage der Typen BO105, BK117 und EC135 spezialisiert ist. Die Titigkeit am Standort Ottobrunn ist
ausschlieSlich der Forschung und Entwicklung gewidmet.
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Kostenmanagement

Im Jahr 1999 hat Eurocopter eine Initiative eingeleitet, die eine Reihe von Verinderungen und Verbesserungen zur
Steigerung der Effizienz des Geschiftsbereichs vorsieht. Dieses Programm wird bis Ende 2001 laufen und dient
dem Zweck, durch Steigerung der Produktivitit der industriellen Abliufe und der Betreuungsaktivititen die
Margen und die Kundenzufriedenheit zu erhshen.

MILITARFLUGZEUGE — EUROFIGHTER
Upbersicht

Der Eurofighter 2000 (der als ,,Eurofighter* bekannt ist und fiir den Export auflerhalb Europas ,,Typhoon*
genannt wird) ist ein Hochleistungs-Mehrzweck-Kampfflugzeug, das fiir Luftiiberlegenheit in komplexen
Luftgefechtszenarien optimiert worden ist. Es ist fiir den Luftkampf tiber grofle Entfernungen auflerhalb der
Sichtweite einsetzbar und besitzt die fiir den Nahkampf erforderliche hohe Agilitit. Es ist mit den modernsten
NATO-Waffen voll kompatibel. Nach dem Launch im Oktober 1988 startete die Produktionsphase dieses
Programms gemif dem Rahmenvertrag (,,Umbrella Contract”), in dem die Beschaffung von 620 Flugzeugen
seitens Deutschland, Italien, Spanien und Grof$britannien vorgesehen ist, im Januar 1998. Griechenland, das
ebenfalls der NATO angehort, hat ebenfalls eine Zusage zum Kauf von Eurofightern abgegeben.

Dank der anspruchsvollen Technologie, die bei dem Eurofighter-Projekt eingesetzt wird, verfiigen die an dem
Programm beteiligten Partner tiber umfangreiches Wissen in der Flugzeugkonstruktion und haben aufgrund
hochqualifizierter Ingenieure, Konstrukteure und Mitarbeiter in der Produktion wertvolles technisches Know-
how erworben. Dies hat dazu gefiihrt, dass neue Technologien auch in zivilen Anwendungen, Flugzeugstrukturen
und in der Avionik Anwendung finden. Aufgrund der hohen Strapazierfihigkeit von Kampfflugzeug-Bauteilen
sind diese fiir den Einsatz im zivilen Bereich gut geeignet und bieten aufgrund ihrer fortschrittlichen Konstruktion
und Auslegung erhshte Zuverlissigkeit.

Markt

Die weltweite Produktion von Kampfflugzeugen verteilt sich auf zwei grofle US-Hersteller, kleinere europiische
Konkurrenten und russische Hersteller.

Nach der Konsolidierungswelle der Flugzeughersteller in den Vereinigten Staaten sind nur zwei grofle
Auftragnehmer fiir Kampfflugzeugplattformen verblieben: Boeing (einschliefilich McDonnell Douglas), die
die F/A-18 und die F-15 baut, und Lockheed Martin, die die F-16 Reihe herstellt. Die neue F-22 wird von den
beiden Unternehmen gemeinsam produziert werden, mit Lockheed als Hauptauftragnehmer. Northrop Grumman
ist nur noch als Hauptzulieferer (rund 40 %) fiir die F/A-18E/F titig.

In Europa verteilt sich die Produktion von Kampfflugzeugen auf drei Unternehmen (i) Dassault Aviation,
Hersteller der Rafale und Mirage 2000; (ii) Saab (Partner von BAE SYSTEMY), Hersteller der Gripen; und (iii) das
Eurofighter-Konsortium, an dem vier Staaten beteiligt sind, und das sich aus BAE SYSTEMS, Dasa, Alenia und
CASA zusammensetzt.

In Russland werden Kampfflugzeuge von zwei Herstellern geliefert: (i) Sukhoi, die die Su-27 und zahlreiche bis zu
Su-35 durchnummerierte Derivate herstellt, und (i) VPK MAPO, ehemals Konstruktionsbiiro Mikoyan (Mikoyan
Design Bureau), die die MiG-29 und verschiedene Varianten (z.B. MiG-29SMT) baut.
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Derzeit gibt es die folgenden Kampfflugzeugplattformen, die von einer Vielzahl der meisten
Verteidigungsministerien weltweit beschafft werden:

Hersteller Flugzeugtyp Erstauslieferung
Boeing (McDonnell Douglas) .........ccccooviiiiiniiiiiiiiniiiiicicce, F-15 (Eagle) 1973
Lockheed Martin.......ccccveieuieuisieeieieieieeeeeee ettt F-16 1976
Boeing (McDonnell Douglas) .........ccccoeviiiiiiiiiiiiiiiiiicccice, F/A-18 (Hornet) 1980
Dassault AVIAtION.....c..ceeierierirriereeteteeeeeseeeere et ere e ese s s s sseseese s Mirage 2000 1983
VPK/MAPO ..ottt eae s MiG-29 1983
SUKROL 1.ttt ettt Su-27 Serie 1986
SAAD (s Gripen 1993
BOCING ..o F/A-18 (Super Hornet) 1998
Dassault AVIAtION.....c.cviierierierierieteieeeeeriere et ese s s s seeseese s Rafale 1999
Mitsubishi/Lockheed Martin ........cccceeveieieeerieiieiesieieeeeeeeeeeveene s F-2 2000%
Boeing/Lockheed Martin .........coccuviiiiiiiinciiicccicccccesce F-22 (Raptor) 2001V
Eurofighter-Konsortium ..........cccocvuiiiiiiiinciicicccccesce Eurofighter (Typhoon) 2002

(1) Geplanter Auslieferungstermin.

Aufler den oben aufgefiihrten Herstellern haben zwei Konsortien, eines unter der Fithrung von Lockheed Martin
und das andere unter der Fithrung von Boeing, Angebote fiir die Entwicklung des Joint Strike Fighter (,,JSF*) fiir
das US-Verteidigungsministerium abgegeben. Es besteht die Moglichkeit, dass der JSF letztlich von beiden
gemeinsam entwickelt wird, anstatt dass ein Anbieter allein den gesamten Auftrag erhilt.

Nach Angaben der Teal Group kostet eines der oben genannten Kampfflugzeuge je nach Typ und Spezifikationen
flugbereit zwischen Dollar 30-100 Mio., wobei die Hauptsegmente der Kampfflugzeugplattform —
Flugzeugstruktur, Triebwerk(e) und Flugzeugsysteme und Ausriistung — typischerweise jeweils rund ein Drittel
des Gesamtkaufpreises ausmachen.

Programmstruktur

Die Eurofighter Jagdflugzeug GmbH (,,Eurofighter GmbH") ist die Managementgesellschaft des Eurofighter
Programms. An der Gesellschaft sind zurzeit BAE SYSTEMS und Dasa (mit jeweils 33 %), Alenia (21 %) und

CASA (13 %) beteiligt. Nach Zusammenlegung der Beteiligungen von Dasa und CASA in EADS, wird EADS der
grofSte Gesellschafter des Eurofighter Programms sein.
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Die jeweiligen Anteile der Partner des Eurofighter Konsortiums betragen an der Produktion 37,5 % fiir BAE
SYSTEMS, 30 % fiir Dasa, 19,5 % fiir Alenia und 13 % fiir CASA und entsprechen jeweils der relativen Anzahl
bestellter Flugzeuge. Dasa ist fiir das Rumpfmittelteil, die Flugsteuerungssysteme und die Endmontage der 180
Flugzeuge zustindig, die fiir die deutschen Streitkrifte bestimmt sind. CASA ist zustindig fiir die Fertigung des
rechten Fliigels und der Vorfliigel sowie die Endmontage der 87 Flugzeuge, die von den spanischen Streitkriften
bestellt worden sind. Das Eurofighter-Programm ist ein Single-Source-Programm, d.h. es gibt bei der
Zustindigkeit fiir Konstruktion und Produktion keine Redundanzen (mit Ausnahme der Endmontage, deren
Volumen gemessen am Gesamtprogramm gering ist), was zu einer giinstigen Kostenstruktur des Programms fiihrt.
Nachstehend ist die Arbeitsteilung unter den vier Partnern des Eurofighter-Konsortiums angegeben:

Vom nationalen
Verteidigungsministerium” Arbeitsanteil an
Hersteller beschaffte Flugzeuge der Serienproduktion Produktionsaufgaben

BAE SYSTEMS........ 232 37.5% Rumpfvorderteil; Canards;

Kabinenhaube; Riickenverkleidung;

Seitenleitwerk; innere Landeklappen;
Stufe 1 des Rumpfhecks; Endmontage
aller britischen Flugzeuge.

Dasa..cccoveevieiiienn 180 30,0% Rumpfmittelteil;
Flugsteuerungssysteme; Endmontage
aller deutschen Flugzeuge.

Alenia.....cocoeeicucunee. 121 19,5 % Linker Fliigel; duflere Landeklappen;
Fertigstellung des Rumpfhecks;
Endmontage aller italienischen
Flugzeuge.

CASA....ooveeeeee. 87 13,0% Rechter Fliigel; Vorfliigel; Endmontage

aller spanischen Flugzeuge.

(1) Entsprechend dem Rahmenvertrag.

Kunden und Mirkte

Das Eurofighter-Konsortium will bis zu 50 % des gesamten Exportmarkts, der fiir die nidchsten 30 Jahre auf
800 Flugzeuge im Wert von mehr als Euro 50 Mrd. geschitzt wird, gewinnen. Im Mirz 2000 beschloss
Griechenland, 60 Flugzeuge im Wert von rund Euro 6 Mrd. zu kaufen und eine Option auf 30 weitere
einzugehen. Die Auslieferungen sollen 2005 beginnen. Desweiteren hat die norwegische Regierung Anfang des
Jahres 2000 in Erwigung gezogen, 20 Flugzeuge (mit einer Option auf 10 weitere) des Typs F-16 von Lockheed-
Martin oder Eurofighter zu erwerben. Auf einen Regierungsvorschlag hin hat das norwegische Parlament kiirzlich
beschlossen, auf diese Beschaffungsmafinahme zu verzichten und die bestehende Flotte von F-16 Flugzeugen
ab 2012 zu ersetzen.

Die Entscheidungen der Verteidigungsministerien tiber die Beschaffung von Kampfflugzeugen werden einerseits
vom Bedarf bestimmt (der wiederum von der fiir nétig erachteten Luftverteidigungs- bzw. Einsatzfihigkeit
abhingt, um den unterschiedlichsten potentiellen Bedrohungen begegnen zu kénnen), und andererseits von
politischen und finanziellen Rahmenbedingungen, insbesondere seit dem Ende des Kalten Krieges.

Konkrete Faktoren, die die Antwort auf die Frage: ,,Wie viele von welcher Plattform?*‘ mitbestimmen kénnten,
sind: (i) der in erster Linie verfolgte Zweck (und eine Priferenz fiir Mehrzweck-Kampfflugzeuge), (ii) Art und
Hiufigkeit der erwarteten Einsitze, (iii) Eingliederungsfihigkeit in die nationale Flotte bzw. die Flotten von
Alliierten; (iv) die gesicherte Versorgung mit Ersatzteilen und (v) Wartungs- und Betriebskosten — die bei neu
entwickelten Plattformen gegeniiber ilteren Plattformen in der Regel niedriger sind, da bei jeder neuen Plattform
einschligige Erfahrungen berticksichtigt werden. Nachdem eine Typenentscheidung gefallen ist, fiithren
Erwigungen hinsichtlich Pilotenausbildung, Ersatzteilen, Wartung und Eingliederungsfihigkeit meist zum Erwerb
weiterer Maschinen des gleichen Typs, méglicherweise in neuen Versionen.

Produktion

Die Entwicklungsphase des Eurofighter-Programms ist nahezu abgeschlossen: im September 1998 wurde der
Festpreisauftrag fiir das erste Serienlos von 148 Flugzeugen unterzeichnet, die 2002 zwischen 2005 ausgeliefert
werden sollen; davon sind 44 fir Deutschland bestimmt und 20 fiir Spanien. Die Auslieferung der ersten
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Flugzeuge aus der Serienproduktion beginnt im zweiten Halbjahr 2001. Die Produktion wird voraussichtlich bis
zum Jahr 2015 fortgesetzt.

Im Januar 1998 hat die NATO Eurofighter and Tornado Management Agency (,, NETMA*) den Rahmenvertrag fiir
620 Eurofighter unterzeichnet: Grof$britannien, 232 (mit einer Option auf 65 weitere); Deutschland, 180; Italien,
121 (mit einer Option auf 9 weitere) und Spanien, 87 (mit einer Option auf 16 weitere). Der Rahmenvertrag, der
einen Hochstpreis fiir das gesamte Programm festschreibt, sieht ferner vor, dass Produktionsvertrige in drei
Serienlosen zu vergeben sind, wobei bei jedem Serienlos der Festpreis niedriger ist als der vorhergehende. Die

NETMA ist die amtliche Stelle der NATO, die Vertriige direkt mit der Eurofighter GmbH abschliefit.

Der Eurofighter soll die Effizienz der Einsatzflotten verbessern, denn dieses Modell ist fiir den Luftkampf im
Uberschallbereich iiber grofle Reichweiten aufler Sichtweite, den Luft-Nahkampf im Unterschallbereich, fiir
Missionen wie Abriegelung des Gefechtsfelds, zur Luftnahunterstiitzung, zur Unterdriickung und Ausschaltung
der gegnerischen Luftverteidigung und Einsitzen gegen Seeziele geeignet. Die taktischen Forderungen, die das
Flugzeug erfiillen muss, sind von Groflbritannien, Deutschland, Italien und Spanien gemeinsam vertraglich
festgeschrieben worden. Danach muss der Eurofighter mit Allwetter-, Kurzstart- und -landefihigkeiten, grofler
Uberlebensfihigkeit und hoher Einsatzwirkung ausgestattet sowie von externem Bodendienstgerit weitgehend
unabhingig sein (Autonomie). Der Eurofighter entspricht dem neuesten Stand der Technik, und das Management
ist der Auffassung, dass dieses Flugzeugmuster iiber Wachstumspotential in Hinsicht auf Avionik und
Leistungsfihigkeit des Waffensystems und damit tiber eine sehr lange Lebensdauer verfiigt.

Technologische Entwicklung

EADS und Boeing sind derzeit jeweils von der deutschen bzw. der US-Regierung mit einem neuen
Forschungsprogramm namens VECTOR beauftragt. Ziel dieses Programms ist die Konstruktion innovativer
Flugregelsysteme mit integrierter Schubvektorsteuerung zur Verbesserung der Flugleistung, und die
Untersuchung neuer Konfigurationen, bei denen die Schubvektorsteuerung konventionelle Steuerflichen wie das
Seitenleitwerk ersetzt. Weitere Ziele des VECTOR Programms sind u.a. Studien zu verkleinertem Leitwerk und
Fliige mit extrem kurzen Start- und Landestrecken und -geschwindigkeiten. Die aus diesem Programm, das bis
zum Jahr 2002 laufen soll, gewonnenen Kenntnisse kénnen auf bestehende Flugzeuge und neue Konfigurationen
wie den Eurofighter und den Mako iibertragen werden.

MILITARFLUGZEUGE — TRAINER — UND LEICHTE KAMPFFLUGZEUGE
Ubersicht

Das Management erwartet, dass der gesamte potentielle Bedarf an Trainer- und leichten Kampfflugzeugen
zwischen 2005 und 2025 bis zu 2.500 Flugzeuge umfasst. Auf diesem Sektor herrscht starker Wettbewerb
zwischen BAE SYSTEMS (Hawk), Alenia/Aermacchi/Embraer (AMX/ATA), AeroVodochody/Boeing (L-159
ALCA), KAl/Lockheed Martin (T-50) und anderen Herstellern.

Produkte
Programm Mako (LCA/AT)

Der Mako wurde aus Anfangsstudien, die im Jahr 1994 begannen, entwickelt, und wird derzeit als leichtes
Kampfflugzeug bzw. Hochleistungs-Trainerflugzeug konstruiert, in das spezifische Technologien integriert
werden, die im Rahmen des Eurofighter-Programms entwickelt wurden. Das Management ist der Auffassung, dass
viele der heute von anderen Herstellern in diesem Produktsektor angebotenen Muster dem Ende ihrer
Nutzungsdauer entgegen gehen und nur wenige Verbesserungen tatsichlich auch wirtschaftlich sind. Deswegen
wurde der Mako so ausgelegt, dass er mit seiner technologisch fortschrittlichen Flugzeugstruktur, einem
ausgezeichneten Wachstumspotential und einen relativ erschwinglichen Preis, diese Produktliicke fiillt.

Zunichst wird das Flugzeug in zwei Varianten erhiltlich sein, die auf der gleichen Grundkonstruktion und
Flugzeugstruktur und dem gleichen Antriebssystem aufbauen: ein Trainerflugzeug mit Tandem-Cockpit,
reduziertem Schub, eingeschrinkter Avionik/eingeschrinktem Waffensystemen sowie ein einsitziges leichtes
Kampfflugzeug mit modernem Radar, ECM-Ausstattung, kompletter digitaler Avionik und fortschrittlichen
Waffen. Die ,,Tarnkappen‘-Konstruktion zeichnet sich durch die grofiziigige Verwendung von
Verbundswerkstoffen und einem Radar-Querschnitt von unter einem Quadratmeter aus.

EADS fiihrt derzeit Gespriche iiber Mako mit mehreren Lindern, wobei die Gespriche mit den Vereinigten
Arabischen Emiraten am weitesten fortgeschritten sind.
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CASA C-101 Aviojet

Die C-101 wurde von CASA als ein Trainerflugzeug und Flugzeug fiir die Luftnahunterstiitzung entworfen. Sie
ist fiir zwei Piloten ausgelegt, wobei der hintere Sitz erhéht ist und so die Sicht von beiden Sitzen aus sehr gut ist.
Das Flugzeug besitzt einen geringen Treibstoffverbrauch, erfordert einen geringeren Wartungsaufwand, ist sehr
mandvrierfihig, gerduscharm und verfiigt iiber eine niedrige Infrarotsignatur.

Die C-101 besitzt ein integriertes Navigations- und Waffeneinsatzsystem, mit einem Head-up-Display, Flugdaten-
und -missionscomputern nebst einer integrierten Trigheitsnavigations-Plattform und weiteren integrierten Steuer-
und Anzeigesystemen. Sechs AufSenlaststationen unter den Fliigeln und eine zentrale Station unter dem Rumpf
ermdglichen die Mitnahme von Auflenlasten von bis zu 4.000 lbs., so dass die C-101 sehr hohe taktische
Einsatzfihigkeit besitzt. 151 C-101 sind an die Luftstreitkrifte von Chile, Honduras, Jordanien und Spanien
verkauft worden.

Seeiiberwachungsflugzeug MPA 2000

Im Rahmen des MPA (Maritime Patrol Aircraft)-Ersatzprogramms sollen die Bréguet Atlantics der deutschen und
italienischen Marine ersetzt werden. Dieses Programm wurde bereits mehrfach verschoben, weshalb die
vorhandenen Atlantic 1 Flugzeuge nachgeriistet werden mussten. Dennoch miissen diese Flugzeuge, die
inzwischen iiber dreiflig Jahre alt sind, dringend ersetzt werden.

Deutschland hat mit Italien tiber die Einrichtung eines gemeinsamen Programms verhandelt, im Rahmen dessen
24 Flugzeuge produziert werden sollen (14 fiir Italien, 10 fiir Deutschland). Das gesamte Programm, das sich zur
Zeit in der Definitionsphase befindet, wird auf knapp Euro 3,5 Mrd. geschitzt. Die Entwicklung soll im Jahr 2002
beginnen, die Auslieferung an Deutschland im Jahr 2007 und an Italien im Jahr 2008 erfolgen.

Der Zusammenschluss zu EADS kénnte zu einer Erweiterung des Programms auf Frankreich fiihren, da die
franzésische Marine ihre Atlantique 2 Flugzeuge ebenfalls modernisieren will, einschliefSlich der Systeme und
Triebwerke, was von der Entscheidung der betreffenden Verteidigungsministerien abhingig ist.

REGIONALFLUGZEUGE — ATR
Ubersicht

EADS ist gleichberechtigter Partner im ATR-Konsortium mit Alenia Aerospazio (,,Alenia*), einer Division der
italienischen Finmeccanica. ATR gehért am Weltmarkt zu den fithrenden Anbietern von Turboprop-Flugzeugen
fir 40 bis 70 Passagiere.

Markt

Der Markt fiir regionale Verkehrsflugzeuge ist abhingig von dem Bedarf der regionalen Flugverkehrsgesellschaften
an Flugzeugen, die auf Strecken von durchschnittlich 500 km (255 Nm) und/oder mit einer durchschnittlichen
Flugzeit von rund einer Stunde betrieben werden. Eine von dem OAG (Official Airline Guide) durchgefiihrte
Studie hat ergeben, dass die Anzahl der verfiigbaren Sitzkilometer am regionalen Markt in Nordamerika jihrlich
durchschnittlich um rund 8 % und in Europa zwischen 1990 und 1999 um 10 % gestiegen ist. In den vergangenen
Jahren ist die Nachfrage nach regionalen Diisenflugzeugen mit weniger als 70 Sitzen gestiegen, insbesondere
aufgrund der Tatsache, dass die regionalen Flugverkehrsgesellschaften ihr Einzugsgebiet ausdehnen und lingere
Strecken fliegen. Diese Flugverkehrsgesellschaften haben historisch Turboprop-Flugzeug betrieben, die in
Anschaffung und Betrieb nicht so teuer sind wie Diisenflugzeuge, welche EADS derzeit nicht produziert. Weitere
Vorteile der Turboprop-Flugzeuge sind ihre groflere Flexibilitit in Bezug auf klimatische Gegebenheiten und den
Zustand der Startbahn (einschliefflich der Fihigkeit, kiirzere Startbahnen und nicht asphaltierte Flichen zu
benutzen) sowie niedriges Schadstoffemissionsniveau.

In dieser Branche hat in den letzten Jahren eine Konzentration des Marktes stattgefunden. Da in den 90er Jahren
eine Reihe von Herstellern fusioniert, den Betrieb eingestellt oder den Bau von Regionalflugzeugen aufgegeben
haben, sind BAE Jetstream, Beechcraft, Fokker, Saab und Shorts nicht mehr auf diesem Markt vertreten. Zum
31. Dezember 1999 war der Weltmarkt fiir die derzeit in Produktion befindlichen Turboprop-Flugzeuge mit
40 - 70 Passagiersitzen von zwei Herstellern beherrscht: ATR mit 69 % des Gesamtumsatzes und die kanadische
Firma Bombardier mit 25 %. Den Weltmarkt fiir regionale Diisenflugzeuge teilen sich in der Hauptsache
Bombardier, die brasilianische Firma Embraer und Fairchild Dornier. Der Markt fiir Diisenflugzeuge ist derzeit
von einem scharfen Preiswettbewerb und Auseinandersetzungen zwischen den Regierungen iiber staatliche Hilfe
bei der Finanzierung von Flugzeugverkiufen gekennzeichnet. EADS verhandelt derzeit mit Embraer, einem
Hersteller regionaler Diisenflugzeuge, an dem EADS wegen der sich erginzenden Produktpaletten von ATR und
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Embraer eine Minderheitsbeteiligung erworben hat, iiber eine Kooperation in den Bereichen Vertrieb und
Marketing, Kundenservice und Asset Management.

Produkte und Dienstleistungen

Beginnend mit der ATR 42, die im Jahr 1985 in Betrieb genommen wurde, hat ATR eine Familie von
zweimotorigen Turboprop-Schulterdeckern fiir 40 - 70 Passagiere entwickelt, bei deren Konstruktion
Wirtschaftlichkeit, flexible Einsatzfihigkeit und Komfort im Vordergrund standen. Um den zunehmenden
Forderungen der Flugzeugbetreiber nach erhéhtem Komfort und besserer Leistung nachzukommen, erfolgte im
Jahr 1996 der Launch einer neuen Generation von Flugzeugen mit der Bezeichnung ATR 72-500 und
ATR 42-500. Im September 1999 wurden diese Flugzeuge in einer Umfrage des Air Finance Journal bei Betreibern
und Investoren hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit und Rentabilitit an erster bzw. zweiter Stelle vor
Diisenflugzeugen eingestuft. Wie bei Airbus bringt auch bei ATR das Konzept der Flugzeugfamilie
Kosteneinsparungen bei der Ausbildung, der Wartung, der Versorgung mit Ersatzteilen und des Crew Einsatzes
(Cross Crew Qualification).

ATR 42-500

Die ATR 42-500 bildet den Eckstein der ATR Flugzeugfamilie. Sie hat die breiteste Flugkabine ihrer Klasse und
bietet den bis zu 50 Passagieren dadurch mehr Raum, mehr Komfort und besseren Lirmschutz. Bis zum
31. Dezember 1999 waren Auftriige fiir insgesamt 359 Flugzeuge der Serie ATR 42 eingegangen, womit dieses
Flugzeug in seinem Marktsegment (Turboprop-Flugzeuge fiir 50 Passagiere) das am meisten verkaufte Flugzeug
war.

ATR 72-500
Die ATR 72 wurde durch Streckung des Rumpfes der ATR 42 entwickelt, um den Bedarf der Flugzeugbetreiber

an grofleren Regionalflugzeugen nachzukommen. Die ATR 72-500 kann bis zu 74 Passagiere aufnehmen. Sie hat
den gleichen Rumpfquerschnitt, das gleiche Cockpit und ist mit den gleichen grundlegenden Flugzeugsystemen
ausgestattet wie die ATR 42 Serie. Bis zum 31. Dezember 1999 waren insgesamt 254 ATR 72 in Auftrag gegeben

worden.

Flugzeugderivate

Zur ATR-Familie gehort eine Reihe spezialisierter Frachterversionen. Eine in eine Frachtmaschine umriistbare
Version des Passagierflugzeuges gibt es sowohl bei der ATR 42 als auch bei der ATR 72, die tiber eine Ladeklappe
am Vorderteil des Flugzeugs verfiigt. Die ATR erwigt derzeit die Entwicklung eines reinen Frachtflugzeugs mit
einer groflen Ladeklappe, durch die Standard-LD3 Flugzeugcontainer geladen werden kénnen.

Kundenservice

ATR hat eine weltweite Kundenservice-Organisation eingerichtet, die ihren Kunden wihrend der gesamten
Nutzungsdauer des Flugzeugs Kundenservice anbietet. Servicecenter und Ersatzteillager befinden sich in
Toulouse, in der Nihe von Washington, D.C. und in Singapur. Das ATR ,,Aircraft on Ground‘* System bedient
seine Kunden 24 Stunden am Tag. Die drei Ersatzteilcenter sind durch ein Ersatzteil-Verwaltungssystem
verbunden, das die optimale weltweite Verteilung der Ersatzteile gewihrleistet. Zur Senkung der
Lagerhaltungskosten hat ATR mit jedem Zulieferer Produktbetreuungsvertrige abgeschlossen, die eine optimale
Verfiigbarkeit jener Ersatzteile sicherstellen, die nicht vom ATR ,,Aircraft on Ground** System am Lager gehalten
werden.

ATR Asset Management

Der Geschiftspraxis dieser Branche entsprechend wird ein erheblicher Teil der Auftrige unter der Bedingung
geschlossen, dass ATR bei der Finanzierung des Kaufes entweder durch Leasing oder Kreditbiirgschaften
behilflich ist. Um das sich daraus ergebende Risiko und den Restwert der gebrauchten Flugzeuge besser zu steuern
und sich auf den wachsenden Markt fiir gebrauchte Flugzeuge einzustellen, hat ATR im Jahr 1998 die Division
ATR Asset Management eingerichtet. Durch ihre Unterstiitzung bei der Unterbringung und Finanzierung
gebrauchter und nach Ablauf der Leasingvertrige riicklaufender Flugzeuge hat ATR Asset Management
insbesondere auf aufstrebenden Mirkten fiir ATR neue Kunden gewonnen, denen sie hochwertig instandgesetzte
Flugzeuge zu attraktiven Preisen liefert. In der Vergangenheit haben Kunden, die gebrauchte Flugzeuge gekauft
hatten, spiter neue Flugzeuge gekauft, da sie nun Erfahrung im Betrieb von ATR Turboprop-Maschinen gewonnen
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hatten. Riickliufer bleiben in der Regel rund fiinf Monate lang aufSer Betrieb, bis sie generaliiberholt und je nach
Marktlage verkauft oder verleast werden.

Produktion
Betriebsstitten

EADS fungiert als Systemarchitekt bei der Entwicklung und als Koordinator bei der Fertigung von ATR-
Flugzeugen und ist fiir ihre Zulassung und danach fir die Uberpriifung ihrer Lufttiichtigkeit zustindig. Das
Konsortium will die Spezialkenntnisse sowohl von EADS als auch von Alenia nutzen. Die Fertigungsstitten von
Alenia in der Nihe von Neapel, Italien, stellen den Rumpf und die Leitwerke her. Die Fliigel werden am EADS-
Standort Saint-Nazaire und die Triebwerksgehiuse am EADS-Standort Saint-Martin in der Nihe des Flughafens
Toulouse montiert. Endmontage, Flugerprobung, Zulassung und Auslieferung nimmt EADS am Standort
Toulouse vor. EADS vergibt bestimmte Aufgaben an den Geschiftsbereich Airbus, u.a. Konstruktion und
Fertigung der Fliigel, Flugerprobung und Informationstechnologie.

Produktionssystem

Das Produktionssystem der ATR, das die Endmontage in zwei Stufen vornimmt, erméglicht dem Konsortium, sich
rasch und wirksam auf eine Verinderung der Marktlage einzustellen. Auf der ersten Stufe stellt ATR halbfertige
Flugzeuge in Standardkonfigurationen in fortlaufender Produktion her; dieser Output kann noch innerhalb
bestimmter Parameter verindert werden. Wenn eine Festbestellung eingeht, wird das halbfertige Flugzeug in die
zweite Produktionsstufe tiberfiihrt, wo es nach den Vorgaben des Kunden endgiiltig ausgestattet wird. Dieses
flexible System erlaubt ATR, das erforderliche Betriebskapital durch ,Just-in-time*-Absprachen mit den
Zulieferern zu reduzieren.

Kosteniiberwachung

Seit 1996 hat sich Aerospatiale auf die Straffung der Logistik und des Einkaufs fiir das ATR Programm sowie auf
die Verbesserung der Bedingungen, zu denen sie Triebwerke und andere Ausriistungen kauft, konzentriert. Dieses
Projekt, das als ,,Croissance et Adaptation par les Processus‘* bekannt ist, hat die Gesamtkosten der ATR-Beteiligung
von Aerospatiale Matra bedeutend gesenkt. EADS beabsichtigt, diese Bemiithungen auch in Zukunft energisch
fortzusetzen.

LEICHTE FLUGZEUGE
Socata

Socata stellt eine Reihe leichter Flugzeuge fiir den Markt fur Privatflugzeuge her und ist auch als
Unterauftragnehmer fiir Flugzeugkomponenten titig. Es stellt Teile und Baugruppen fiir die anderen EADS
Flugzeuge her, darunter auch fiir Airbus.

Im Bereich Verkehrsflugzeuge hat Socata in den letzten 20 Jahren eine Reihe von Flugzeugen mit Kolbenmotoren,
die TB Familie, und das einmotorige Turboprop-Flugzeug mit Druckausgleich TBM 700 entwickelt. Diese
Flugzeuge einer neuen Generation konkurrieren mit Produkten, die auf in den 50er Jahren entwickelten
Flugzeugtypen basieren. Auf diesem Marktsegment gehen viele Flugzeuge dem Ende ihrer Nutzungsdauer
entgegen. Deshalb glaubt das Management, dass sich der Absatz der Socata demnichst erhéhen wird.

Seit dem Beginn seiner Titigkeit im Bereich Flugzeugkomponenten Anfang der 60er Jahre hat sich Socata als
fihrender Unterauftragnehmer fiir komplette Baugruppen positioniert. Diese Titigkeiten umfassen
(i) spezialisierte Auftrige einschliefflich Entwicklung, Produktion, Installation und Integration als
Subunternehmer und (i) Produktionsunterauftrige ohne Konstruktionsleistungen. Socata verfiigt {iber
Erfahrungen in der Verwendung von Verbundstoffen fiir Flugzeugbauteile, insbesondere fiir den Airbus
A330/A340, sowie in der Technologie der Verbundmetallverbindungen und der Formung grofddimensionierter
Metallplatten. Auflerdem erbringt Socata Konstruktionsleistungen fiir eine Reihe europiischer
Flugzeugprogramme, darunter Airbus, Eurocopter, Mirage und Falcon.

UMRUSTUNG UND WARTUNG VON FLUGZEUGEN

EADS ist ein bedeutender Anbieter von Umriistungs- und Wartungsdiensten fiir Fluggesellschaften und
Luftwaffen.

EADS wird versuchen, durch Zusammenlegung der Titigkeiten (i) der Aerospatiale Matra-Tochtergesellschaft
Sogerma, (ii) der Dasa-Tochtergesellschaft Elbe Flugzeugwerke GmbH (EFW), (iii) der Militirflugzeug-Wartung
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von Dasa und (iv) des Wartungsbereichs von CASA Synergie-Effekte bei der Umriistung und Wartung von
Flugzeugen zu erzielen. Das Management ist der Auffassung, dass die Biindelung von Spezialkenntnissen in einem
stabilen Umfeld hochqualifizierter Facharbeiter der Umriistungs- und Wartungsgruppe von EADS die Méglichkeit
erdffnen wird, fiir eine breite Palette von Flugzeugen, darunter allen von EADS hergestellten Flugzeugen,
Leistungen zu erbringen. Auflerdem koénnten bei zyklischen Verinderungen der Marktlage innerhalb der
Umriistungs- und Wartungsgruppe zunehmend Facharbeiter ausgetauscht werden und sich auf diese Weise
weitere Synergie-Effekte ergeben. Dartiberhinaus kann EADS die bei der Wartung von Airbus-Flugzeugen
gewonnenen Erfahrungen zur Verbesserung der anfinglichen Qualitit seiner Produkte und Reduzierung der
Wartungskosten nutzen.

Im Bereich der Wartung von Verkehrsflugzeugen wird der Wissensaustausch mit EADS bei der Wartung der
ersten Airbus-Generationen und auch bei der Ausnutzung des Wartungsbedarfs neuerer Flugzeuge wie der A320
oder A330/A340 wertvoll sein. Das Management glaubt, dass Wartungspakete, die den gesamten Wartungsbedarf
der Kunden abdecken, insbesondere fiir kleine Fluggesellschaften attraktiv sein werden.

UMRUSTUNG UND WARTUNG KOMMERZIELLER FLUGZEUGE
Uberblick
Umriistung

Die Umriistung von Verkehrsflugzeugen, also die Verinderung der urspriinglichen Konfiguration eines Flugzeugs,
damit es andere Aufgaben erfiillen kann oder ein neues Erscheinungsbild erhilt, kann in zwei Segmente eingeteilt
werden. Bei dem ersten handelt es sich um die Umwandlung von Passagierflugzeugen in Transportflugzeuge, was
normalerweise 30.000 bis 40.000 Arbeitsstunden und den Einsatz qualifizierter Fachkrifte erfordert, um die Zelle
des Flugzeugs sowie seine passagierbezogenen Systeme wie Klimaanlage, Heizung und Beleuchtung umzubauen.
Das andere Segment betrifft die Verinderung der Innenausstattung von Passagierflugzeugen, die notwendig wird,
wenn der Betreiber die Ausstattung und das Erscheinungsbild der Flugzeugkabine 4ndern mochte oder wenn ein
Flugzeug an eine andere Fluggesellschaft verkauft wird. Diese Art der Umwandlung umfasst auch VIP- oder
Business-Innenausstattungen.

Wartung

Flugzeugwartung beruht auf einem System von Inspektionen und Wartungsservice, die in den vom
Flugzeughersteller herausgegebenen Wartungshandbiichern oder Wartungsplanunterlagen (Maintenance Planning
Documents, ,,MPD*) beschrieben sind. Inspektionen und routinemifSige Wartungsarbeiten werden tiglich,
wochentlich, monatlich oder jihrlich ausgefithrt. Desweiteren werden GrofSinspektionen und umfangreichere
Wartungsarbeiten durchgefiihrt, alle vier bis fiinf Jahre die ,,C4-Wartung* und alle acht bis zehn Jahre die
,,C8-Wartung*“ oder ,,D-Wartung®. Der C4-Wartungsservice erfordert normalerweise 4.000 bis 15.000
Arbeitsstunden, wihrend der C8- oder D-Wartungsservice normalerweise 6.000 bis 35.000 Arbeitsstunden in
Anspruch nimmt. Durch die RegelmifSigkeit des Wartungskalenders kann sich der Wartungsdienst gut auf die
Kundenbediirfnisse einstellen.

Zusitzlich zur oben beschriebenen Flugzeugwartung miissen die einzelnen Flugzeugteile tiberpriift, iiberholt und
instandgesetzt werden, was nur von zertifizierten Werkstitten und Fachkriften durchgefiihrt werden darf. Die
Hauptbauteile eines Flugzeugs, wie Triebwerke, Fahrwerk und Hilfstriebwerk (APU), bediirfen einer Wartung, die
ebenso nur von zertifizierten Werkstitten mit entsprechend ausgebildeten Fachkriften und mit Spezialwerkzeugen
durchgefiihrt werden kann. Von den gesamten Wartungskosten des Flugzeugbetreibers entfallen 40 % auf die
Triebwerke, 10 % auf das Fahrwerk und 6 % auf das Hilfstriebwerk. Die Wartung anderer Flugzeugteile wie
Avionik, elektromechanischer Gerite, Hydraulikanlage, Pneumatikanlage, Kabinenausriistung, Rdder und Bremsen
machen tiber 20% der gesamten Wartungskosten aus. Diese Arbeiten werden entweder direkt oder im
Zusammenhang mit den Uberpriifungen der Flugzeugzelle ausgefiihrt.

Markt
Umriistung

Zu den Kunden auf dem Markt fiir die Umriistung von Zivilflugzeugen gehéren Luftfrachtgesellschaften wie z.B.
UPS oder FedEx, Fluggesellschaften mit kleinen Flotten sowie Finanzierungsgruppen, die es bevorzugen,
Flugzeuge zu leasen und nicht selbst zu betreiben. Die Entscheidung, ein Passagierflugzeug in ein
Transportflugzeug umzuriisten, hiingt von zwei Faktoren ab. Erstens und in erster Linie ist eine Umriistung die
giinstigste Art und Weise, ein verhiltnismifSig modernes Transportflugzeug zu erhalten. Zweitens ist es im
Interesse sowohl des Betreibers als auch des Flugzeugherstellers, dass der Restwert des Flugzeugs beim

101



Flottenersatz relativ hoch bleibt. Im Rahmen des Vertriebs kann das Angebot an einen Kunden fiir ein neues
Flugzeug mit der Umriistung eines ilteren Modells kombiniert werden.

Die Marktforschung rechnet iiber die kommenden zwei Jahrzehnte mit einer Nachfrage nach 800 umgeriisteten
Transportflugzeugen im mittelgroffen Nutzlastsegment, die sowohl die ilteren Frachtflugzeuge ablésen als auch
das fiir diesen Zeitraum erwartete Wachstum von jihrlich 5,9 % im Transportflugzeugmarkt abdecken sollen.

Der Hauptkonkurrent von EADS im Frachter-Umriistungsgeschift ist Boeing. Boeing konzentriert seine
Aktivititen auf die Umriistung eigener Modelle wie MD11, DC10 und B747. Bei Airbus-Flugzeugen ist der
einzige Konkurrent BAE SYSTEMS Airbus mit der Umriistung der Modelle A300B4 und méglicherweise auch
A300-600. Bis heute hat EADS etwa doppelt so viele Airbus-Frachter-Umriistungen durchgefiihrt wie BAE
SYSTEMS Airbus.

Wartung

Der Markt fiir die Wartung von Verkehrsflugzeugen, der im Jahr 1999 Euro 2,6 Mrd. umfasste, wird bis 2003
voraussichtlich auf Euro 3,0 Mrd. anwachsen. In diesem Zusammenhang sollte der zugingliche Airbus-Markt
wachsen.

In diesem Geschiftsfeld konkurrieren unabhingige Anbieter von Wartungsdienstleistungen mit grofSen
Fluggesellschaften. Bestimmte Fluggesellschaften wie Air France und Lufthansa haben ihre eigenen
Wartungsanlagen, die an die Grofle ihrer Flotten angepasst sind. Thr Wartungsbedarf ist daher von den
Marktzyklen in geringem Maf? beeinflusst. Andere Betreiber, insbesondere Fluggesellschaften in den USA, lassen
Wartungsarbeiten von unabhingigen Anbietern wie z.B. Sogerma durchfiihren, um dadurch Kosten zu sparen. Bei
Leasinggesellschaften sind meist finanzielle anstatt technische Erwigungen Grundlage der Entscheidung tiber Art
und Umfang der durchzufithrenden Wartungsarbeiten, was dazu fiihrt, dass sie sich fiir den geringsten notigen
Wartungsaufwand entscheiden. Das Management ist jedoch der Ansicht, dass diese Betreiber in Zukunft in
stirkerem MafSe qualitativ hochwertige Wartungsarbeiten von unabhingigen Wartungsanbietern ausfiihren lassen
werden.

Im Bereich der Wartung von Baugruppen sind BF Goodrich auf dem Gebiet Fahrwerke und United Technologies,
Allied Signal und Triumph auf dem Gebiet Hilfstriebwerke die Hauptkonkurrenten von Sogerma.

Produkte

Die Flugzeugumriistungs- und -wartungsaktivititen von EADS wumfassen Flugzeugmodifikationen,
Flugzeugumriistungen sowie die Nachriistung und Herstellung von Flugzeugkomponenten sowie die Wartung fiir
Fluggesellschaften und Luftwaffen.

Umriistung und Nachriistung

Auf dem Gebiet der Umriistung hat sich EADS auf die Umriistung von Passagierflugzeugen des Typs
Airbus A300 und A310 in Transportflugzeuge spezialisiert. Das Management glaubt, dass sich das gleichzeitige
Marketing von Wartungs- und Umriistungarbeiten vorteilhaft ausgewirkt hat, denn EADS wird hiufig mit der
Wartung der Flugzeuge betraut, die umgeriistet wurden. EADS will auf dieser Spezialisierung aufbauen und sich

auf dem wachsenden Markt der Frachter-Umriistung fiir die A300-600, A320 und A330 etablieren.
Bis heute hat EADS insgesamt 77 A300 und A310 zu Frachtflugzeugen umgebaut. Das von Dasa und Aerospatiale

Matra gemeinsam entwickelte Umriistungkonzept wurde in den Jahren 1982/83 erstmalig bei einer A300
angewandt. Die dafiir verwendeten Teile, Original Equipment Manufacturer oder ,,OEM* Teile genannt, sind
Originalteile der entsprechenden Transportflugzeugversion der Airbus-Serie, so dass ein Transportflugzeug
entsteht, das einem serienmiflig hergestellten Frachtflugzeug sehr ihnlich ist. Obwohl der Einsatz von
Originalteilen anfinglich teurer sein kann als andere Umriistungslésungen, glaubt das Management, dass diese
Methode der Umriistung letztlich zu qualitativ hochwertigeren Flugzeugen fiithrt als die alternativen
Umrﬁstungslésungen.

EADS ist der Ansicht, dass der Markt fiir Nachriistungen von Flugzeugkabinen Wachstumsméglichkeiten bietet,
und entschied daher im Jahr 1998, die Titigkeiten in diesem Bereich zu expandieren.
Wartung

EADS bietet eine breite Palette nach Terminplinen festgelegter Wartungsarbeiten an. Da die Anzahl und das Alter
der Airbus-Flotten weltweit zunimmt, glaubt das Management, dass Sogerma seine historisch starke und
wettbewerbsfihige Position im Airbus-Wartungsmarkt auch auf einem unter einem Uberangebot leidenden Markt
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behaupten kann. EADS hat sich an den Standorten in Bordeaux und Toulouse auf die Wartung von Airbus- und
ATR-Flugzeugen sowie von McDonnell Douglas MD80 und Militirflugzeugen spezialisiert. Im Bereich
Flugzeugsysteme deckt EADS einen breiten Markt ab, einschliefSlich Airbus- und ATR-Flugzeuge in Bordeaux
sowie mehrere Hubschrauber- und Militirflugzeugmodelle. Boeing-Flugzeuge werden von einer

US-Tochtergesellschaft von EADS in Barfield gewartet.

EADS bietet Wartungsdienstleistungen fiir viele verschiedenen Flugzeugteile an, so z.B. von Triebwerken,
Hilfstriebwerken (APUs), Fahrwerken, elektromechanischen Geriten, Hydraulikanlagen und der Avionik, die
Navigations-, Kommunikations- und Computersysteme umfasst.

EADS bietet aufSerdem logistische Dienstleistungen an, indem sie den Fluggesellschaften ihre umfangreichen
Ersatzteillager zur Verfiigung stellt. Diese Aktivititen verschaffen EADS eine giinstige Position bei der Vergabe
damit im Zusammenhang stehender Reparaturen und Wartungsarbeiten.

Produktion

EADS hat insgesamt sechs Standorte in diesem Geschiftsfeld, in Frankreich und Deutschland sowie in
Miami/Florida und Casablanca/Marokko. Sogermas Standort in Rochefort im Siidwesten Frankreichs ist auf die
Herstellung von Kabinenausriistungen und Airbus-Zellenteilen spezialisiert, wihrend in ihrem Werk in Rouen im
Nordwesten Frankreichs Hilfstriebwerke und Fahrwerke von Linienflugzeugen gewartet werden. In Sogermas
anderen Werken werden verschiedene Wartungs- und Umriistungarbeiten ausgefiihrt. In der EFW-Anlage in
Dresden werden Passagierflugzeuge in Transportflugzeuge umgeriistet und Fuflbodenplatten fiir alle Airbus-

Modelle hergestellt.

UMRUSTUNG VON MILITARFLUGZEUGEN
Uberblick

Das Management ist der Ansicht, dass die Modernisierung von Militirflugzeugen gute Geschiftsmoglichkeiten
mit nachhaltigem Wachstum und Profitabilitit bietet. Neben der Bedienung bestehender Kunden auf dem
Sekundirmarkt offnet die Nachriistung von Flugzeugen neue Exportmirkte fiir zukiinftige Auftrige zur
Umriistung von allen Flugzeugmodellen sowohl im militirischen als auch im zivilen Bereich. Die Modernisierung
der Zelle von Militirflugzeugen ist besonders fiir Linder mit begrenztem Verteidigungsetat attraktiv, wie z.B. fiir
Linder des fritheren Ostblocks, in Lateinamerika, Nordafrika und einigen Regionen Asiens. Da fiir diese Linder
der Kauf neuer Mehrzweckflugzeuge hiufig aus politischen oder wirtschaftlichen Griinden nicht sinnvoll ist,
stellt die Nachriistung die kostengiinstigste Alternative dar.

Produkte und Dienstleistungen

EADS hat auf dem Gebiet der Umriistung und der Modernisierung von Militirflugzeugen wie F1 Mirage,
F-4 Phantom, F-5, Tornado, MiG-29, E-3A Sentry, P-3 Orion, C-160 Transall, Breguet Atlantic 1 und
C-130 Hercules ausgezeichnetes Know-how erworben. Diese Fihigkeiten werden bei der ErschliefSung neuer
Mirkte sowie bei weiteren Nachriistungsarbeiten der mitteleuropdischen Militirflugzeugflotten und den
zukiinftigen Wartungsvertrigen fiir den Eurofighter besonders wertvoll sein.

Aufgrund der sich ergiinzenden Expertise und Erfahrung der an den vielen Militirflugzeugprogrammen beteiligten
Partnern von EADS ist EADS in der Lage, an multinationale Kunden ein breite Produktpalette anzubieten sowie
die Kundenbasis und die Exportchancen auszubauen.
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RAUMFAHRT
Einfiithrung und Uberblick

EADS ist nach Boeing und Lockheed Martin der weltweit drittgréfSte Hersteller von Raumfahrtsystemen und der
in Europa fithrende Hersteller von Satelliten, Raumfahrt- Infrastruktur und Trigerraketen. Die Proforma-
Umsatzerlése des Geschiftsbereichs Raumfahrt beliefen sich im Jahre 1999 auf Euro 2,5 Mrd. oder 11 % der

gesamten Proforma-Umsatzerldse von EADS vor Anpassungen und Eliminierungen.

Der EADS Geschiftsbereich Raumfahrt entwirft, entwickelt und produziert, vor allem in seinen
Tochtergesellschaften Astrium und Aerospatiale Matra Lanceurs (AML) sowie in seinem Geschiftsbereich CASA
Raumfahrt:

e Satelliten,
e Raumfahrt-Infrastruktur und
e Trigerraketen.

Uber ihre Beteiligungen an Arianespace und anderen Service-Anbietern bietet EADS zudem Dienstleistungen in
den Bereichen Satellitentransport, Telekommunikation und Erdbeobachtung an. EADS ist auflerdem durch ihre
Tochtergesellschaften SODERN und CILAS auf den Gebieten der Optronik (Erd- und Sternsensoren) und der

Lasertechnologie titig.

Astrium ist das in der Raumfahrt fiihrende Unternehmen Europas und deckt alle wichtigen Marktsegmente fiir
Satelliten, Raumfahrt-Infrastruktur und Trigerraketenkomponenten ab. Im Satellitengeschift wird Astrium als
Hauptauftragnehmer (i) Telekommunikationssatelliten fiir fithrende Satelliten-Telekommunikationsfirmen sowie
(i) Erdbeobachtungs- und Forschungssatelliten fiir grofie nationale und internationale Institutionen wie die
Europiische Weltraumorganisation (ESA) bereitstellen. In Ubereinstimmung mit der Strategie von EADS, die
Konsolidierung in der Luft- und Raumfahrt voranzutreiben, haben Aerospatiale Matra und Dasa die Griindung
von Astrium geférdert. Diese wurde am 28. April 2000 mit Einbringung der Geschiftsaktivititen von Matra
Marconi Space (MMS), die zu gleichen Teilen im Besitz von Aerospatiale Matra und BAE SYSTEMS ist, und der
Raumfahrtaktivititen von Dasa einschliefflich Dornier (d.h. Dornier Satellitensysteme GmbH (DSS) einschliefSlich
Dasa und Dornier Raumfahrt-Infrastruktur (Dasa RI, Dornier RI)) vollzogen. EADS hilt einen Anteil von 66 % am
Kapital von Astrium, 25 % werden von BAE SYSTEM gehalten; die verbleibenden 9 % werden indirekt von
Minderheitsgesellschaftern der DADC sowie Dornier GmbH gehalten. Da EADS die Mehrheit an DADC und der
Dornier GmbH hilt, kann sie 75 % der Stimmrechte bei Astrium ausiiben. Entsprechend der im Dezember 1998
getroffenen Vereinbarung erwigen die Gesellschafter von Astrium gegenwiirtig eine Beteiligung von Alenia Spazio
an Astrium. Alenia Spazio, eine Tochtergesellschaft der Finmeccanica, ist hauptsichlich auf den Gebieten
Satelliten und Raumfahrt-Infrastrukeur titig.

AML ist auf den Gebieten kommerzielle Trigerraketen und ballistische Raketen aktiv und als industrieller Fiihrer
der Familie der Ariane-Trigerraketen fiir die Gesamtkonzeption der Trigerraketen sowie fiir die Organisation und
Uberwachung der industriellen Teams verantwortlich. Die zentrale Bedeutung von AML bei Ariane wird dadurch
deutlich, dass es fiir einige der komplexesten und kritischsten Komponenten des Ariane Systems, wie z. B.
Trigerstufen der Ariane 4 und Ariane 5, verantwortlich ist. Dariiber hinaus ist AML der Hauptauftragnehmer im
Zusammenhang mit der Entwicklung des unbemannten Raumtransporters ATV (Automatic Transfer Vehicle), dem
Transportfahrzeug der internationalen Raumfahrtstation ISS, und liefert Bauteile fiir Satelliten und Trigerraketen.
Uberdies ist AML der Exklusivlieferant von ballistischen Raketen an den franzésischen Staat.

Der Raumfahrtbereich von CASA ist hauptsichlich auf dem Gebiet Entwicklung, Produktion, Integration und
Qualifikation von Strukturen und Ausriistung von Satelliten, Trigerraketen und anderen Raumfahrzeugen titig.
Strategie

Der Raumfahrtbereich verfolgt eine profitable Wachstumsstrategie, die auf seiner Fithrungsrolle im Geschift mit
kommerziellen Trigerraketen und Satelliten basiert. Er verfolgt das Ziel, seinen Marktanteil auszuweiten und die
wichtigsten Wachstumschancen in diesem sich rapide #ndernden Umfeld zu nutzen. Die Hauptelemente der
Strategie des Raumfahrtbereichs lassen sich wie folgt aufschliisseln:

e Stirkung der Fiihrungsposition von Ariane im Markt fiir kommerzielle Trigerdienste.

Als grofiter industrieller Anteilseigner und Lieferant von Arianespace wird EADS die
Umstrukturierungsbemiihungen der europiischen Raumfahrttransportindustrie vorantreiben, unter
anderem durch die Rationalisierung der Produktion seiner Trigerraketensysteme. Zusitzlich wird EADS
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die Initiative ergreifen, um von den Anteilseignern der Arianespace die Unterstiitzung zur Optimierung
der Produktpalette der Ariane-Trigerraketenfamilie zu erhalten.

* Ausweitung der Fiihrungsrolle von EADS in europiischen militirischen Satellitenprogrammen

und denen der NATO.

Da die Tochtergesellschaften von EADS seit langem in deren nationalen Mirkten (Frankreich,
Deutschland, Spanien und Grof$britannien) etabliert sind, verfiigt EADS bei den staatlichen Kunden
dieser Linder iiber eine hohe Glaubwiirdigkeit und gute Vertragsverhiltnisse. Unter Ausnutzung dieser
Vorteile und der Erfahrung als Hersteller der NATO- und der Skynet-Serie militirischer
Telekommunikationssatelliten beabsichtigt EADS, bei zukiinftigen militirischen
Telekommunikationssatelliten wie Skynet 5, Syracuse 3 und den NATO-Satelliten Hauptauftragnehmer
zu werden. Weiterhin plant EADS, die Marktchancen fiir militirische Aufklirungssysteme, basierend auf
der bestehenden Reihe von erfolgreichen kommerziellen und militirischen Erdbeobachtungssatelliten
(z.B. SPOT, HELIOS, ERS), zu nutzen. Das Management ist der Ansicht, dass europiischen
Militirkunden durch den Kosovo-Konflikt die Bedeutung von Raumfahrtsystemen stirker vor Augen
gefiihrt wurde und sie Raumfahrtprojekten in Zukunft vermehrt Ressourcen widmen werden.

* Nutzung von Technologien, die fiir militirische Zwecke entwickelt wurden, fiir kommerzielle
Anwendungen.

EADS hat in seinen militirischen Programmen eine grofle Anzahl innovativer Lésungen und modernster
Technologien entwickelt. EADS plant kommerzielle Anwendungen dieser urspriinglich militirischen
Technologien im zivilen Markt. So ist das Management z.B. der Ansicht, dass die technische Expertise
von EADS auf dem Gebiet der militirischen Erdbeobachtungssysteme in den zivilen Bereichen
tibernommen und dort kommerziell vermarktet werden kann. Dariiberhinaus werden diese gegenseitigen
Synergien in beide Richtungen fliefSen, da bestimmte kommerzielle Technologien auch fiir militirische
Zwecke genutzt werden kdnnen.

* Ausnutzung des seit langem bestehenden Schwerpunktes auf der Lieferung von geostationiren
Satelliten an kommerzielle Telekommunikationsanbieter

Auf dem Gebiet der kommerziellen Telekommunikationssatelliten wird EADS weiterhin die erfolgreiche
Strategie der Konzentration auf geostationire Satelliten verfolgen. Das Management von EADS geht
davon aus, dass sie ihre Marktposition beziiglich geostationirer Satelliten weiter verbessern kann, wenn
sie die Plattform EUROSTAR 3000, eine der leistungsfihigsten geostationiren Satellitenfamilien, die im
Moment verfiighar ist, im Markt einfithrt. Auf dem Markt fiir Telekommunikations-
Konstellationssysteme in niedriger Erdumlaufbahn, der seit kurzem wirtschaftliche Schwierigkeiten
aufweist, ist EADS nur wenig aktiv. Trotzdem wird sie sich bietende Gelegenheiten auf diesem Markt
selektiv ausschépfen.

* Mittelfristige Erweiterung der Dienstleistungsaktivititen

EADS erforscht neue Mobglichkeiten, mehrwertorientierte Dienstleistungslésungen wie umfassende
Servicelssungen, Betrieb der Systeme und Finanzierungsgestaltung an militirische, institutionelle und
kommerzielle Kunden anzubieten. Das Management von EADS ist der Ansicht, dass das breite Spektrum
technologischer Kenntnisse und das Dienstleistungs-Know-how von EADS bei all diesen Aktivititen
einen Wettbewerbsvorteil darstellt.

SATELLITEN
Uberblick

Satellitensysteme lassen sich in vier Segmente einteilen: Telekommunikation, Erdbeobachtung, Wissenschaft und
Navigation. Dabei finden die Telekommunikationssatelliten in mehreren Bereichen Anwendung; so z.B. als
Verbindung fiir Ferngespriche und Mobiltelefonie, bei Fernseh- und Radioiibertragungen sowie bei
Datentibertragungen fiir Multimedia und Internet-Anwendungen. Sie kénnen fiir zivile und fiir militirische
Anwendungen eingesetzt werden. Beobachtungssatelliten erlauben die Sammlung von Informationen auf
verschiedenen Feldern wie Kartographie, Wettervorhersage, Klimaiiberwachung, Landwirtschafts- und
Forstverwaltung, Mineralien-, Energie- und Wasserressourcenmanagement sowie militirische Aufklirung.
Forschungssatelliten sind dagegen mafSgeschneiderte Produkte, die den speziellen Erfordernissen ihrer Mission
angepasst sind, wie z. B. zur astronomischen Beobachtung der Strahlungsquellen des Universums, zur Erforschung
von Planeten vor Ort oder fiir Geowissenschaften. Navigationssatelliten wie die des globalen
Positionierungssystems (GPS) senden Signale, mit deren Hilfe der Benutzer seine Position bestimmen kann.
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Markt

Das Management glaubt, dass der Weltmarkt fiir Satelliten, der fir EADS zugiinglich ist, rund Euro 5 Mrd.
umfasst und dass EADS davon rund 25 % hilt. EADS ist Europas grofSter Satellitenhersteller und profitiert als
inlindischer Anbieter in Frankreich, Deutschland, Spanien und Groflbritannien vom Zugang zu den Etats der
einzelnen Linder.

Im Segment Telekommunikationssatelliten, in dem EADS einen Marktanteil von etwa 10 % besitzt, erwartet das
Management ein weiteres Wachstum aufgrund folgender Faktoren: (i) eine verstirkte Nachfrage nach
Telekommunikation, einschliefllich Internet, Multimedia und militirischem Bedarf, und (ii) eine erhohte
Nachfrage nach  Telekommunikationsdiensten, insbesondere durch die Liberalisierung des
Telekommunikationsmarkts in den wirtschaftlich aufstrebenden Lindern Asiens (die sich von der Krise im Jahr
1998 erholen), Lateinamerikas und Osteuropas. EADS plant, seinen Marktanteil in diesem Wachstumssegment
wesentlich zu vergréfSern.

In Europa ist der Markt fiir Beobachtungs- und Forschungssatelliten auf multilateraler Basis und nach dem Prinzip
des geographischen Riickflusses organisiert, wonach Auftrige im Verhiltnis der entsprechenden Beteiligungen des
Herkunftslandes der Lieferanten an inlindische Firmen vergeben werden.

Hinsichtlich Erdbeobachtungs- und Forschungssatelliten schitzt das Management, dass der Marktanteil von EADS
rund 52 % des Wertes oder 46 % des Volumens aller gestarteten Satelliten zwischen 1994 und 1998 betrigt. EADS
ist der Ansicht, dass sich neben dem europdischen institutionellen Markt ein Exportmarkt fiir
Erdbeobachtungssysteme entwickelt. Weiterhin wird im Rahmen der europiischen Umweltprogramme von zivilen
staatlichen Organisationen wie der ESA eine erhdhte Nachfrage nach Erdbeobachtungssatelliten erwartet. EADS
geht davon aus, dass der Markt fiir Forschungssatelliten mittelfristig stabil bleiben wird.

Auf dem militirischen Markt fiir Satelliten erwartet EADS eine erhshte Nachfrage nach
Telekommunikationssatelliten und, als Folge des Kosovo-Konflikts, nach militirischen Beobachtungssatelliten. Ein
nennenswertes Merkmal des Militirmarktes besteht darin, dass Auftrige und Verkiufe iiber einen langen
Zeitraum verhiltnismifSig vorhersehbar sind.

Das Segment Navigationssatelliten befindet sich in Europa noch im frithen Entwicklungsstadium. Eine
Entscheidung iiber die Entwicklung des europiischen Navigationssystems Galileo ist Ende 2000 zu erwarten. Die
gegenwirtig in der Definitionsphase befindliche GalileoSat-Konstellation wird voraussichtlich zwischen 2006 und
2008 in Betrieb genommen. Sie wird Benutzern den Zugang zu Navigationsdaten unabhingig von dem aus den
USA stammenden globalen Positionierungssystem (GPS) gestatten.

Der Markt fiir die Herstellung kommerzieller Telekommunikationssatelliten ist von starkem Wettbewerb geprigt.
Die Entscheidung zum Kauf richtet sich hauptsichlich nach dem Preis, technologischer Expertise und
nachgewiesener Zuverlissigkeit. Die Hauptkonkurrenten von EADS sind Boeing, Hughes, Loral und Lockheed
Martin in den USA und Alcatel Space in Frankreich.

Auf dem institutionellen Marke fiir Erdbeobachtungs- und Forschungssatelliten wird EADS weiterhin mehreren
Konkurrenten gegentiberstehen, die als Hauptauftragnehmer in Frage kommen. Es kann auch vorkommen, dass
eine Raumfahrtorganisation oder ein anderes Forschungsinstitut als alleiniger oder gemeinsamer
Hauptauftragnehmer die Konzeption eines Projekts leitet.

Produkte

EADS baut Satellitenplattformen sowie Nutzlast- und andere wichtige Teilsysteme und ist somit in der Lage,
ihren Kunden schliisselfertige Satellitensysteme anzubieten.

Telekommunikationssatelliten

EADS stellt Kommunikationssatelliten fiir INTELSAT, EUTELSAT, INMARSAT und weitere Anbieter fester,
mobiler und direkt empfangener Ubertragungsdienste her. Weiterhin entwickelt EADS fiir ihre Kunden einen
Breitbanddienst. Die geosynchronen Telekommunikationssatelliten basieren auf der Plattformfamilie EUROSTAR
mit dem im Markt leistungsmiflig fithrenden EUROSTAR 3000 als neuestem Mitglied. Im ersten Halbjahr 2000
hat Inmarsat drei Inmarsat I-4 Satelliten, welche auf der EUROSTAR 3000 Plattform basieren, bestellt. Diese sind
fiir das mobile Datennetzwerk bestimmt. Zur gleichen Zeit hat Intelsat einen EUROSTAR-Satelliten bestellt. Eine
zweite Bestellung wird in Kiirze erwartet.

Im Bereich militirischer Telekommunikationssatelliten produziert EADS die vierte Serie von Satelliten fiir die
NATO und ist in Grofbritannien Hauptauftragnehmer der militirischen Kommunikationssatelliten der Serie
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Skynet. Ein von Astrium (Paradigm) und ein von Lockheed Martin geleitetes Konsortium steht im Wettbewerb um
den Auftrag Skynet 5 zur Bereitstellung von Telekommunikationsdienstleistungen fiir das britische
Verteidigungsministerium.

Beobachtungs- und Forschungssatelliten

EADS ist der in Europa fithrende Hersteller von Erdbeobachtungssatelliten fiir militirische und zivile
Anwendungen. Auf diesem Gebiet zieht EADS bedeutende Vorteile aus den gemeinsamen Elementen ziviler und
militirischer Projekte.

EADS ist der Hauptauftragnehmer der folgenden zivilen Erdbeobachtungsprojekte: (i) ENVISAT, ein europiischer
Umweltbeobachtungssatellit; (i) METOP, ein polar-orbitaler Wettersatellit, und (i) SPOT 5, ein
Beobachtungssatellit mit hoher Auflésung und groflerer Abdeckung. EADS liefert die Instrumente fiir MSG, ein
Wettersatellitensystem der zweiten Generation.

Zusitzlich wurde EADS von der franzésischen Raumfahrtorganisation (Centre National d’Etudes Spatiales) —
,,CNES* zum Hauptauftragnehmer fiir Pleiades, eine auf der Leostar-Plattform basierende Serie kleiner
Erdbeobachtungssatelliten, bestimmt und bewertet die Durchfiithrbarkeit von TerraSAR, eine Konstellation
kleiner Radarsatelliten.

EADS ist der Hauptauftragnehmer von HELIOS, dem bisher einzigen militirischen Beobachtungssatellitensystem
Europas. Gegenwirtig arbeitet EADS an der zweiten HELIOS-Generation, dem HELIOS 2. Das Management ist
der Ansicht, dass EADS sich auflerdem in einer giinstigen Position befindet, um bei der Entwicklung militérischer
Radarbeobachtungssatelliten, die von mehreren europiischen Staaten als Erginzung der vorhandenen optischen
Systeme als notwendig erachtet werden, eine fithrende Rolle iibernehmen zu kénnen.

Bei der Herstellung von Forschungssatelliten, wie zum Beispiel dem Réntgensatelliten (XMM), konnte EADS
einen ausgezeichneten Leistungsnachweis erbringen. Weiterhin erhielt EADS den Zuschlag als
Hauptauftragnehmer fiir die Entwicklung der interplanetaren Sonden Mars Express und Rosetta.

Navigationssatelliten

EADS hat zusammen mit Alcatel Space und Alenia Spazio ein Unternehmen gegriindet, das speziell dem Bau und
der Inbetriebnahme des europiischen Navigationssystems Galileo dienen wird, soweit die notwendige
Genehmigung erteilt wird. Galileo wiirde aus einer Konstellation von 24 Satelliten bestehen.

RAUMFAHRT-INFRASTRUKTUR
Uberblick

Das Segment Raumfahrt-Infrastruktur umfasst bemannte und unbemannte Raumfahrtsysteme. Die International
Space Station (ISS) bildet zusammen mit den Entwicklungsprogrammen und -dienstleistungen fiir entsprechende
Raumfahrzeuge und Ausriistungen den wichtigsten Teil der Aktivititen dieses Segments.

Markt

Die Nachfrage nach Raumfahrt-Infrastruktur-Systemen stammt ausschliefllich von 6ffentlich finanzierten
Raumfahrtorganisationen, insbesondere der ESA, der NASA, der RKA (Russland) und der NASDA (Japan). Solche
Systeme werden normalerweise in Kooperation mit internationalen Partnern gebaut. Der europiische Beitrag zur
ISS wird aus (i) der Columbus Orbital Facility, einem an die ISS angeschlossenen Raumlabor, (i) Fahrzeugen fiir
den Transport von Fracht und Besatzung und (iii) der Bereitstellung von Logistik und sonstigen Dienstleistungen
fur die ISS bestehen. Die ersten Teile der ISS wurden im Dezember 1998 in die Umlaufbahn gebracht und
montiert. Die Station soll voraussichtlich im Jahr 2005 fertiggestellt sein. EADS hat sich um einen 12 Jahre
laufenden Servicevertrag beworben, welcher nach Betriebsbeginn der ISS anlaufen wiirde.

Die gesamte Arbeit fiir die Entwicklung und den Bau der ISS wurde bereits an Unternehmen vergeben; darum
werden fiir dieses Projekt in Zukunft keine wesentlichen Auftrige mehr vergeben werden. Sobald die ISS jedoch
betriebsbereit ist, wird fiir eine Reihe von Raumfahrt-Infrastruktur Produkten ein allgemeiner Wettbewerb
beginnen, so z. B. fiir die Beschaffung der Ausriistung fiir wissenschaftliche Experimente. Nach Inbetriebnahme
der ISS wird sich ein weiterer Markt fiir die Nutzung und den Betrieb der Raumstation erdffnen.
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Produkte
Bemannte Raumlabors oder Habitate

EADS ist der Hauptauftragnehmer fiir die Entwicklung und Integration der Columbus Orbital Facility und ist fiir
die bordseitige Datenverarbeitungseinrichtung verantwortlich. EADS ist am Bau des European Robotic Arm
beteiligt und liefert Konstruktionsteile fiir die ISS.

Raumfahrzeuge

EADS ist der Hauptauftragnehmer fiir die Entwicklung und den Bau des ATV (Automatisiertes Transfervehikel),
das fiir den Frachttransport zur ISS eingesetzt werden soll. Acht ATV sind geplant und werden von der Ariane 5
in die Umlaufbahn gebracht. EADS nimmt weiterhin an der fiir die ISS durchgefiihrten technischen Entwicklung
eines US-amerikanischen bemannten Wiedereintritts-Fahrzeugs, dem Crew Return Vehicle (CRV), teil. Aulerdem
war AML im Jahr 1998 der Hauptauftragnehmer des ARD (Atmospheric Re-entry Demonstrator), einem Modul,
das die Wiedereintrittstechnik erfolgreich demonstriert hat.

TRAGERRAKETEN UND TRAGERDIENSTE
Uberblick

Raumfahrtsysteme (Satelliten und Raumfahrt-Infrastrukturelemente) werden von Trigerraketen mit mehreren
Stufen in die Umlaufbahn gebracht. Die Mission der Trigerrakete besteht darin, den Satelliten in die Umlaufbahn
zu bringen. In den meisten Fillen wird die Trigerrakete bei diesem Prozess zerstért. EADS ist hier in zwei
getrennten Geschiftsbereichen aktiv: (i) der Herstellung von Trigerraketen fiir zivile und fiir militirische Zwecke
und (ii) der Bereitstellung von Trigerdiensten durch seine Beteiligungen an Arianespace, Starsem und Eurockot.

Markt

Die Entwicklung des Trigerraketenmarktes hingt in hohem Maf§ von der Nachfrage nach Satelliten und
Raumfahrt-Infrastruktur ab. Der offene Markt fiir Trigerdienste wird von der Unternehmensfithrung auf jihrlich
etwa 30 Satelliten (ausgenommen Satellitenkonstellationen) geschitzt, von denen die meisten GEO-
Telekommunikationssatelliten sein werden. Dieser Markt umfasst nicht die Trigerdienste fir die
Verteidigungsministerien und Regierungsbehérden der USA, Russland und China.

Der Markt fiir Trégerraketen weist hohe Zugangsbarrieren auf, da er technologisch komplex ist und die nationalen
Behorden nur wenigen Firmen die Entwicklung finanzieren. Aus diesem Grunde beschrinkt sich der Wettbewerb
auf eine geringe Anzahl Firmen.

Eine begrenzte Anzahl von Herstellern agiert als Hiiter dieser dffentlich finanzierten Technologien. Diese kénnen
als ,,Nationale Vorreiter”” angesehen werden, so Boeing und Lockheed Martin in den USA, EADS in Europa und
eine wenige Firmen in der ehemaligen Sowjetunion und in China. Diese Hersteller agieren partnerschaftlich mit
ihren zugehérigen Trigerdienstanbietern und tragen durch Preisreduktion zu der Wettbewerbsfihigkeit dieser
Trigerdienstanbieter bei.

Die wachsende, gewinnorientierte Privatkundenbasis fiir Satelliten hat die Entwicklung von Anbietern von
Trigerdiensten geférdert, welche iiber Preis und Qualitit ihres Services konkurrieren. Unter ihnen sind
Organisationen entstanden, die den Zugriff auf billige, verlissliche Raketen von Firmen in der ehemaligen
Sowjetunion, die nach dem Zusammenbruch der Sowjetunion keinen militirischen Markt mehr vorfanden, mit
dem Marketing-Know-how und dem Zugang zum offenen Satellitenmarkt der westlichen Firmen verbinden.

Frankreich verfolgt eine unabhingige strategische Verteidigungspolitik, die sich gegenwiirtig auf von U-Booten
startenden ballistische Raketen stiitzt. Im Jahr 1998 beschloss die franzdsische Regierung, eine neue Generation
ballistischer Raketen zu entwickeln. Zusitzlich zu neuen Verkiufen wund staatlich finanzierten
Entwicklungsarbeiten bringen ballistische Raketensysteme einen betrichtlichen Wartungsaufwand mit sich, um
sicherzustellen, dass sie tiber die Lebensdauer des Gerites, die mehrere Jahrzehnte betragen kann, einsatzbereit
bleiben. Die Aktivititen von EADS im Segment ballistischer Raketen werden iiber AML abgewickelt, dem
alleinigen Lieferanten ballistischer Raketen an den franzdsischen Staat, welcher gleichzeitig alleiniger Kunde auf
diesem Gebiet ist.
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Produkte
Trigerdienste

EADS ist auf dem Gebiet der Trigerdienste aktiv durch Beteiligungen an Arianespace mit Trigerraketen fiir hohe
Nutzlasten, an Starsem mit Trigerraketen fiir mittelschwere Nutzlasten und an Eurorockot mit Trigerraketen fiir
geringe Nutzlasten.

Arianespace. EADS kontrolliert direkt und indirekt 24,5 % der Stimmrechte und ist wirtschaftlicher Eigentiimer
von 22,9 % an Arianespace Participation, was 23,2 % der Stimmrechte und 21,7 % der wirtschaftlichen Beteiligung
an Arianespace entspricht. Damit ist EADS nach CNES der zweitgréfSte Gesellschafter und der grofite industrielle
Gesellschafter. Entsprechend dem Gesamtumsatz des Jahres 1999 ist Arianespace der weltweit grofite
kommerzielle Anbieter von Trigerdiensten mit 120 kommerziellen Raketenstarts seit 1984. Auf dem Weltmarkt
vermarktet und verkauft Arianespace europiische Trigerraketen und fiithrt von ihrem Raumfahrtzentrum in
Kourou in Franzésisch Guyana Raketenstarts durch. Ihr Marktanteil am offenen Markt betrigt rund 50 %. Die
Arianefamilie profitiert von dem grofSen Erfahrungsschatz, den Arianespace iiber die Jahre sammeln konnte, und
bietet darum Flexibilitit und Zuverlissigkeit, zwei Qualititsmerkmale, die fiir die Kunden auf diesem Markt von
entscheidender Wichtigkeit sind. Ariane 5 ist in der Lage, einen oder mehrere Satelliten mit einer Gesamtnutzlast
von bis zu 6 Tonnen in die geostationire Umlaufbahn zu bringen. Als Antwort auf den Trend zu immer gréferen
und schwereren Telekommunikationssatelliten werden fiir diese Umlaufbahn neue Versionen der Ariane 5 mit
Kapazititen bis zu 11 Tonnen Nutzlast entwickelt. Im Jahr 1998 hatte Arianespace zehn Ariane 4 Raketenstarts;
im Jahr 1999 neun; im Jahr 2000 sind bis zu acht Starts geplant. Der erste kommerzielle Start der Ariane 5 erfolgte
im Jahr 1999, fiir das Jahr 2000 sind bis zu funf Starts geplant.

Das Management erwartet, dass die zukiinftig geplante steigende Kadenz der Ariane 5 Produktion durch
Skaleneffekte Effizienzsteigerungen ermdglichen wird.

Starsem. EADS hilt eine 35 %ige direkte Beteiligung an Starsem, einer franzosischen Gesellschaft. Die
verbleibenden Anteile sind im Besitz von Arianespace mit 15 %, der russischen Raumfahrtbehérde mit 25 % und
von dem in russischem Staatsbesitz befindlichen ,,Zentralen Spezialisierten Konstruktionsbiiro, Progress* mit
25 %. Starsem wurde im Jahr 1996 gegriindet, um mit der Trigerrakete Soyuz Trigerdienste fiir Satelliten in
niedriger und mittelhoher Erdumlaufbahn anzubieten. Im Jahr 1999 vollzog Starsem erfolgreich ihre ersten sechs
kommerziellen Trigerdienste, indem sie 24 Globalstar-Satelliten in die Umlaufbahn brachte. Anfang 2000 wurde
dann die Soyuz Fregat, eine Trigerrakete mit hoher Kapazitit, erfolgreich getestet. Der Auftragsbestand umfasst
gegenwirtig Trigerdienste fiir institutionelle Satelliten (Cluster II, Mars Express) sowie Skybridge (11 Starts mit
32 Satelliten) und Globalstar.

Eurockot.  Eurockot wird gemeinsam von EADS (51 %) und Khrunichev (49 %) kontrolliert. Die Gesellschaft
wurde 1995 gegriindet, um mit Rockot-Trigerraketen kostengiinstige Trigerdienste fiir kleine Satelliten in
niedriger Erdumlaufbahn anzubieten. Die Rockot-Trigerraketen basieren auf den ballistischen Raketen des Typs
SS 19. Der Qualifikationsstart in kommerzieller Konfiguration fand am 16. Mai 2000 erfolgreich statt.

Kommerzielle Trigerraketen

EADS stellt Trigerraketen her und fuhrt fiir das Ariane-Programm Forschungs- und Entwicklungsarbeiten durch.
Die ESA ist fiir die Entwicklungsprogramme der Ariane verantwortlich. Sie finanziert die Entwicklungskosten
und die dazugehorige Technologie fiir die Ariane-Trigerraketen. Unter Mitwirkung von EADS hat sie diese
Verantwortlichkeit an die CNES iibertragen. Sobald eine Trigerrakete von ESA zertifiziert wird, vermarktet und
verkauft Arianespace die entsprechenden Trigerdienste weltweit.

EADS ist der industrielle Fithrer der Trigerraketen Ariane 4 und Ariane 5. Gegenwirtig konzentriert sich EADS
auf die Herstellung der Ariane 5, da die Produktion der Ariane 4 bis 2003 graduell auslaufen wird. Zusitzlich
liefert das Unternehmen Raketenstufen und Starttriebwerke fiir Ariane 4 und 5, produziert die
Steuerungssysteme, Flugsoftware und zylindrische Inter-Stufen-Strukturen fiir Arianespace. Diese Aktivititen im
Ariane-Programm unterstreichen die Schliisselrolle, die EADS im europiischen Trigerraketengeschift spielt.
Weiterhin liefert EADS Trigerraketenausriistung an nicht-europiische Kunden, insbesondere in den USA.

Ballistische Raketen

EADS entwickelt, baut, testet und wartet ballistische Raketen. Bei der M4/M45 handelt es sich um eine
seegestiitzte ballistische Interkontinentalrakete. Mit dem franzésischen Staat hat EADS einen Vertrag fiir die
industrielle Wartung der M4/M45 abgeschlossen, der bis zum Ende ihres Einsatzzeitraums liuft. EADS erhielt
den Auftrag, die von U-Booten getragene strategische Rakete M51 mit verbesserten technischen und
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operationellen Eigenschaften zu entwickeln. Die erste Entwicklungsphase soll im Jahre 2008 beendet sein. Das
Management ist der Ansicht, dass die Entwicklung und Produktion der M51 EADS, dank der nachfolgend
erforderlichen Produktions- und Entwicklungsarbeiten, iiber einen langen Zeitraum technisch anspruchsvolle
Auftrige liefern wird.

Da die Entwicklung ballistischer Raketen relativ gut vorhersehbar ist und die gegenwirtigen Auftrige mit dem
Einstieg in die Produktionsphase von Ariane 5 zusammenfallen, kénnen die Entwicklungskapazititen optimal
genutzt werden.

BETRIEB UND DIENSTE

EADS untersucht die Méglichkeit, sich in neuen Unternehmungen zu engagieren, die auf der Grundlage der
Raumfahrtsysteme mehrwertorientierte Dienstleistungen anbieten sollen. EADS tberpriift jede
Investitionsgelegenheit einzeln auf Risiken und finanzielle Gewinnaussichten. Das Management ist der Ansicht,
dass die Entwicklung dieser Unternehmungen betrichtliche Umsiitze mit hoher Rentabilitit abwerfen kann.

EADS hat Beteiligungen an einer Reihe von Unternehmen, die Telekommunikations- und Erdbeobachtungsdienste
anbieten. Der Markt fiir Telekommunikationsdienste konnte in den vergangenen Jahren ein starkes Wachstum
verzeichnen, und das Management rechnet mit der Fortsetzung dieses Trends.

Die gegenwirtigen Beteiligungen von EADS auf diesem Gebiet lassen sich folgendermaflen zusammenfassen:

Nabuelsat S.A. Gegenwirtig hilt EADS eine Beteiligung von 21 % an Nahuelsat S.A. Nahuelsat betreibt den

ersten lateinamerikanischen Satelliten, der mit hoher Leistung den gesamten Kontinent im Ku-Band abdeckt.

Globalstar L.P. EADS hilt eine Beteiligung von rund 1,2% an Globalstar L.P., einem satellitengestiitzten
Telekommunikationsunternehmen, das weltweit Telefon- und andere Telekommunikationsdienste wie Funkruf,
Mitteilungsiibermittlung und Positionierung anbietet. Globalstar nahm ihre Geschifte im Oktober 1999 auf und
hat seit Januar 2000 die gesamte Satellitenkonstellation in Betrieb. EADS tibernahm ebenfalls eine etwa 18 %ige
Aktienbeteiligung an Globalstar do Brasil, die die brasilianischen Exklusivrechte zur Vermarktung der Globalstar-
Dienste besitzt.

Weiterhin hilt EADS Beteiligungen an Gesellschaften wie Spotlmage, Eurimage und NRSC, die Bilder
hauptsichlich mit Hilfe von Erdbeobachtungssatelliten und durch Luftaufklirung erstellen und diese und damit
zusammenhingende mehrwertorientierte Dienstleistungen anbieten.

Sollte das Galileo-System genehmigt und durchgefiihrt werden, wird EADS eine Beteiligung an ihrem Betrieb und
das Angebot damit zusammenhingender Dienste wie Verkehrsleitung, Mautgebiihreneinzug, Logistik und
Sicherheitsanwendungen in Erwigung ziehen.

Produktion

EADS unterhilt gegenwiirtig Produktionsstitten in Frankreich, Deutschland, Spanien und Grof$britannien. Die
folgende Tabelle enthilt die Schliisseldaten dieser Produktionsstitten:

Gegenwirtige Produktionsstitten

Standort Hauptprodukte

Aquitaine, Frankreich ..o Ballistische Raketen und Wiedereintrittsfahrzeuge

Bremen, Deutschland ........ccoeevvveeeneneee. Raumfahrt-Infrastruktur und Raketenstufen

Friedrichshafen, Deutschland ............... Satelliten, Trigerraketensysteme und Mikrogravitationseinrichtungen
Kourou, Franzésisch Guyana................ Starttriebwerke und Unterstiitzung des Betriebes der Ariane
Lampoldshausen, Deutschland.............. Trigerraketen und Satellitenantriebe

Les Mureaux, Frankreich........ccccove.... Trigerraketen und Ausriistung

Madrid, Spanien........cccocovvinninicccunee Satelliten und Konstruktionsteile fiir Trigerraketen — Ausriistung
Ottobrunn, Deutschland ...........c........... Satellitenausriistung und Grof$antriebe

Portsmouth, Grof$britannien................. Raumfahrtaktivititen

Rostock, Deutschland........ccccvevuveeennee. Raumfahrt-Infrastruktur

Stevenage, Grofibritannien.................... Sekundirsysteme und Ausriistung fiir Satelliten und Trigerraketen
Sturmbaum, Deutschland...................... Raumfahrtaktivititen

Toulouse, Frankreich .....cccccoovvvvvvvnennnee. Satelliten

Trauen, Deutschland......ccccoccvvvvveeenenneee. Nutzlast- und Rettungssysteme

Vélizy, Frankreich.........cccccooiinin Satellitenausriistung
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VERTEIDIGUNG UND ZIVILE SYSTEME
Einfiihrung und Uberblick

Der Geschiftsbereich Verteidigung und Zivile Systeme von EADS (der ,,Geschiftsbereich DCS*, Defense and
Civil Systems) ist auf den Gebieten Lenkflugkérper und Lenkflugkérpersysteme, Verteidigungselektronik,
Telekommunikation und Dienstleistungen aktiv. Hinsichtlich der im Jahr 1999 erzielten Umsatzerlése ist EADS
die grofite Herstellerin taktischer Lenkflugkérpersysteme in Europa und die zweitgréfSte weltweit. EADS ist die
drittgréfite Lieferantin von Verteidigungselektronik in Europa und ist zusammen mit ihrem Partner Nortel
Networks ein multinationales Telekommunikationsunternehmen, das auf militirischen und zivilen Mirkten
auftritt. Auf Proforma-Basis erwirtschaftete der Geschiftsbereich DCS im Jahr 1999 Umsatzerlése in Hohe von
Euro 3,8 Mrd., was einem Anteil von 16 % an den Proforma-Umsatzerlésen von EADS vor Anpassungen und
Eliminierungen entspricht.

Die Griindung von EADS integriert innerhalb einer einzigen Organisation Know-how im wirtschaftlichen,
technologischen und industriellen Bereich und schafft Méglichkeiten fiir Synergien zwischen den Bereichen und
innerhalb dieser Bereiche. Die Kombination der drei Lenkflugkérper-Bereiche von EADS fiihrt zum Beispiel zur
Steigerung der Effizienz bei Forschung und Beschaffung sowie zu einem erweiterten und verbesserten
Kundenzugang. Auf dem Gebiet der Verteidigungselektronik haben sich Aerospatiale Matra und Dasa auf
unterschiedliche, sich aber erginzende Verteidigungssysteme spezialisiert. Nach ihrem Zusammenschluss verfiigt
die EADS nicht nur tber eine grofiere Palette individueller Systemlsungen fiir eine breitere Kundenbasis auf
dem Verteidigungssektor, sondern auch tiber verbesserte Systemintegrationsfihigkeiten. Dariiber hinaus fiihrt das
kombinierte Know-how von Aerospatiale Matra und Dasa in den Bereichen Telekommunikationssysteme und
Systemintegration zur Vergroflerung der Fihigkeiten von EADS zur Entwicklung und Integration von
militirischen und kommerziellen Telekommunikationsanwendungen.

Strategie
Die strategischen Priorititen des Geschiftsbereiches DCS stellen sich wie folgt dar:

*  Nutzung der Synergien im Bereich Lenkflugkérper. Durch die Integration der Bereiche Lenkflugkérper
und Lenkflugkorpersysteme sowie den verstirkten Einsatz ihrer wirtschaftlichen, technologischen und
industriellen Stirken strebt der Geschiftsbereich DCS eine Verbesserung der Gewinnspannen, eine
Erhshung des weltweiten Marktanteiles von EADS und ein umfassenderes Angebot bei Lenkflugkérpern und
Lenkflugkérpersystemen fiir seine Kunden an.

*  Stirkung der globalen Position von EADS im wachsenden Markt fiir Verteidigungselektronik-
Systeme. Durch Partnerschaften und Akquisitionen beabsichtigt der Geschiftsbereich DCS eine ziigige
Erweiterung des Geschiftes mit Verteidigungselektronik im Hinblick auf Fithrungssysteme (Command,
Control, Communication & Intelligence: C3I) sowie Systeme fiir fjberwachung und Aufklirung.

*  Nutzung der Synergien bei Technologie und Marketing zwischen militirischer und kommerzieller
Telekommunikation. Der Geschiftsbereich DCS plant, den besonderen Zugang der EADS zu staatlichen
Kunden und ihre fortschrittlichen technologischen Losungen aus militirischen und kommerziellen
Telekommunikationsaktivititen verstirkt zu nutzen, um den Anteil des Unternehmens am Wachstumsmarkt
fiir sichere Telekommunikation zu verbessern. Das Know-how von Nortel Networks, das EADS {iber Joint
Ventures zur Verfiigung steht, stellt auch zukiinftig fiir EADS einen entscheidenden Vorteil bei der Nutzung
kommerzieller Telekommunikationstechnologien zur Befriedigung der Anforderungen staatlicher Kunden

dar.

*  Steigerung der Wirtschaftlichkeit durch zunehmendes Auftreten als Hauptauftragnehmer und
Systemintegrator. Der Geschiftsbereich DCS strebt nach einer Ausweitung seiner Rolle als
Hauptauftragnehmer und Systemintegrator fiir Verteidigungssysteme. Durch solche Auftriige lassen sich
hohere Gewinnspannen erreichen und das wachsende Bediirfnis militirischer Kunden nach schliisselfertigen
Komplettlgsungen befriedigen.

* Zugang zum US-Markt fiir Verteidigungselektronik. Der Geschiftsbereich DCS will durch
Kooperation und Partnerschaften mit US-Unternehmen Zugang zum grofien und attraktiven US-Marke fiir
Verteidigungselektronik erlangen.

*  Profitieren von der zunehmenden Nachfrage militirischer Kunden nach Dienstleistungen durch
Dritte. Um den Trend zur Auslagerung von unterstiitzenden Aufgaben an externe Dienstleister durch die
Streitkrifte auszunutzen, plant der Geschiftsbereich DCS die Weiterentwicklung seiner Aktivititen in den
Bereichen Dienstleistungen, Betrieb und Unterstiitzung des Kunden.
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LENKFLUGKORPER UND LENKFLUGKORPERSYSTEME
Einfithrung und Uberblick

Der Lenkflugkorper- und Lenkflugkérpersystem-Sektor der EADS vereinigt die Marktfiihrer, bezogen auf
Umsatzzahlen, in Frankreich, Deutschland und Grof$britannien: (i) Matra BAe Dynamics (,,MBD*) (ein 50-50
Joint Venture zwischen EADS und BAE SYSTEMS), Aerospatiale Matra Missiles (,, AMM*) und Matra Défense
(,MD*) sowie (i) die Aktivititen der Dasa im Bereich Lenkflugkérper, insbesondere die der LFK-
Lenkflugkérpersysteme GmbH (,,LFK*). MD ist weiterhin fiir bestimmte Langzeit-Exportvertrige verantwortlich,
die im Jahr 2001 auslaufen.

Das gemeinsame Produkt-Portfolio fiir Lenkflugkdrper und Lenkflugkdrpersysteme der EADS umfasst
international bekannte Namen wie Exocet, Kormoran, Roland, Milan, Mistral, ASRAAM, Mica, Seawolf, RAM,
Patriot, Stinger, Taurus und Scalp EG/Storm Shadow.

Als Ergebnis der Konsolidierung der Luft- und Raumfahrt- bzw. Verteidigungsindustrie in den USA und Europa
wird eine weitere Integration der europiischen Lenkflugkérper- und Lenkflugkdrpersysteme erwartet. Aerospatiale
Matra, BAE SYSTEMS und Finmeccanica stehen derzeit in Verhandlungen iiber die Griindung einer neuen
Gesellschaft zur Vereinigung der Geschiftstitigkeit (i) der hundertprozentigen Tochtergesellschaft von EADS,
AMM, (ii) dem Joint Venture von EADS mit BAE SYSTEMS, MBD und (iii) Alenia Marconi Systems (AMS),
einem Joint Venture zwischen BAE SYSTEMS und Finmeccanica. Diese Fusion wiirde zu einer Weiterentwicklung
der bestehenden Produkt-Portfolios, vor allem in den Sektoren fiir land- und seegestiitzte Flugabwehr-
Lenkflugkérper fithren. Dartiber hinaus wiirde die Fusion dem Unternehmen einen direkten Zugang zum
italienischen Markt erdffnen und die fithrende Position von EADS in Europa und als weltweite Nummer Zwei,
hinter dem amerikanischen Marktfiihrer Raytheon, ausbauen. Ferner verhandelt EADS gegenwirtig tiber ein
weiteres Joint Venture oder eine andere Form der Konsolidierung ihres deutschen Lenkflugkdrpergeschifts.

EADS geht davon aus, dass sich im Sektor Lenkflugkdrper und Lenkflugkdrpersysteme Synergien realisieren
lassen, da sich die unterschiedlichen Lenkflugkdrperbereiche erginzen. Weitere Vorteile verspricht man sich von
der industriellen Optimierung des kombinierten Produkt-Portfolios und einem verbesserten Marktzugang. EADS
wird die industrielle Basis fiir die dringend erforderliche Standardisierung der Waffensysteme der wichtigsten
Linder in Europa bieten.

Zudem verfiigt EADS tiber einen geographisch gut verteilten Kundenkreis. Durch ein multinationales Netz von
Tochtergesellschaften erhilt EADS direkten Zugang zu den wichtigsten europiischen Inlandsmirkten fiir
Lenkflugkérper und Lenkflugkérpersysteme in Frankreich, Deutschland, Italien, Spanien und GrofSbritannien.
Dartiber hinaus betreibt EADS auch bedeutende Exportaktivititen. Etwa die Hilfte der konsolidierten Proforma-
Gesamtumsatzerlése von EADS im Jahr 1998 im Bereich Lenkflugkérper und Lenkflugkdrpersysteme wurde
auflerhalb dieser heimischen Mirkte erzielt.

Markt

Marktdaten fiir den Lenkflugkdrperbereich stehen nur in begrenztem Umfang zur Verfiigung, da diese Daten
gewohnlich der Geheimhaltung unterliegen und es sich sowohl fiir Kiufer als auch Verkiufer von
Lenkflugkérpern und Lenkflugkérpersystemen um geheim zu haltende Informationen handelt. Die in diesem
Abschnitt erwihnten Zahlen basieren deshalb lediglich auf Schitzungen durch EADS und nicht auf offiziellen,

offentlich zuginglichen Informationen.

Der weltweite Markt fiir Lenkflugkdrper und Lenkflugkérpersysteme wird fiir das Jahr 2000 auf Euro 12 Mrd.
geschitzt. Man geht davon aus, dass diese Zahl bis zum Jahr 2005 auf Euro 14,5 Mrd. steigen wird (was einer
Zunahme von 20 % entspriche). Dieser Trend wird sich voraussichtlich nach dem Jahr 2005 fortsetzen, vor allem
durch () Entwicklung neuer Produkte (wie der Systeme zur Abwehr taktischer ballistischer Flugkérper und
gelenkter Abstandswaffen), (i) neue Trigersysteme fiir Flugkérper, die in die Produktionsphase kommen (Mirage
2000-5/9, Rafale, Eurofighter, Gripen, Tiger-Hubschrauber, neue Fregatten und Flugzeugtriger) und (iii) neue
Anforderungen, die sich aus verinderten operativen Grundsitzen ergeben.

EADS geht davon aus, dass bestimmte Marktsegmente in den nichsten Jahren aufgrund der neuen geopolitischen
Landschaft und der wihrend der jiingsten Konflikte gewonnenen Erfahrungen ein dynamisches Wachstum
verzeichnen werden. Der Kosovo-Konflikt zeigte die Bedeutung von Luft-Boden-Waffen, die aus grofSerer
Entfernung abgefeuert werden und durch die mogliche Verluste bei den Einsatzkriften, die diese Waffen
bedienen, auf ein Minimum reduziert werden kénnen. Solche Konflikte verdeutlichen auch die Schliisselrolle, die
der Beherrschung des Luftraums zukommt. Dies sollte dazu fithren, dass in den europiischen Staatshaushalten ein
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grofleres Gewicht auf Luft-Luft- und Boden-Luft-Lenkflugkérper der neuen Generation gelegt wird. In diesen
Segmenten ist EADS mit ihrer erneuerten Produktpalette gut positioniert.

Gegenwirtig ist es fiir europiische Firmen nicht leicht, in den US-Markt einzudringen. Aufgrund politischer
Unterstiitzung wird dieser Markt gréfStenteils von heimischen US-Unternehmen wie Raytheon, Lockheed Martin
und Boeing dominiert. Andere Linder, wie Russland und China, sind aus politischen Griinden ebenfalls nicht

zuginglich.

Auf dem Weltmarkt fiir taktische Lenkflugkérper und Lenkflugkérpersysteme sind im wesentlichen vier grofSe
Verteidigungsunternehmen aktiv: EADS/BAE SYSTEMS (durch MBD), Raytheon (USA), Lockheed Martin
(USA) und Boeing (USA). Abgesehen von politischen Uberlegungen und der Haushaltslage spielen bei der
Kaufentscheidung der Kunden vor allem der Preis, die Leistungsfihigkeit einzelner Produkte, die Einhaltung von
Spezifikationen, Trigerplattformen und Systemunterstiitzung eine wesentliche Rolle.

Produkte

Lenkflugkérper und Lenkflugkérpersysteme kénnen je nach Trigerplattform und Ziel in sieben Hauptkategorien
unterteilt werden: (i) Luft-Luft; (i) Boden-Luft, landgestiitzt; (iii) Boden-Luft, seegestiitzt; (iv) Luft-Boden;
(v) Anti-Schiff; (vi) Panzerabwehr; (vii) Boden-Boden. Aus der folgenden Tabelle ist zu ersehen, dass EADS tiber
die Lenkflugksrper-Aktivititen von MBD, AMM und Dasa in allen diesen Kategorien vertreten ist.

In der nachstehenden Tabelle zeigt ein ,,X*, dass das Unternehmen selbst oder durch seine Joint Ventures als
Hauptauftragnehmer beteiligt ist, und ein ,,0*, dass das Unternehmen selbst oder durch seine Joint Ventures als
Unterauftragnehmer beteiligt ist. Klammern zeigen an, dass das Ausschreibungsverfahren fiir das Produkt noch
lduft.

Lenkflugkorpertypen Spezifikationen MBD AMM Dasa  Schliisselprodukte oder -projekte
Luft-Luft....coovoeeeeeeerenne Kurze Reichweite X Magic 2 — ASRAAM
Mittlere Reichweite X (@) MICA — (Meteor)
Luft-Boden.........cccevvenneee. Kurze Reichweite X X X BGL-AS 30L — (AASM) —
AFDS
Abstandswaffe mit
Submunition X @) X Apache — DWS39/AFDS
Abstandswaffe mit Punktziel-
Gefechtskopf X X Scalp EG/Storm — Shadow
Taurus
Abstandswaffe, pristrategisch X ASMP —
ASMP A/VESTA
Anti-Radar X ALARM
Boden-Luft, landgestiitzt... Sehr kurze Reichweite X X Mistral — Stinger (unter
Lizenz)
Kurze Reichweite X X X Roland — Rapier
Mittlere Reichweite X @) Aster/FSAF — (MEADS) —
Patriot PAC 3
Boden-Luft, seegestiitzt..... Sehr kurze Reichweite X Mistral
Kurze Reichweite X X Seawolf — RAM
Mittlere Reichweite X X X Aster/PAAMS — ESSM
Anti-Schiff ..o Leicht X X X Sea Skua — AS 15 TT —
NSM — (Triton) und
(Polyphem S)
Schwer X X X Exocet — (ANF/VESTA) —
Kormoran 2
Anti-U-Boot X Milas
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Lenkflugkorpertypen Spezifikationen MBD AMM Dasa  Schliisselprodukte oder -projekte

Panzerabwehr .........ccoce...... Kurze Reichweite X Eryx
Mittlere Reichweite X X X Milan — Trigat MR
GrofSe Reichweite X X X HOT — Trigat LR
Boden-Boden ... Mittlere Reichweite (0] X X G-MLRS (Trifom)

MBD, AMM und Dasa haben jeweils ihre eigenen Spezialgebiete.

MBD betreibt Aktivititen in jeder dieser Lenkflugkdrper- und Lenkflugkérpersystem-Gattungen mit Ausnahme
von pristrategischen Luft-Boden-Flugkérpern, und ist Hauptauftragnehmer fiir die Entwicklung und Vermarktung
der meisten dieser Produkte. Zusitzlich zur bestehenden Angebotspalette mit Schliisselprodukten wie MICA,
ASRAAM, Apache, Scalp EG/Storm Shadow, Mistral und Trigat, hat MBD kiirzlich neue Vertrige abgeschlossen
und bei Ausschreibungsverfahren fiir andere Produkte ein fortgeschrittenes Stadium erreicht. Im Jahr 1999 erhielt
MBD den Auftrag fiir die Entwicklung, Erlangung der Serienreife und Produktion des britischen PAAMS
(Principle Anti Air Missile System), dem Hauptwaffensystem der neuen Generation europiischer
Luftabwehrfregatten. MBD ist dariiber hinaus der Fiihrer des europiischen Teams, das sich im Rahmen der
Ausschreibung fiir das Meteor-Projekt beworben hat. Die Zielsetzung besteht in der Ausriistung zukiinftiger
europiischer Kampfflugzeuge (Eurofighter, Gripen) mit der nichsten Generation von Mittelstrecken-Luft-Luft-
Lenkflugkdrpern.

AMM ist in jeder der aufgefithrten Lenkflugkdrper- und Lenkflugkdrpersystem-Gattungen aktiv. AMM ist einer
der Weltmarktfiihrer in bezug auf den Umsatz mit Panzerabwehr-, Anti-Schiff- und Boden-Luft-Lenkflugkérpern.
Milan- und HOT-Panzerabwehr- und Exocet-Anti-Schiff-Lenkflugkdrper sind kampferprobte Produkte und
bewihrten sich hinsichtlich Effektivitit und Zuverlissigkeit. Aster-Lenkflugkorper bieten eine Méglichkeit zur
Erschlieung neuer Mirkte in den sich entwickelnden Lenkflugkérperabwehr-Segmenten, sowohl fiir die
Verteidigung im Nahbereich, als auch im Weitbereich. Derzeit entwickelt AMM eine Reihe von neuen Produkten,
zu denen auch die Boden-Luft-Lenkflugkérper vom Typ Aster und damit verbundene Systeme gehéren, ferner die
Panzerabwehr-Serie Trigat, Ant-Schiff-Lenkflugkérper vom Typ ANF-VESTA und den pristrategischen
Uberschalllenkflugkérper ASMP-A-VESTA.

Dasa ist ebenfalls in jeder der genannten Lenkflugkdrper- und Lenkflugkérpersystem-Gattungen aktiv, mit
Ausnahme von Luft-Luft-Lenkflugkérpern. Die Titigkeit von Dasa ldsst sich in drei Hauptbereiche aufteilen:
(i) Kooperationsprogramme mit den jetzt in der EADS neu gruppierten Unternehmen, (ii) transatlantische
Kooperationsprogramme und (iii) Programme unter Fithrung von Dasa.

Im Zentrum der Kooperation von Dasa mit den jetzt in der EADS neu gruppierten Parteien stehen die
Panzerabwehr- und Kurzstrecken-Luftabwehrlenkflugksrper (Milan, HOT, Trigat, Roland).

Die transatlantischen Kooperationsprogramme konzentrieren sich auf Luftabwehrsysteme durch Teilnahme am
Patriot-Programm und dem zukiinftigen Luftabwehrsystem mittlerer Reichweite (MEADS). Dartiber hinaus ist
LFK der Hauptlieferant fiir das Eurostinger-Projekt und Partner von Raytheon fiir schiffsgestiitzte
Luftverteidigungssysteme wie RAM.

Programme unter Fithrung von Dasa beinhalten Marschflugkérper und andere Abstandswaffensysteme, wie
DWS 39/AFDS und Taurus, ebenso wie den Kormoran 2 Anti-Schiff-Flugkérper sowie die Beteiligung an dem
deutschen Gepard-Programm.

Viele Aktivititen der MBD, AMM, Dasa und LEK werden in Gemeinschaftsunternehmen durchgefiihrt. EADS ist
unter anderem an den im folgenden aufgefithrten Joint Ventures und Kooperationen beteiligt.
Tochtergesellschaften von EADS sind durch Fettdruck hervorgehoben.

Gemeinschaftsunternehmen Beteiligte Parteien Hauptaktivititen und -produkte

EMDG ... MBD (33 %) Industrielle Koordination und Vermarktung von
Dasa (33 %) Trigat MR und Trigat LR
AMM (33 %)

EUROMISSILE ......ccoovvveee Dasa (50 %) Industrielle Koordination und Vermarktung von
AMM (0 %) Milan, Hot, Roland und damit verbundenen

Produkten

EUROMEADS.......ccovvenens Dasa (33 %) Teilnahme an der Entwicklung eines
LFK (33 %) Luftverteidigungssystems
AMS (33 %)
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Gemeinschaftsunternehmen Beteiligte Parteien Hauptaktivititen und -produkte

RAMSYS...ooiiiieie Dasa (50 %) Produktion von Boden-Luft-Lenkflugkérpern RAM
BGT (25 %) (seegestiitzt) unter Lizenz von Raytheon
Diehl (25 %)

GLVS e, LFK (50 %) Produktion von Patriot PAC3
Lockheed Martin (50 %)

COMLOG ... Dasa (50 %) Instandsetzung und Wartung von Patriot-
Raytheon (50 %) Lenkflugkdrpern

TAURUS ... LFK (67 %) Entwicklung, Produktion und Vermarktung von
Bofors (33 %) Taurus-Lenkflugkdrpern

MILAS ..o MBD (50 %) Triger von Anti-U-Boot-Torpedos
AMS (50 %)

UKAMS ..o, MBD (100 %) Entwicklung und Produktion der britischen PAAMS

EUROSAM ....cooovevverenn AMM (33 %) Entwicklung, Produktion und Vermarktung der see-
AMS (33 %) und landgestiitzten Aster-Lenkflugkdrpersysteme
Thomson-CSF (33 %)

EUROPAAMS ..o EUROSAM (66 %) Entwicklung, Produktion und Vermarktung der
UKAMS (33 %) schiffsgestiitzten Aster-System-Familie

Zusitzlich zu den Schliisselaktivititen bei Lenkflugkérpern und Lenkflugkdrpersystemen befasst sich EADS selbst
und durch Beteiligungen an Unternehmen auch mit der Entwicklung und Produktion von wichtigen Subsystemen
fiir Lenkflugkérper wie Gefechtskdpfen, Antriebseinrichtungen, Anniherungsziindern und Steuerungssystemen.
Mehr als die Hilfte der Kosten fiir einen Lenkflugkérper entfallen auf diese Subsysteme. Uber drei Viertel der
durch EADS-Unternehmen produzierten Subsysteme sind fiir Lenkflugkérper von EADS selbst bestimmt.
Dartiber hinaus befasst sich EADS auch mit anderen Lenkflugkérper-Subsystemen, wie Startvorrichtungen und
Thermobatterien.

Kunden und Marketing

Auftrige fiir Lenkflugkérper und Lenkflugkdrpersysteme werden von nationalen Verteidigungsministerien oder
Teilen der nationalen Streitkrifte erteilt. Einschrinkungen in den Budgets haben dazu gefiihrt, dass diese
Hauptkunden sich zunehmend auf standardisierte Produkte konzentrieren, die von einer gemeinsamen Struktur
beschafft werden. Das Management geht davon aus, dass EADS von diesem Trend profitieren kann, da sie bei
Lenkflugkdrpern und Lenkflugkdrpersystemen ein komplettes Produkt-Portfolio anbietet.

VERTEIDIGUNGSELEKTRONIK
Einfithrung und Uberblick

Produkte der Verteidigungselektronik bestehen aus kompletten, mafigeschneiderten Systemen, Subsystemen und
Geriiten. Diese Systeme verarbeiten Daten, die von Sensoren wie zum Beispiel Radargeriten (Signalverarbeitung)
aufgenommen werden, unterstiitzen die Entscheidung hinsichtlich einer angemessenen Aktion und steuern die
Ausfithrung dieser Aktionen in Echtzeit (Command, Control, Communication & Intelligence — C3I). Sie kénnen
sowohl als einzelne Gerite und Systeme oder auch als integrierte Gesamtsysteme vermarktet werden, die dem
Kunden als schliisselfertige Losung zur Verfiigung gestellt werden.

Sowohl Dasa als auch Aerospatiale Matra arbeiten fiir staatliche Auftraggeber in Frankreich und Deutschland an
dhnlichen Projekten und Programmen fiir integrierte Systeme. Zusammen decken Dasa und Aerospatiale Matra
beinahe alle Teilbereiche und Elemente dieser Systeme ab. Dadurch ergibt sich die Mdglichkeit zur Optimierung
von Ressourcen und Know-how, mit entsprechenden Groflenvorteilen und Einsparungsméglichkeiten bei den
Aufwendungen fiir Forschung und Entwicklung.

Die Beitrige von Dasa und Aerospatiale Matra fithren zu einer Erweiterung des jeweiligen Know-hows und
befihigen EADS, ihren Kunden Komplettlssungen anzubieten. EADS kann zum Beispiel komplette
Aufklirungssysteme anbieten. Hierzu gehéren Plattformen, Sensoren, Bodenstationen und damit verbundene
Fihrungssysteme oder vollstindige Aufklirungssysteme mit kombinierter Bild- und Signalaufklirung.

Markt

Nach Schitzungen eines externen Analysten ist zu erwarten, dass weltweit fiir Verteidigungssysteme und
Verteidigungselektronik jihrlich eine Summe von iiber 50 Mrd. Euro ausgegeben wird, wobei dieser Betrag
zukiinftig noch steigen diirfte.
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EADS geht davon aus, dass das Segment Verteidigungssysteme und Verteidigungselektronik mittel- bis langfristig
wachsen wird, auch wenn die europiischen Verteidigungshaushalte insgesamt riickliufig sein sollten. Jingste
Konflikte, wie im Kosovo, zeigten, dass es in zunehmenden Mafle notwendig sein wird, dass die
Verteidigungselektronik-Ausriistung in die C3I-Systeme der Streitkrifte eingebunden wird, um Interoperabilitit
zu gewihrleisten.

Zur internationalen Konkurrenz im Bereich Verteidigungselektronik gehéren grofle US-Unternehmen wie
Raytheon und Lockheed Martin und europiische Firmen wie Thomson-CSF, BAE SYSTEMS, sowie Firmen aus
Israel. Bei gewissen Aktivititen dieses Bereiches treten auch bestimmte nationale Konkurrenten auf, wie Groupe
Sagem in Frankreich und STN Atlas Elektronik GmbH in Deutschland.

Produkte
Systemintegration

Systemintegration beinhaltet hochentwickelte Verteidigungs-Systemlésungen zur Ausfithrung komplexer
Aufgaben wie Aufklirung, Uberwachung und Verteidigungsmissionen. Das Ziel ist dabei die Bereitstellung
schliisselfertiger Systeme und Paketlésungen, die auf komplexe Kundenbediirfnisse abgestimmt sind.

C3I-Systeme

C3I-Systeme bilden einen wesentlichen Teil des heutigen und zukiinftigen Gefechtsfeld-Managements. Diese
computergestiitzten Systeme erfassen ein Gesamtbild des Kampfgeschehens und unterstiitzen Fithrungsvorginge
auf allen Fithrungsebenen, von der taktischen Gefechtsebene bis zur tibergeordneten strategischen Befehlsebene.

Die Hauptziele von C3I-Systemen sind kurzfristige Informationsbereitstellung und zuverlissiger und schneller
Datenaustausch, zum Beispiel unter verbiindeten und koalierenden Streitkriften. Als Antwort auf die
zunehmende Nachfrage nach Interoperabilitit und verbessertem Datenaustausch integrieren die C3I-Systeme
standardisierte Protokolle bzw. elektronische Dokumente. EADS ist einer der wichtigsten Entwickler und
Hersteller von C3I-Systemen fiir die drei Teilstreitkrifte in Frankreich und Deutschland und die militirischen
Fihrungsstibe in Deutschland, Frankreich und der NATO.

Uberwachungs- und Aufklirungssysteme

Die Systeme von EADS verfiigen tiber betrichtliche Fihigkeiten in bezug auf luft- und satellitengestiitzte
Aufklirung und Uberwachung. Zu den Aktivititen der EADS gehoren die Entwicklung und Herstellung von
Systemen und Sensoren, Nutzlastintegration auf Plattformen, Bodenstationen, Bildauswertung und
Datenverarbeitung. EADS bietet Einsatzgerit und Sensoren, insbesondere Radare mit synthetischer Apertur, fiir
bemannte und unbemannte Plattformen an.

EADS hat die Systemverantwortung fiir das operative Drohnenaufklirungssystem CL289 des franzésischen und
des deutschen Heeres, das erfolgreich bei den Operationen im ehemaligen Jugoslawien eingesetzt wurde, und
befasst sich derzeit mit der Entwicklung einer Reihe von weiteren unbemannten, fliegenden Trigersystemen
(Unmanned Air Vehicle — UAV) wie dem Marine-Drohnensystem Seamos fiir schiffsgestiitzte Seeaufklirung.

Nach den Gesamtumsitzen des Jahres 1999 hilt EADS in Europa eine fithrende Position in der
Satellitenbildverarbeitung und bei Bodenstationen. EADS wurde von der US-Luftwaffe als Lieferant fiir die Eagle
Vision Bodenstation ausgewihlt, die an mehrere Beobachtungssatelliten angeschlossen ist. EADS ist auch ein
Hauptlieferant fiir Bildverarbeitungsstationen fiir den militirischen Beobachtungssatelliten Helios und den zivilen
Beobachtungssatelliten SPOT in Frankreich.

EADS beabsichtigt, eine Schliisselrolle bei den zukiinftigen integrierten Systemen zur Informationsgewinnung,
Uberwachung und Aufklirung (integrierte Intelligence, Surveillance & Reconnaissance Systeme — ISR-Systeme)
zu spielen. Hierzu gehéren bemannte Flugzeuge und Drohnen ebenso wie Satelliten. Das luftgestiitzte
Bodeniiberwachungsprogramm der NATO wird bei den integrierten ISR-Systemen eine wesentliche Rolle spielen.
EADS ist ein fiihrendes Unternehmen in dem von 5 Nationen gemeinsam getragenen Programm fiir das
europiische Demonstrationsprojekt SOSTAR-X und die gemeinsame Bodenstation. Im Rahmen der integrierten
ISR-Systeme hat EADS bereits einen Vertrag tiber die Lieferung eines Bodensystems zur Integration heutiger und
zukiinftiger Aufklirungs- und ﬁberwachungssysteme auf der Basis von Internet-Technologie abgeschlossen.

Systemsimulation und Trainingssysteme

EADS unterstiitzt die Streitkrifte mit Simulations- und Trainingseinrichtungen, die Teil von C3I -Systemen sind
(Gefechtsszenario-Simulation), und mit Trainingssystemen, basierend auf Live- und Virtual Reality-Simulationen
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fir den Einsatz in Einsatz- und Gefechtssimulatoren. Zu den wichtigen Anwendungen gehéren Flugkorper-
Abschuss-Training, Luftverteidigungstraining und Fahrsimulationen. Dariiber hinaus spielt EADS auch eine
wesentliche Rolle bei der Einrichtung und dem Betrieb des hochentwickelten Gefechtsiibungszentrums fiir die
Bundeswehr.

Bordradare

EADS ist der Partner fiir eine Reihe von Multifunktions-Radaren fiir luftgestiitzte Plattformen wie dem ECR 90-
Radar des Eurofighters. Der Beginn der Auslieferung des Eurofighters ist fiir das Jahr 2002 geplant, was weitere
erhebliche Geschiftsmoglichkeiten mit sich bringen wird. EADS hat dartiber hinaus auch bedeutende Aktivititen
in den Sparten Systemdienste, -wartung und -nachriistung. Jedes Kampfflugzeugsystem wird mehrmals im Laufe
seiner Lebensdauer auf den neuesten Stand nachgeriistet. Zu den jiingsten Beispielen gehéren die Verbesserung
der Radarausriistung der F-4 Phantom-Kampfflugzeuge und das Gelindefolge-Radar-Programm fiir den Tornado.

In einem deutsch-franzésisch-britischen Konsortium ist EADS derzeit durch AMSAR an der Entwicklung eines
Technologieprogramms fiir die kiinftige Generation von Bordradaren fiir Kampfflugzeuge beteiligt.

United Monolithic Semiconductors (“UMS”) ist ein 50/50 Joint Venture von Dasa und Thomson-CSF. Es wurde
geschaffen, um den Zugang zur Gallium-Arsenid-Technologie zu garantieren, die in Radaranlagen der nichsten
Generation, wie Active Phased Array Radar und Synthetic Aperture Radar eingesetzt wird. Gallium-Arsenid
Bauteile werden bereits in militirischen, weltraum- und bodengestiitzten Anwendungen eingesetzt und haben
ihre technologische Spitzenposition bei der Space Shuttle XSAR-Mission unter Beweis gestellt. UMS ist auch ein
Hersteller von Schliisselkomponenten im wachsenden kommerziellen Markt fir drahtlose Breitband-
Telekommunikation. Das Unternehmen spielt eine fiihrende Rolle als Lieferant fiir drahtlose Punkt-zu-Punkt
Breitband-Datenverbindungen fiir mobile Kommunikationsnetze.

Luftgestiitzte elektronische Kampftiihrung

EADS liefert (i) passive Systeme fiir die elektronische Kampffiihrung, wie den Radar-Warnempfinger fiir Tornado
und Transall, (ii) aktive Systeme fiir elektronische Gegenmafinahmen, wie das Selbstschutz-Stérsystem am
Tornado und geschleppte Tiuschkérper. Fiir Hubschrauber wurde eine spezielle Ausriistung fiir elektronische
Kampffiihrung entwickelt, die Anfang des Jahres 2000 vom deutschen Verteidigungsministerium fiir das erste Los
von Tiger-Kampfhubschraubern bestellt wurde.

Avionik und Identifikation

EADS hat digitale Kartengerite fiir fliegende Plattformen und Hinderniswarnsysteme fiir Hubschrauber
entwickelt. Zusitzlich zu dem bereits entwickelten IFF-Subsystem (Freund-Feind-Erkennung) fiir den Eurofighter
befasst sich EADS in Zusammenarbeit mit europiischen Partnern bereits mit der Entwicklung der nichsten
Generation von IFF. EADS entwickelt derzeit Multisensor-Integration und Datenfusionstechnologie, kiinftige
Schliisseltechnologien in diesem Bereich.

Marine-Sensorik und Subsysteme

EADS liefert elektronische Ausriistungen fiir Militirschiffe. Dazu gehéren Radarsysteme, Ausriistung fiir
elektronische Kampffithrung, Kampffiihrungssysteme sowie Marinekommunikationsanlagen, die zur Schaffung
vollstindiger ,,Gefechtssysteme** integriert werden. Das Kampffithrungssystem fiir die neue deutsch-hollindische
Fregatte F124 wird derzeit in Zusammenarbeit mit europiischen Partnern entwickelt. EADS exportiert dariiber
hinaus auch optische (im sichtbaren und Infrarot-Bereich arbeitende) Feuerleitgerite fiir Lenkflugkdrpersysteme
und Bordgeschiitze.

Bodengestiitzte Sensorik und Subsysteme

Zur Produktpalette von EADS gehéren Systeme fiir stationire und mobile, bodengestiitzte Luftabwehr,
Radaranlagen, elektronische Kampffithrungs- und Identifikationssysteme fiir Bodentruppen sowie Radarsysteme
fir militirische Flugtiberwachung. Hierzu gehoren Sensoren fiir Panzer-Selbstschutzeinrichtungen und
Steuerungssysteme fiir Waffen und Panzertiirme. Dartiber hinaus bietet EADS auch Systeme zur
Kiisteniiberwachung und fiir den Kiistenschutz an.

Ausriistungen fiir Signalaufklirung

Die Signalaufklirungsprodukte von EADS dienen der Uberwachung des elektromagnetischen Spektrums und
liefern Informationen tiber feindliche Streitkrifte. Diese Produkte spielen eine Schliisselrolle, wenn es darum geht,
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Informationsiiberlegenheit zu erlangen. Ferner produziert EADS Systeme fiir Gegenmafinahmen (Stérsender), um
die feindliche Kommunikation zu storen.

Kunden und Marketing

Die wichtigsten Kunden der EADS auf dem Gebiet der Verteidigungselektronik sind die
Verteidigungsministerien, vor allem in Frankreich und Deutschland. Durch verschiedene Joint Ventures und
Kooperationen hat EADS auch Zugang zu den Verteidigungsministerien anderer Kunden innerhalb der NATO,
vor allem in GrofSbritannien, Spanien und Italien. Exportmirkte bieten weitere Wachstumsmaoglichkeiten.

TELEKOMMUNIKATION
Einfithrung und Uberblick

EADS ist durch ihre Anteile an Matra Nortel Communications (,, MNC*) und Nortel Dasa Networks Systems
GmbH & Co. KG (,,Nortel Dasa‘‘) auf dem attraktiven und schnell wachsenden Markt der Telekommunikation
vertreten. EADS hat Zugang zu den Telekommunikationsprodukten von Nortel Networks. Diese Produkte sind
auf den Bedarf von Unternehmen und Netzbetreibern zugeschnitten und beinhalten Internet-Telekommunikation,
Sprach- oder Datenvermittlung, E-Business und optische Ubertragung. Durch MNC und Nortel Dasa ist EADS in
Frankreich und Deutschland am Aufbau eines neuen Hochleistungs-Internet beteiligt und verfolgt dabei eine
Strategie der ,,Unified Networks*, in denen Sprach- und Datenkommunikationsnetze mit Festnetzen, Mobilfunk-
und Satellitenkommunikationsnetzen verbunden werden kénnen.

Durch seine Telekommunikations-Beteiligungen beabsichtigt EADS ihre kommerziellen und Internet-
Technologien (einschliefSlich der Internet-Protokoll (,,IP*)-Technologie) voranzutreiben, um militdrischen Kunden
sichere Telekommunikationslésungen anbieten zu konnen. Zudem zeigen Analysen der jiingsten
friedenserhaltenden Einsitze den zunehmenden Bedarf fiir interoperable Anwendungsmdglichkeiten. Hierbei
bietet die bereits bei EADS vorhandene zivile Telekommunikation eine kostengiinstige und innovative Basis fiir
die Anforderungen militirischer Telekommunikation.

Die Telekommunikationsaktivititen von EADS verbinden die ehemaligen Einheiten von Aerospatiale Matra und
Dasa (i) MNC, ein 45/55 Joint Venture zwischen Aerospatiale Matra und der kanadischen Nortel Networks-
Gruppe (,,Nortel*) sowie (i) Nortel Dasa ein 42/58 Joint Venture zwischen Dasa (in Verbindung mit Dornier) und

Nortel. Nach der Ubernahme von Bay Networks durch Nortel im Jahr 1998 wurden die Geschiftsbereiche von
Bay Networks in Frankreich und Deutschland jeweils in MNC bzw. Nortel Dasa integriert.

Im Mai 2000 hat MNC seine Aktivititen aus den Bereichen sichere Mobilfunknetze und militirische
Telekommunikation im Rahmen einer strategischen Reorganisation auf eine neu gegriindete Gesellschaft mit dem
vorldufigen Namen EDSN ((EADS Defence and Systems Networks») iibertragen. Nach einer Kapitalerhshung wird
EADS mit 55 % und Nortel mit 45 % an EDSN beteiligt sein.

EDSN profitiert von der dauerhaften Technologiepartnerschaft mit Nortel Networks, aufgrund derer sie alle
erforderlichen Voraussetzungen besitzt, um die gesicherte Position in den Mirkten fiir Verteidigungs- und sichere
Telekommunikation weiter auszubauen. EDSN kénnte bald durch geplante Akquisitionen expandieren.

Die Bereiche Satellitenkommunikation und Sichere Mobilfunknetze operieren auf weltweiter Basis. Die anderen
Aktivititen werden auf dem franzdsischen Markt durch MNC und auf dem deutschen Markt durch Nortel Dasa
betrieben. PBX-Systeme (private branch exchange) von MNC werden durch die auslindischen Joint Ventures und
Tochtergesellschaften von MNC vertrieben.

Markt

Die Kommunikationsnetzwerke grofler Unternehmen organisieren und tibertragen Daten und Sprache tiber ihre
internen Computer- und Telefonsysteme. Losungen fiir Unternehmensnetze bestehen aus Vermittlungsanlagen
und Verbindungsleitungen, iiber die der zentral gesteuerte Sprach- und Datenverkehr zwischen den lokalen
Netzen und Anwender-Endgeriten privater Unternehmensnetze abgewickelt wird. Aktuelle Markttrends
konzentrieren sich auf die Integration von Sprach- und Datennetzen durch die zunehmende Nutzung von
Internet-Protokollen. Betreibernetze sind 6ffentliche Netze mit einem hohen Ubertragungsvolumen fiir Sprache
und Daten. Die gleichen technologischen Trends, die in Bezug auf Losungen fiir Unternehmensnetze bekannt
sind, sind auch hier festzustellen. Sichere Mobilnetzsysteme bieten verschiedene Arten der drahtlosen
Kommunikation: Gruppen-Kommunikation, Individual-Kommunikation mit verschiedenen Priorititsstufen und
Sprechfunkmodus. Fiir den Sicherheitsmarkt wird eine Verschliisselung erforderlich, um die Vertraulichkeit zu
gewihrleisten.
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Es wird erwartet, dass die Nachfrage nach Datenvermittlung durch éffentliche Netzbetreiber in Frankreich und
Deutschland, die bereits vor 1999 aufgrund des zunehmenden Volumens der Datentibertragung im Wachstum
begriffen war, in den nichsten Jahren noch deutlich zunimmt. Dies beruht auf der zunehmenden Anzahl
offentlicher Telefongesellschaften, nachdem die nationalen Telekommunikationsmirkte in Frankreich und
Deutschland fiir den freien Wettbewerb gedffnet wurden.

Im Jahr 1999 hatte EADS durch MNC in Frankreich einen Marktanteil von 10,8 % fiir Netzbetreiber-Lésungen
und von 18 % fiir Unternehmenslésungen. Im Bereich sichere Mobilfunknetze hat EADS durch MNC einen
weltweiten Marktanteil von 23 % und von 37 % in Europa.

Im Jahr 1999 hatte Nortel Dasa in Deutschland einen Marktanteil von 10 % fiir Netzbetreiber-Lésungen und 4 %
fir Unternehmenslésungen. In Bezug auf Satellitenkommunikation hatte das Unternehmen 14 % Anteile am
weltweiten Markt fiir TV-Uplink und Satellite News Gathering (SNG).

Die Hauptkonkurrenten von EADS sind Lucent, Siemens, Alcatel, Ericsson und Motorola, die ihre Schwerpunkte
bei der Sprachiibertragung haben und Cisco und 3Com mit ihren Schwerpunkten bei der Dateniibertragung.

EADS ist sowohl in den zivilen und kommerziellen als auch in den militirischen und sicheren
Telekommunikationsbereichen titig. Die Titigkeiten von EADS in der zivilen und kommerziellen
Telekommunikation konnen in folgende Hauptbereiche eingeteilt werden: Netzbetreiber-Losungen,
Unternehmenslésungen, Satellitenkommunikation, neue Internetdienste und -anwendungen. In der militirischen
und sicheren Telekommunikation decken die Titigkeiten von EADS die Bereiche sichere Mobilfunknetze und
militirische Kommunikation ab.

ZIVILE UND KOMMERZIELLE TELEKOMMUNIKATION
Produkte
Netzbetreiber-Lésungen

EADS ist durch ihre Telekommunikations-Tochtergesellschaften ein fithrender Anbieter von Internet-Protokoll-
Netzen (IP-Netze), Hochgeschwindigkeits- und Fernverbindungs-Netzen, Vermittlungsanlagen, Ortsnetzanlagen
und Glasfaser- und Mobilfunk-Telekommunikationsnetzen. EADS vertreibt diese von Nortel hergestellten
Anlagen fiir dffentliche Netze, hat aber keine eigenen Produktionsaktivititen in diesem Bereich.

Die Produktlinie umfaflt Hochkapazitits-Glasfaseriibertragungssysteme, hochentwickelte Switched-Routing-
Plattformen, Fernzugriffs-Vermittlungseinrichtungen, Gateways fir paketvermittelte Telephonie,
Hochgeschwindigkeits-Zugriffsldsungen und Synchronous Optical Network (SONET)-Technologien.

Unternehmenslésungen

Der Bereich Unternehmenslésungen bietet daten- und sprachorientierte Kommunikationslésungen, Call-Center-
Losungen sowie IP-gestiitzte Lésungen an. Durch MNC und Nortel Dasa vertreibt EADS eine grofSe Auswahl von
Nortel’s Daten-Netzwerk-Systemen. Seit der Ubernahme von Bay Networks Inc. durch Nortel vertreiben MNC
und Nortel Dasa die frither von Bay Networks angebotene Produktpalette fiir Local Area Networks und decken
damit den gesamten Dateniibertragungsmarkt von lokalen Netzen bis zu Netzen mit Fernzugriff ab.

MNC stellt seit 1986 PBX-Systeme her und sowohl MNC als auch Nortel Dasa vertreiben PBX-Systeme fiir
Nortel. Zum 31. Dezember 1999 iiberstieg die Zahl der von MNC hauptsichlich in Frankreich installierten
PBX-Systeme 150.000. Die PBX-Systeme von MNC werden auflerhalb Frankreichs sowohl durch
Tochtergesellschaften und Vertriebsorganisationen von MNC als auch durch das Vertriebsnetz von Nortel
vermarktet, wodurch dem Produkt ein zusitzlicher Markt auflerhalb von Europa erschlossen wurde. Durch seine
hundertprozentige Tochtergesellschaft Intecom ist EADS auch auf dem Markt fiir grofSe PBX-Systeme und Call-
Center-Dienste in den Vereinigten Staaten titig.

Bodenstationen und Satellitenkommunikation

Der Bereich Satellitenkommunikation ist fiihrend in Herstellung und Vertrieb von Bodenstationen und
schliisselfertigen, satelliten-gestiitzten Kommunikations-Netzen fiir weltweit operierende Unternehmen und
Organisationen. Zur Produkt- und Dienstleistungspalette gehoren unter anderem TV-Uplink- und TV-Downlink-
Stationen, SNG-Rundfunkeinrichtungen, TV-Verteilernetzwerke, Satellitensteuerungsstationen und satelliten-
gestiitzte Breitband- und Unternehmensnetze sowie IP-Netzwerke.
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Das Angebot von EADS reicht von der einfithrenden Beratung tiber Produktentwicklung und Schulung, bis hin
zur Wartung und Unterstiitzung auf Abruf und deckt die gesamte Bandbreite von einzelnen Komponenten bis zu
schliisselfertigen Installationen ab.

Neue Internet-Dienste und -anwendungen

EADS bietet Dienstleistungen zur Gestaltung und Verwaltung der vertriebenen Informationssysteme an, die sich
auf die IP-Technologie fiir den zivilen Markt stiitzen. Das Angebot von EADS umfasst auch Anwendungen zur
sicheren Informationsiibertragung zu militirischen Zwecken (wie das franzésische Sicherheits-
Nachrichtentibermittlungssystem MUSE).

Ferner befasst sich EADS auch mit der Produktion, dem Hosting und der Verteilung von Internet-, Intranet- und
E-Commerce-Dienstleistungen fiir Unternehmen. Dabei bietet sie auch Firewall- und Wartungs-Software fiir das
Internet und Dienstleistungen im Rahmen der Breitband-Satellitentibertragung an.

MILITARISCHE UND SICHERE TELEKOMMUNIKATION

Nach Ansicht des Managements wird die in der zivilen Telekommunikation eingesetzte Technologie eine
zunehmend wichtige Rolle in sicheren mobilen Netzwerken und bei der militirischen Telekommunikation spielen.
EADS ist in einer guten Ausgangsposition, vor allem durch den Einsatz der technologischen Bandbreite der
Titigkeiten ihrer Tochtergesellschaften und der iiberlegenen Position in Bezug auf den Zugang zu staatlichen
Kunden, um diesen Trend fiir sich zu nutzen. Durch die Griindung von EDSN werden diese Méglichkeiten
optimal ausgenutzt werden kénnen.

Produkte
Sichere Mobilfunknetze

Im Zentrum der Produktlinie von EADS fiir sichere Mobilfunknetze steht das voll digitalisierte Matracom 9600.
Dieses System stiitzt sich auf den de facto Standard Tetrapol, der in mehr als 25 Organisationen weltweit
eingesetzt wird. Die Tetrapol-Technologie wurde durch die ITU (International Telecommunication Union) und die
Schengener Gruppe (Europiischer Rat fiir polizeiliche Kooperation) anerkannt. Im Jahr 1999 war Matracom 9600
das in Bezug auf den Gesamtumsatz weltweit meistverkaufte, digitale, gesicherte, standort-unabhingige,
professionelle Mobilfunknetz. Das System bietet im Vergleich zu den Hauptkonkurrenzprodukten auf dem Markt
iiberragende Leistungen in Bezug auf Funkreichweite, Audioqualitit und Datenfihigkeit.

Militirische Telekommunikation

EADS bietet taktische Kommunikationsnetze, Festnetze und Funk-Kommunikationszubehér an. Diese Netze
erlauben die Ubertragung von Informationen zwischen verschiedenen Stellungen auf allen militirischen
Befehlsebenen. EADS ist der Hauptlieferant fiir Autoko 90, das halbmobile taktische Netzwerk der deutschen
Bundeswehr.

EADS stellt auch Produkte und Systemldsungen mit dem Schwerpunkt im Hochfrequenzbereich fiir Streitkrifte
und zivile Behorden, die sich mit nationaler Sicherheit befassen, bereit.
Kunden und Marketing

Zu den Kunden von EADS im Bereich der Telekommunikation gehéren o6ffentlich-rechtliche und private
Rundfunk- und Fernsehgesellschaften, grofSe multinationale Unternehmen sowie internationale Organisationen,
staatliche Behérden, Verteidigungsministerien, Service-Provider und Netzbetreiber. Zu den Kunden fiir
professionelle mobile Funksysteme gehéren Polizei, Feuerwehren, private Sicherheitsdienste, Rettungsdienste und
Versorgungsunternehmen.

DIENSTLEISTUNGEN

Einfiihrung und Uberblick

Die Dienstleistungsaktivititen werden derzeit in drei Hauptbereichen ausgebaut: (i) an Dritte vergebene
Dienstleistungen, (i) Tests und damit verbundene Dienstleistungen und (iii) technische Dienstleistungen.

Die zunehmende Komplexitit moderner Systeme und technischer Hilfsmittel sowie die Forderung nach
Kosteneffizienz fithren dazu, dass Kunden zunehmend schlisselfertige Losungen und nicht nur den Kauf
einzelner Geriite anstreben. Aufgrund ihrer technischen und organisatorischen Fihigkeiten befindet sich die EADS
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in einer guten Ausgangsposition, um den Kunden durch die Zusammenlegung der technischen Ressourcen und
Produkte ihrer verschiedenen Einheiten entsprechende schliisselfertige Losungen anzubieten.

Fir Streitkrifte bietet Outsourcing eine wirksame Losung des Problems der Reduzierung der offentlichen
Staatshaushalte und des militdrischen Personals aufgrund der Konzentration auf militirische Kernaufgaben. Um
ihre Stellung als Hauptauftragnehmer fiir militirische Kunden zu behaupten und um ein profitables Wachstum in
stagnierenden Verteidigungsmirkten zu erwirtschaften, strebt EADS eine Schliisselrolle beim Outsourcing von
Dienstleistungen im Verteidigungsbereich an.

Produkte
An Dritte vergebene Dienstleistungen

Zu den Fihigkeiten von EADS gehéren Logistik und Wartung, Simulation und Schulung sowie das Management
von Trainingseinrichtungen, Simulationszentren und Testanlagen. Derzeit steht EADS in Verhandlungen mit den
franzosischen Streitkriften iber den Betrieb eines militirischen Kommunikationsnetzes als komplette
Dienstleistung, die sowohl die Bereitstellung der Kommunikationseinrichtungen als auch deren Wartung und
Ausbau umfasst.

Zu den Titigkeiten von EADS gehort die Ausbildung von Flugabwehrpersonal und Flugzeugbesatzungen, sowie
deren Training mit scharfer Munition. Derzeit betreibt EADS die Namfi-Schieflanlage der NATO auf Kreta.

Auflerdem liefert EADS mafigeschneiderte Luftziele fiir den Ubungsbedarf der betreffenden Streitkrifte.

Dariiber hinaus plant und implementiert EADS grofSe mafigeschneiderte und spezifische Sicherheitsinstallationen
fiir sensible Bereiche, die auf spezifischen Vorgaben und Bedrohungen abgestimmt sind.

Tests und damit verbundene Dienstleistungen

Die zunehmend komplexer werdende Elektronik, die in Flugzeugen und Waffensystemen eingesetzt wird, schafft
einen gleichbleibenden Bedarf fiir Routinetests der Ausriistung. EADS hat weltweit eine fiithrende Position in
Bezug auf den Marktanteil fiir Mehrzweck-Testsysteme und -dienstleistungen fiir Zivilflugzeuge und ist in
Europa der grofite Anbieter fiir Mehrzweck-Testeinrichtungen im Verteidigungssektor. Zudem bietet EADS
mobile Testeinrichtungen fiir luftgestiitzte Sensoren wie Radare an.

Technische Dienstleistungen

EADS bietet Groftkunden aus dem éffentlichen und privaten Bereich technische Unterstiitzung, Unterstiitzung in
Fragen der Produktentwicklung sowie Dienstleistungen hinsichtlich Software-Engineering in den Bereichen
Sicherheitstechnologie und Programm-Management an.

BETEILIGUNGEN
Dassault Aviation

Dassault Aviation ist ein wichtiger Anbieter auf dem Weltmarkt fiir militirische Kampfjets und Firmenjets.
Dassault Aviation wurde 1945 gegriindet und hat seither mehr als 6.800 militirische und zivile Flugzeuge an
Kiufer in mehr als 70 Lindern ausgeliefert. Die Aktien von Dassault Aviation werden in Paris an der Boérse
gehandelt. Am 30. Dezember 1998 tibernahm Aerospatiale einen Anteil von 45,76 % an Dassault Aviation, der bis
dahin direkt und indirekt im Besitz des franzosischen Staates war. Die derzeitigen Anteilseigner an Dassault
Aviation sind Groupe Industriel Marcel Dassault (,,GIMD*) (49,90 %), EADS (45,76 %) und die Offentlichkeit
(4,34 %).

Auf Grundlage der im Unternehmen vorhandenen Erfahrung als Konstrukteur und industrieller Architekt von
komplexen Systemen befasst sich Dassault Aviation mit der Konstruktion, Entwicklung und Produktion einer
breiten Palette von militirischen Flugzeugen und Firmenjets.

Militirflugzeuge
Dassault Aviation bietet zwei Mehrzweck-Kampfflugzeuge, die Rafale und die Mirage 2000-Familie.

* Rafale. Zum Rafale-Programm gehoren drei Versionen eines zweimotorigen, Mehrzweck-
Kampfflugzeuges, das sowohl fiir Anwendungen der Luftstreitkrifte als auch der Marine konstruiert
wurde. Entsprechend den Haushaltsplinen der Regierung erwigt Frankreich die Beschaffung von 294
Rafale-Kampfflugzeugen, 234 fiir die Luftstreitkrifte und 60 fiir die Marine. Die Gesamtkosten des
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Programms belaufen sich auf 30,5 Mrd. Euro, davon entfallen 8,7 Mrd. Euro auf Entwicklungskosten.
Einundvierzig Flugzeuge wurden bereits in Auftrag gegeben, mit der Option auf 20 weitere. Die erste
Rafale wird im Sommer 2000 an die Marine ausgeliefert.

*  Mirage 2000. Flugzeuge der Mirage 2000-Familie werden in zwei Versionen angeboten.

(1)  Die Mirage 2000-5, die neueste Version ist ein Mehrzweck-Kampfflugzeug, das fiir Luftangriffe
auf Mehrfach-Ziele und auch fiir Luft-Boden-Missionen konstruiert wurde. Die Mirage 2000-5
kann mit MBD MICA Luft-Luft-Abfang- und Gefechtsraketen ausgeriistet werden.

(2)  Die Mirage 2000-D, ein Allwetter-Offensiv-Flugzeug, das gegenwirtig von den franzdsischen
Luftstreitkriften eingesetzt wird, soll fiir den Abschuf$ der neuen Luft-Bodenrakete MBD SCALP
EG und fiir die AASM (modulare Luft-Bodenrakete) umgeriistet werden.

Bisher wurden annihernd 600 Flugzeuge vom Typ Mirage 2000 bestellt, fast die Hilfte davon von
fremden Staaten.

Firmenjets

Dassault Aviation bietet eine breite Palette von Produkten in der oberen Leistungs- und Preisklasse des Firmenjet-
Sektors. Das Unternehmen produziert vier Modelle von Firmenflugzeugen: Falcon 50 EX, Falcon 2000, Falcon
900 C und Falcon 900 EX, die einen betrichtlichen Erfolg auf dem Markt verzeichnen kénnen.

Um ein mégliches Konfliktpotential zwischen den militirischen Produkten von Dassault Aviation und EADS
(Rafale und Eurofighter) zu vermeiden, entschloss sich die Unternehmensfithrung, den Anteil von EADS an
Dassault Aviation, dem Management des Bereichs Strategische Koordination zu unterstellen und nicht dem
Luftfahrtbereich, der fiir das Management von EADS-Beteiligung am Eurofighter-Programm zustindig ist.

Aktionirsvereinbarung

Grundlage der Beteiligung von Aerospatiale Matra an Dassault Aviation war eine Aktionirsvereinbarung, wonach
Aerospatiale Matra die Hilfte der Mitglieder des Verwaltungsrates von Dassault Aviation bestellen konnte und ein
Vetorecht bei der Ernennung des Vorsitzenden hatte. Zusitzlich konnte Aerospatiale Matra ein Veto in Bezug auf
bestimmte Angelegenheiten, wie die Einfiihrung neuer Programme, Kooperationsvereinbarungen, grofSere oder
strategische Ubernahme- oder Abspaltungsvereinbarungen und wesentliche Biindnisse mit Dritten ausiiben.

Die Aktionirsvereinbarung ermdglichte es der GIMD dariiber hinaus, die von Aerospatiale Matra gehaltenen
Aktien an Dassault Aviation im Falle eines Wechsels der Eigentumsverhiltnisse von Aerospatiale Matra zu
erwerben. GIMD und Aerospatiale Matra stehen in Verhandlungen, um die Auswirkungen der Bildung von
EADS auf die Rechte von Aerospatiale Matra gemifd der Aktionirsvereinbarung zu bewerten.

Aerospatiale  Matra hat im Einklang mit der Aktionirsvereinbarung GIMD auf den Wechsel der
Eigentumsverhiltnisse von Aerospatiale Matra infolge der Bildung von EADS hingewiesen. Demgemif$ hat GIMD
seine Kaufoption, die von Aerospatiale Matra gehaltenen Aktien an Dassault Aviation zu erwerben, ausgetibt.
Aerospatiale Matra hat der Ausiibung dieses Rechtes durch GIMD entsprechend der Aktionirsvereinbarung
widersprochen, was dazu fiihrte, dass die Aktionirsvereinbarung ohne Auswirkung auf die jeweiligen
Eigentumsverhiltnisse der Parteien an Dassault Aviation aufgehoben wurde. Infolge dessen wurden die
Vorzugsrechte von Aerospatiale Matra gemifS der Aktiondrsvereinbarung aufgehoben, aber EADS behilt weiterhin
alle ihr nach franzosischem Recht zustehenden Rechte zum Schutz von Minderheitsaktioniren, einschliefdlich der
Sperrminoritit.

Dasa-Dornier Luftfahrt

DADC, an der EADS zu 75 % beteiligt ist, hilt eine Beteiligung von 57,55 % an der Dornier GmbH, die wiederum
eine 3 %-ige Kapitalbeteiligung an der Fairchild Dornier Luftfahrt Beteiligungs GmbH hilt, die ihrerseits alleinige
Gesellschafterin der Dornier Luftfahrt GmbH ist. Durch diese Minderheitsbeteiligung ist EADS nicht an
operativen Entscheidungen betreffend der Dornier Luftfahrt GmbH beteiligt.
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Wesentliche Beteiligungen

Die nachstehende Ubersicht enthilt Informationen tiber diejenigen ummittelbaren und mittelbaren Beteiligungen
von EADS, deren Buchwert per 31. Dezember 1999 mindestens 10 % ihres konsolidierten Proforma-Eigenkapitals
betrug, oder die mit mindestens 10 % zum konsolidierten Proforma-Jahresergebnis des Geschiftsjahres 1999

beitrugen:

Stand 31. Dezember 1999

Jahres-
iiberschuf3/
-fehlbetrag
Beteili- fiir das Buchwert
gungs- Gezeichnetes Geschiftg'ahr gehaltener
Name und Sitz der Gesellschaft Titigkeitsbereich hohe  Kapital® Riicklagen® 1999" Anteile
(in %) (in Mio. Euro) (in Mio. Euro) (in Mio. Euro) (in Mio. Euro)
Aerospatiale Matra, Paris ... . Luft- und Raumfahrt 100 1230,9 607,2 63,3 ®
Aerospatiale Matra Airbus, Paris ............. . Airbus 100 76,3 136,7 39,2 228,7
Construcciones Aeronauticas S.A., Madrid........ Luft- und Raumfahrt 100 279,0 121,0 81,0 ®
DaimlerChrysler Aerospace AG, Miinchen....... Luft- und Raumfahrt 100 460,0 1687,0 0@ ®
DaimlerChrysler Aerospace Airbus GmbH,

Hamburg......ccooveiinininicicnscseceseecians Airbus 99,99 475,5 192,5 -52,1 739,5
Dassault Aviation, Paris.......cccccoevevvevveeeeeeeeenenns Luftfahrt 45,76 81,0 747,4 157,1 405,2
Dornier GmbH, Friedrichshafen .........c..ccccco....... Verteidigung/Raumfahrt 57,55 76,9 1281 0@ 416,9
Eurocopter Holding, Paris...... . Hubschrauber 100 567,2 -154,9 0,0 601,8
Matra Defense, Paris .... . Verteidigung 100 195,5 58,2 9,4 318,7
Matra Marconi Space NV, Den Haag,

Niederlande......ccccoeveieieiceeieieieieeceeeeeees Raumfahrt 50 22,7 208,5 -1,5 133,5
(1) Obergesellschaften von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA.

2
(3) Jeweils nach landesrechtlichen Abschliissen.

Ergebnisabfiihrung mit der DaimlerChrysler AG (direkt oder indirekt).
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MITARBEITER
Aerospatiale Matra

Zum 31. Dezember 1999 umfasste die Belegschaft von Aerospatiale Matra 47.078 Mitarbeiter (Vollzeitkrifte und
Teilzeitkrifte in Vollzeit umgerechnet). Die nachstehende Tabelle gibt eine Ubersicht iber die Anzahl der
Mitarbeiter von Aerospatiale Matra, gegliedert nach Unternehmenssektoren, Aktivititen und geografischen
Gebieten zum 31. Dezember 1997, 1998 und 1999. Mitarbeiter von Unternehmen, die nach der
Verhiltnismethode bilanziert werden (wie z.B. die Airbus- und ATR-Konsortien Matra Bae Dynamics, Matra
Marconi Space und Matra Nortel Communications), sind auf derselben proportionalen Grundlage enthalten.

Zum 31. Dezember

1997 1998 1999

Mitarbeiter von Aerospatiale Matra, gegliedert nach

Unternehmenssektoren:
Luftfahrt

AAIDUS oottt ettt ettt ettt e e e e eneens 13.343 14.114 13.873

ATR e ettt ettt ettt eeneens 615 554 502

Leichte Flugzeuge und Flugzeugkomponenten............ccocvuviiiiiinininiiiiciincnnnn, 767 766 881

WATTUNG ..o 3.712 3.575 3.607

HUDBSChIauber™. ... 9.159 9.509 9.683
SUMME LUFHARTT oottt eae e 27.596 28.518 28.546
Raumfahrt

IVLVLSS et 4.954 4.495 1.980%

Aerospatiale Matra Lanceurs.......cceueueueveueiiininnnn e cccccicieeieeneneneneneseeees 5.015 3.973 3.735
Summe Raumfalrt covoooeiiiceecee ettt 9.969 8.468 5.715
Lenkflugkdrpersysteme

L BLDD e ettt ettt ettt ae e ens 3.071 3.015 2.886

Aerospatiale Matra Lenkflugkdrper.........cocoiiniiiciicccccnccc, 3.758 3.446 3.213
Summe Lenkflugkorper.........cccvviiiiiiiiiiiiiiiiiccccccc 6.829 6.461 6.099
Telekommunikation und Informationssysteme..........cccoocovueiiiiiiiiniiiiiiciicnn, 5.460 5.112 5.936
Zentrale DienstlelStUNZEI .....c.ciuiuiuiiiiiiiieieieieieerrr e 718 710 782
SUINITIC. ..o ettt e et e et e ete e et e eaeeenaeereeeanes 50.572 49.269 47.078
Mitarbeiter von Aerospatiale Matra, gegliedert nach Aktivititen:
Geschiftsfithrung und Ingenieure ..o 15.807 15.178 15.652
Technische Mitarbeiter und Verwaltungsmitarbeiter ..........ccccccovuviiiiiiniiiininnnne. 23.360 22.717 21.611
ProduktionSMITATDEITET ....veivvivieeie et 7.283 7.254 7.553
SOMISTIZE vttt 4122 4.120 2.262
SUITIINIC. ..ottt ettt e et e et e e e et eeae st e teeesesaestesaesnesaeans 50.572 49.269 47.078
Mitarbeiter von Aerospatiale Matra, gegliedert nach geografischen

Gebieten:
FranKreICh coveoeeeeeecee e ettt 40.797 40.190 39.293
UDIIGES BUTOPA.1-vvvrnieraeisseeisseisssesse st 7.665 7.093 5.807
Vereinigte STAALEIL .....ovouiuiiiiiiiiiiiiiic e 1.507 1.330 1.339
SOLISTLE o 603 656 639
SUININC. ..ot ettt ene et ereeteeneans 50.572 49.269 47.078

(1) 100 % der Belegschaft von Eurocopter; darin ist die 40 %ige Beteiligung von Dasa an Eurocopter enthalten.
(2) 100% in den Jahren 1997 und 1998 und 50 % im Jahr 1999.

Die fiinf wichtigsten nationalen Gewerkschaften Frankreichs sind an der Mehrzahl der Standorte von Aerospatiale
Matra vertreten. Gemifd franzosischem Recht kommt die Geschiftsfiihrung jeder Gesellschaft regelmifSig mit
Arbeitnehmervertretern zusammen, um iiber Gehilter und Arbeitsbedingungen zu verhandeln. Die Arbeitszeiten
fiir Angestellte werden durch Kollektivvertrige schrittweise auf 35 Stunden pro Woche reduziert, wobei die
besonderen Bedingungen jedes Unternehmens beriicksichtigt werden. Die Mitarbeiter von Aerospatiale Matra
werden in erster Linie durch die Kollektivvertrige der Metall-Industrie in Frankreich sowie bestimmte
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unternehmensspezifische Zusatzregeln erfasst. Aerospatiale Matra ist der Auffassung, dass die Beziehungen zu den
Mitarbeitern gut sind, was teilweise auf eine seit langem praktizierte Politik des Dialogs und der Transparenz
zuriickzufiihren ist. Bei Aerospatiale Matra gab es seit 1980 keine wesentlichen tariflichen Auseinandersetzungen.

Dasa

Zum 31. Dezember 1999 umfasste die Belegschaft von Dasa 37.432 Mitarbeiter (nach der active-headcount-
Methode, ohne die nicht in EADS eingebrachten Vermogenswerte von Dasa). Die nachstehende Tabelle gibt eine
Ubersicht iiber die Mitarbeiter von Dasa gegliedert nach Unternehmenssektoren und Aktivititen zum

31. Dezember 1997, 1998 und 1999 (in demselben Umfang).

Zum 31. Dezember

1997 1998 1999

Dasa Mitarbeiter, gegliedert nach Unternehmenssektoren:

ATTDUS ottt ettt et ne st ees 13.907 14.449 15.120
MilItArflugZeuge ......vvuvviiiiiiicc s 6.058 6.511 6.785
BUTOCOPLET™Y ..o 3.757 3.979 3.954
RaUMILANIT oottt 3.318 3.358 3.371
Verteidigung und Zivile Systeme .........cccociiiiiiiiiiiiiiiiiiiecs 8.302 8.660 7.829
Verwaltting .....c.ccviiiiiiiici e 381 378 373
SUINIME ..ot ettt ettt e eeae e enis 35.723 37.335 37.432
Dasa Mitarbeiter, gegliedert nach Aktivititen:

AATDITET 1.ttt ettt ettt et ettt et et e ettt eneeteeaeeteeaeeaenens 10.746 11.599 11.860
ANGESTELLTE ... 24.977 25.736 25.572
SUININE ..ottt ettt ettt s et st ettt ettt e s esesenes 35.723 37.335 37.432

(1) 40 % der konsolidierten Belegschaft von Eurocopter.

Dasa und die Konzernunternehmen sind Mitglieder der regionalen Arbeitnehmerverbinde der
metallverarbeitenden Industrie. Die wichtigste im Dasa-Konzern vertretene Gewerkschaft ist die
Industriegewerkschaft Metall, die im Deutschen Gewerkschaftsbund organisiert ist. Eine weitere vertretene
Gewerkschaft ist die Deutsche Angestelltengewerkschaft. Die Unternehmen des Dasa-Konzerns sind durch die
regionalen gebietsweiten Kollektivvertrige gedeckt, die zwischen den Arbeitgeberverbinden der
metallverarbeitenden Industrie und der Industriegewerkschaft Metall und/oder der Deutschen
Angestelltengewerkschaft verhandelt und abgeschlossen werden.

1998 wurde ein neuer Pensionsplan fiir den Dasa-Konzern eingefiihrt, der die verschiedenen Pline innerhalb des
Konzerns vereinheitlicht. Dasa-Mitarbeiter sind bei ihrem Ubertritt in den Ruhestand zum Bezug einer
Firmenrente berechtigt. Die Anwartschaft jedes einzelnen Pensionirs richtet sich nach dem Einkommen, der
Anzahl der Dienstjahre und einem Grundwert der Firmenrente.

CASA

Zum 31. Dezember 1999 umfasste die Belegschaft von CASA 7.430 Mitarbeiter (nach der active-headcount-
Methode). Die nachstehende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die Anzahl der CASA Mitarbeiter, gegliedert nach
Unternehmenssektoren und Aktivititen am 31. Dezember 1997, 1998 und 1999. Alle CASA Mitarbeiter sind in
Spanien beschiftigt.
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Zum 31. Dezember

1999 1998 1997

CASA Mitarbeiter, gegliedert nach Unternehmenssektoren:
Produktion

Strukturelle Fertigung ........ccociiiiiiiiniiiiiiieicccc s 19 17 25

VerbundSstoffe TIIESCas. ....covmvveieieieieeieeteeteeteeeeeeeeee ettt eaeee 83 89 83

Produktion Getafe .......ocuivueeviieeeeeeeeeeeeee ettt ettt ettt 1.782 1.795 1.968

Produktion Tablada .....ccoeueeveeieieieeieeeeeeeeeeeeee et 1.121 1.193 1.280

Produktion CAQIZ c..c.eeveevieeeieeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt ettt ettt eae e eae s 804 812 856

Produktion San Pablo .......cccceieiiieieiceeeeeeeeeeee e 706 645 655
UNEEIVETGADE. ...ttt — — —
Vertrieb

A e B T OO 223 212 201

SEVILLA vttt ettt ettt ettt te et e e eneann 117 117 97
VErWaltUnG. ...t 755 763 732
Wartung

Geschiftsbereich Wartung...........ccooccueiiiicininiiciccieicce e — — 12

Wartung Luftfahrzeuge.........ococoiiiiiiiiiiiiccccccccece e 433 429 424
Projekte und Systeme

SAI PaDLO ottt ettt ettt eaeann — — 13

GOEALE .ttt ettt ettt ettt ettt ettt teeteeaeeteeteeneann 967 957 977
Betriebliche PrOzZeSSe.....ccviiieiceieeeeeeceeeeeeteeteeteeeee ettt 39 36 —
Geschiftsbereich Raumfahrt (Barajas).........cccvceeuniueiniiriciniciniieineineineeeeeeeecieeeenne 381 371 372
SUINIMIE......oiiiie ettt ettt ettt e sae st eessesteessesseessesaeensenes 7.430 7.436 7.695
CASA Mitarbeiter, gegliedert nach Aktivititen:
DIEECEOTS ettt ettt et ettt ettt e et e e te e etteeteeeaaeeteeeaaeeteeetteebeeeaaeereens 161 174 162
Senior Management........ccoiiiiiiiiiiiiiiiicici e 1.660 1.585 1.592
Mittleres Management (technische Mitarbeiter und Verwaltungsmitarbeiter)......... 1.214 1.237 1.259
Mitarbeiter (technische Mitarbeiter und Verwaltungsmitarbeiter).........cccocoeeveeueuece 1.480 1.487 1.555
PN <1 e <) SRR OO 2.843 2.875 3.043
HilESPersonal ..........c.cucuiuiicieiiiiiin e 72 78 84
SUINMIE......oiiii ettt et ettt e ae e eais 7.430 7.436 7.695

Die Personalpolitik von CASA zielt darauf ab, die Zusammenarbeit zwischen den Mitarbeitern zu férdern und
gleichzeitig den Teamgeist zu stirken und ein positives Arbeitsklima zu schaffen. Die berufliche
Weiterentwicklung aller Mitarbeiter wird geférdert und fiir die Entwicklung und Verbesserung von CASA als
unerlisslich betrachtet. Die Geschiftsfithrung ist bestrebt, klare Ziele vorzugeben und spezifische Aufgaben an
jeden einzelnen Mitarbeiter zu verteilen, der wiederum fiir die Art und Weise, in der die Verpflichtungen
ausgefiihrt werden, Anerkennung zugesprochen bekommt. Die Leistung der Mitarbeiter wird in erster Linie
anhand von Effizienz und Produktivitit gemessen. Bei der Lohn- und Gehaltspolitik von CASA werden jedoch
auch Faktoren wie Qualifikation, Erfahrung und berufliche Fihigkeiten beriicksichtigt. Die Lohn- und
Gehaltspolitik soll flexibel, anspornend und an die unternehmerische Gesamtleistung gebunden sein.

Zwischen der Geschiftsfithrung und den Arbeitnehmervertretern herrscht eine sehr stabile und offene Beziehung,
wobei die Meinungen und Entscheidungen der Arbeitnehmervertreter (in erster Linie durch den Inter-
Arbeitsplatzausschuss und die Gewerkschaftsbereiche) die Geschiftsfithrung deutlich beeinflussen.

EADS

Neben den bestehenden nationalen Strukturen der Arbeitnehmervertretung wird EADS einen europiischen
Betriebsrat einrichten, um einen kontinuierlichen sozialen Dialog mit den Vertretern der Arbeitnehmer der
EADS-Gruppe zu gewihrleisten.

Um im Rahmen der Managementqualifizierung héchsten Anspriichen gerecht zu werden, wird eine ,,Corporate
Business Academy*‘ gegriindet werden. Auf Grundlage der langjihrigen Zusammenarbeit und Erfahrungen bei der
Schulung von Fithrungskriften wird die Akademie die Integration unterstiitzen, Management- und
Fihrungsfertigkeiten entwickeln und die Unternehmensstrategie unterstiitzen. EADS wird weiterhin erhebliche
Ressourcen in Schulungs- und Ausbildungsprogramme investieren, um seine Fithrungsposition und technische
Erstklassigkeit weiterzuentwickeln und zu garantieren.
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Gewinnbeteiligungs- und Leistungsplan fiir Mitarbeiter
Zur Zeit haben Dasa und Aerospatiale Matra Gewinnbeteiligungspline fiir Mitarbeiter.

Aerospatiale Matra hat einen Gewinnbeteiligungsplan (accords de participation) gemifl franzosischem Recht
aufgelegt und einen spezifischen Leistungsplan (accords d’intéressement) ausgehandelt, um Mitarbeitern bei
Erreichen bestimmter Produktivitits- oder Verwaltungsvorgaben oder technischer Ziele Primien zu gewihren. Im
Juni 1999 besallen 74 % aller Mitarbeiter Aktien, und zwar in Hohe von 2,32 % des Grundkapitals.

Die Vergiitung fiir Mitglieder des Dasa-Managements ist grofSteils flexibel und eng mit dem Betriebsergebnis von
Dasa verbunden. Die Fiithrungskrifte nehmen an den DaimlerChrysler SAR-Plinen teil. (SAR ist ein
aktienpreisgebundenes Vergiitungssystem, das auf der Grundlage des Aktienkurses von DaimlerChrysler

errechnet wird). EADS trigt die kiinftig anfallenden Aufwendungen fiir diese SARs.

CASA, die keinen Gewinnbeteiligungsplan hat, gewihrt Ingenieuren und Mitgliedern der Geschiftsfithrung
gewinnbezogene Gehilter, die sich nach dem Erreichen der allgemeinen Unternehmensziele und der Leistung des
Einzelnen richten.

Mitarbeiterangebot

Im Rahmen des Mitarbeiterangebots hat die Gesellschaft einem GrofSteil der EADS-Mitarbeiter insgesamt bis zu
12.222.385 Aktien mit einem Preisnachlass in Hohe von 15 % auf den Kaufpreis fiir Privatanleger angeboten. Dies
entspricht einem Anteil am Kapital von EADS nach Durchfiihrung der Transaktionen (einschliefSlich vollstindiger
Austibung der Mehrzuteilungsoption und vollstindiger Ausiibung des Aktienoptionsplans in Hohe von 5.214.884
Aktien) von 1,5 %. Diese Aktien werden aus einer Kapitalerhohung stammen, die nach Durchfiihrung der iibrigen
Teile des Globalen Angebots, voraussichtlich am oder vor dem 31. August 2000, beschlossen und durchgefiihrt
werden soll. Die Aktien waren von den Mitarbeitern im Rahmen des Globalen Angebots zu zeichnen und zu
zahlen, werden ihnen jedoch erst nach Durchfithrung der Kapitalerhshung geliefert werden.

Das Mitarbeiterangebot bestand aus zwei Teilen: einem direkten Kauf von Aktien (,,ESOP Classic*‘) sowie einem
durch Einschaltung eines Kreditinstituts teilweise fremdfinanzierten Kauf (,ESOP Plus‘‘). Die Kaufvertrige
kommen jeweils mit Zuteilung zustande.

Im ESOP Classic haben berechtigte Mitarbeiter die Méglichkeit, in Hshe von bis zu 25 % ihrer Bruttojahresbeziige
fur das Jahr 2000 Aktien der Gesellschaft zu erwerben. Ein Teil der Aktien kann ggf. steuerlich begiinstigt
erworben werden. Fiir diese Aktien gilt je nach Rechtsordnung und gewihlter Variante eine gesetzliche Sperrfrist
von 18 Monaten, 3,5 oder 6 Jahren. In Deutschland gilt eine gesetzliche Sperrfrist von 6 Jahren. Die dariiber
hinaus erworbenen Aktien sind bis zum 31. Dezember 2001 gesperrt.

Der ESOP Plus ist ein spezieller Anlagefonds nach franzésischem Recht, der nur den berechtigten Mitarbeitern
von EADS angeboten wird und dessen Vermdgen ausschliefflich aus Aktien der Gesellschaft besteht. Der in
diesen Fonds einzuzahlende Betrag ist auf maximal %10 der 25 %igen Bruttojahresbeziige in 2000 beschrinkt. Zu
diesem Betrag, der mit /10 angesetzt wird, finanziert die Credit Lyonnais weitere %10. Fiir diese Zeichnung erhalten
die Mitarbeiter bei Wirksamwerden der Kapitalerhdhung fiir das Mitarbeiterangebot Anteile an dem Fonds, dessen
Wert dem Ausgabekurs der Aktien entspricht. Fiir die erworbenen Fondsanteile besteht eine Riickkaufgarantie
zum Zeichnungsbetrag. Die Laufzeit des Fonds betrigt 5 Jahre.

Mitarbeiter sind berechtigt, am Mitarbeiterangebot teilzunehmen, wenn sie
* seit mindestens drei Monaten dem Unternehmen angehéren,
* einen franzosischen, deutschen oder spanischen Arbeitsvertrag haben und

* in einer nach franzésischem, deutschem oder spanischem Recht gegriindeten Gesellschaft beschiftigt
sind, an der EADS entweder eine Kapitalmehrheit oder mindestens 10% des Kapitals hilt und diese
Gesellschaft von EADS zur Teilnahme am Mitarbeiterangebot ausgewihlt wurde.

UMWELT

EADS ist sich ihrer Verantwortung fiir die Umwelt bewusst. Dementsprechend ist die Umweltpolitik von EADS
auf wirtschaftliche und okologische Leistungsfihigheit, langfristige Wertsteigerung und Nachhaltigkeit
ausgerichtet. Zur Umsetzung dieser Politik in EADS wird ein Umweltmanagementsystem eingefiihrt.

EADS wird die Bemithungen von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA zum Schutz der Umwelt fortsetzen; dabei
ist die Einhaltung der Umweltgesetze und -vorschriften eine Selbstverstindlichkeit.
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In technischer Hinsicht strebt die EADS an, dass Produkte und Prozesse umweltvertriglich gestaltet sind und dem
Stand der Technik entsprechen, soweit dies wirtschaftlich vertretbar ist.

Weitere Forschungs- und Entwicklungsaufwendungen sowie Investitionen fiir den Umweltschutz sind notwendig,
um die Leistungsfihigkeit der EADS in Bezug auf Umwelttechnik, Risikomanagement und Gesetzeskonformitit
zu erhalten und weiter zu verbessern.

Aerospatiale Matra

Aerospatiale Matra unterliegt den umweltgesetzlichen Vorschriften der Linder, in denen das Unternehmen
Anlagen betreibt, vor allem in Frankreich, Deutschland, Grof3britannien, den USA, aber auch in anderen
europiischen, asiatischen und lateinamerikanischen Lindern.

Die Umweltgesetze fithren zunehmend schirfere Anforderungen im Hinblick auf Emissionen, Abwisser, Abfille,
Gefahrstoffe und Altlastensanierung ein.

In den Lindern, in denen Aerospatiale Matra Anlagen betreibt, miissen aufSerdem Vorschriften fiir asbesthaltige
Materialien eingehalten werden (Uberwachung, Beseitigung, Mitarbeiterbelastung).

Aerospatiale Matra ist bestimmten Risiken im Zusammenhang mit ihrer Titigkeit ausgesetzt, insbesondere Risiken
in Bezug auf Umweltanforderungen fiir zu deponierende Abfille, frithere Titigkeiten, Produkthaftung, Schiden an
Einrichtungen, Unfillen beim Start von Trigerraketen und Folgeschiden an Satelliten, die von Aerospatiale Matra
hergestellt wurden, sowie Risiken im Bereich des Gesundheits- und Arbeitsschutzes.

Mehrere Anlagen von Aerospatiale Matra sind als ,,installations classées‘ nach franzdsischem Recht (entspricht
den genehmigungsbediirftigen Anlagen nach deutschem Umweltrecht) eingestuft, demzufolge eine behérdliche
Genehmigung fiir den Betrieb einer neuen Anlage oder die Anderung einer bestehenden Anlage erforderlich ist.
Die Anlagen werden von den Behorden regelmiflig tiberwacht.

Aerospatiale Matra hat sich zum Ziel gesetzt, dass ihre Produkte und der Betrieb von Anlagen umweltvertriglich
sind und den gesetzlichen Vorschriften entsprechen (in erster Linie in Bezug auf den Gesundheits- und
Arbeitsschutz).

Aerospatiale Matra hat eine zentrale Organisationseinheit, um die Titigkeiten auf diesem Gebiet zu tiberwachen
und zu koordinieren. Die Geschiftsfithrung hat eine Grundsatzerklirung zum ,,Gesundheits-, Arbeits- und
Umweltschutz* verabschiedet, in welcher die Politik dazu festgelegt ist. An den Standorten werden regelmiflige
Kontrollbesuche und Uberpriifungen durchgefiihrt.

Auflerdem besteht eine Versicherung fiir die versicherbaren Risiken von Aerospatiale Matra (siehe
,»— Versicherungen — Aerospatiale Matra“).

Aerospatiale Matra setzt erhebliche Forschungs- und Entwicklungsaufwendungen fiir umweltfreundliche
Alternativen zu bestimmten schidlichen Stoffen und Fertigungsverfahren ein.

Aerospatiale Matra besitzt eine Haftpflichtversicherung, die ihrer Ansicht nach Umweltrisiken ausgewogen und
industrietiblich abdeckt. Die zukiinftige Entwicklung der Umweltgesetzgebung kénnte jedoch zu héheren Kosten
und einer erweiterten Umwelthaftpflicht fiihren.

Aerospatiale Matra strebt an, auf Verinderungen im Umweltschutz durch Forschungs- und
Entwicklungsaktivititen im Vorfeld zu reagieren.

Dasa

Dasa betreibt in ihren Werken in Deutschland zahlreiche umweltrelevante Anlagen und muss dementsprechend
eine grofle Anzahl deutscher Umweltgesetze und -vorschriften beachten.

Die deutsche Gesetzgebung stellt sehr strenge Anforderungen an den Umweltschutz, insbesondere in Bezug auf
Abluft- und Lirmemissionen, Abwasserbehandlung, Abfallverwertung und -beseitigung, Notfallmanagement,
Altlastensanierung und Arbeitssicherheit sowie an die Vermeidung, Verminderung und Uberwachung von
Umweltbelastungen. Der Betrieb zahlreicher Anlagen der Dasa erfordert umweltrechtliche Genehmigungen oder
Erlaubnisse durch die zustindigen Behérden oder Anzeigen bei den zustindigen Behorden. Auflerdem hat die
Dasa eine Umwelthaftpflichtversicherung gemif den deutschen Umweltgesetzen abgeschlossen, die
Umweltschiden aufgrund der Titigkeiten der Dasa abdeckt.

Im Zeitraum von 1992 bis 1999 investierte die Dasa jihrlich durchschnittlich Euro 7 Mio. in
Umweltschutzanlagen, wobei die beste verfiighbare Technik eingesetzt und die vorhersehbaren Anforderungen der
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Umweltgesetzgebung vorweggenommen wurden, soweit dies wirtschaftlich vertretbar war. Deshalb besitzt die
Dasa eine grofSe Anzahl umweltvertriglicher Anlagen und Verfahren, die dem Stand der Technik entsprechen.

Zukiinftig werden #hnlich hohe Investitionen notwendig sein, um den hohen Standard von Dasa in der
Umweltvorsorge, Gefahrenabwehr, Gesetzeskonformitit und Umwelttechnik zu halten.

In den letzten zwanzig Jahren wurden die bei Dasa vermutete Altlasten in Boden und Grundwasser untersucht
und die Schiden in Abstimmung mit den zustindigen Behorden saniert. Der grofite Teil der
Sanierungsmafinahmen ist inzwischen abgeschlossen. Die Kosten, die bis zur Beendigung der noch laufenden
Sanierungen entstehen, werden auf Euro 2 Mio. geschitzt.

Das Umweltmanagementsystem von Dasa wird durch jeweils ein verantwortliches Mitglied des Vorstandes, der
Geschiftsbereichsleitungen und der Tochtergesellschaften sowie die Werksleiter vertreten; daneben ist zu diesen
Managementebenen jeweils ein Umweltschutzbeauftragter bestellt, der fiir die Koordination und Uberwachung
der Umweltangelegenheiten zustindig ist und dartiber berichtet. Auflerdem hat die Dasa im Rahmen ihrer
Umweltpolitik eine Reihe betrieblicher Regelungen in Kraft gesetzt, um sicherzustellen, dafl die
Umweltschutzbelange in den Betriebsabliufen berticksichtigt werden. Auf der Grundlage dieses
Managementsystems wurde das erste Werk von Dasa vor kurzem nach der EU—Oko—Audit—Verordnung validiert

und nach ISO 14001 zertifiziert.

CASA

CASA unterliegt den Umweltgesetzen und -vorschriften Spaniens einschliefSlich der Umweltrichtlinien der
Europiischen Union, in denen u.a. Emissionen, Abwassereinleitungen und die Abfallbeseitigung geregelt werden.
CASA besitzt alle fiir ihren Geschiftsbetrieb erforderlichen umweltrechtlichen Betriebsgenehmigungen und
Erlaubnisse, die auler Zulassungswerten fiir Abfille und Emissionen keine weiteren Bedingungen und Auflagen
enthalten.

Die Unternehmensleitung sieht alle betrieblichen Titigkeiten von CASA in ﬁbereinstimmung mit den
Umweltgesetzen und -vorschriften und erwartet derzeit die Ergebnisse einer externen Betriebspriifung, die im
Hinblick auf eine Zertifizierung nach ISO 14001 fiir einen Unternehmensbereich durchgefiihrt wurde. Bei CASA
ist weder ein Gerichtsverfahren zum Umweltschutz anhingig noch sind Anspriiche Dritter oder Verbindlichkeiten
im Umweltschutz bekannt, die einen wesentlichen Einfluss auf die Finanzlage oder das Betriebsergebnis haben
kénnten, mit Ausnahme einer moglichen Bodenkontaminierung im Werk San Pablo.

Bei CASA bestehen betriebliche Regelungen, mit denen die Zulassungswerte von Abfillen und Emissionen
tiberwacht und eingehalten, die Abfallentsorgung gesteuert und Umweltrisiken erkannt und verhiitet werden.

Die Unternehmenspolitik von CASA schliefSt MafSnahmen zur Sicherstellung des Umweltschutzes, aber auch des
Gesundheits- und Arbeitsschutzes ein. Diese MafSnahmen werden vom Priventionsdienst von CASA koordiniert
und durchgefiihrt. CASA verfolgt sich abzeichnende Anderungen in der Umweltgesetzgebung mit dem Ziel, diese
in ihre Umweltpline einzuarbeiten.

In den vergangenen Jahren investierte CASA erhebliche Mittel in den Umweltschutz und in die Verbesserung des
Ressourceneinsatzes. Dies fiihrte zu einem Riickgang des Rohstoffverbrauchs und des Abfallaufkommens sowie
zu einem Anstieg der Recyclingquote. CASA beteiligte sich auch an verschiedenen Projekten der Regierung, mit
denen das Umweltbewusstsein der Mitarbeiter und der Offentlichkeit gefordert werden sollte.

FORSCHUNG UND ENTWICKLUNG
EADS

Die von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA eingerichteten Forschungs- und Entwicklungsprogramme werden in
EADS integriert und konsolidiert, um das Spektrum der technologischen Fihigkeiten in den Bereichen Luft- und
Raumfahrt, Lenkflugkérper und Telekommunikationssysteme von EADS zu verbessern und um unnétige
Duplikation von Forschungs- und Entwicklungsaktivititen zu vermeiden.

Die Integration wird die technologische Leistungsfihigkeit steigern und damit die Profitabilitiit verbessern, indem

* EADS Research & Technology (,,R&T*‘) Projekte in einem Netzwerk bearbeitet werden, das aus den
Geschiftsbereichen und zentralen Forschungseinrichtungen (CRTCs) gebildet wird und so die optimale
Synergiewirkung sicherstellt;

* das Netzwerk auf komplementire Arbeiten und Innovationsprojekte ausgerichtet wird; und
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* das Netzwerk mit nationalen 6ffentlichen Forschungseinrichtungen und Hochschulen auf Projektbasis
zusammenarbeitet

Der Schwerpunkt der Forschungs- und Entwicklungsaktivititen von EADS wird auf spezialisierten Technologien
liegen, die nicht einfach lizenziert oder auf dem Markt erworben werden kénnen.

Das EADS R&T Netzwerk mit seinen deutschen, franzésischen und spanischen Anteilen wird sowohl nationale
wie auch internationale Kunden mit den gewtinschten Problemlésungen im zivilen und militirischen Bereich
versorgen.

Aerospatiale Matra

Aerospatiale Matra ist der Auffassung, dafl ihre Strategie und Organisation im Bereich Forschung und
Entwicklung fiir Wettbewerbsvorteile entscheidend ist. Die Forschungs- und Entwicklungsaktivititen basieren auf
zwei Grundsitzen: (i) Jeder Geschiftseinheit wird die volle Verantwortung auf der Produktebene zugewiesen, um
sich so nah wie moglich an den verschiedenen Mirkten und Kundenbediirfnissen zu orientieren und der einzelnen
Geschiftseinheit eine hinreichende Autonomie im Hinblick auf Forschung und Entwicklung fiir ihre Produkte
einzurdumen; und (i) Koordinierung der Forschung innerhalb der verschiedenen Geschiftseinheiten durch ein
R&T Netzwerk, das den Austausch von Informationen und Forschungsergebnissen innerhalb des Konzerns
bezweckt. Ein R&T Netzwerk-Leitungskomitee und ein R&T Forschungskomitee, das aus R&T Reprisentanten
auf Ebene der Geschiftseinheiten und Konzernebene besteht, haben die Aufgabe, gemeinsame Teams aus
Forschungsexperten der verschiedenen Geschiftseinheiten auf ungefiihr 20 Arbeitsgebieten wie z. B. Materialien,
Elektronik, Antriebsenergie, Aerodynamik, Flugkontrolle, Bildverarbeitung und Informationstechnologie zu
koordinieren. Diese Forschungs- und Entwicklungsgruppe fungiert als Schnittstelle zwischen dem R&T
Forschungskomitee und den operativen Teams der verschiedenen Geschiftseinheiten.

Aerospatial Matra hat dariiber hinaus eine zentrale Forschungseinrichtung (,,Center Commun de Recherche®), die
in Form einer groupement d’intérét économique (GIE) organisiert ist. Die Forschungseinrichtung ist eines der

Mitglieder des R&T Netzwerks.

Aerospatiale Matra beschiftigt mehr als 10.000 Techniker und Wissenschaftler im Bereich Forschung und
Entwicklung, von denen 4.000 auf Voll- oder Teilzeitbasis im Bereich R&T beschiftigt sind — dem Teil der
Forschung und Entwicklung, der technologischen Innovationen gewidmet ist, die auf Industrieprodukte
angewandt werden.

Die Mitarbeiter arbeiten hauptsichlich in den Einrichtungen in Bois d’Arcy, Bourges, Bordeaux, Chatillon,
Marignane, Les Mureaux, Toulouse und Vélizy, sowie in der zentralen Forschungsstitte Suresnes bei Paris, die
300 Forscher beschiftigt. Die nachfolgende Tabelle zeigt die von Aerospatiale Matra intern finanzierten
Forschungs- und Entwicklungskosten der Jahre 1997, 1998 und 1999 auf IAS-Basis:

Jahr endend am
31. Dezember

1997 1998 1999
(in Mio. Euro)

Intern fINANZIerte R&D ....oioiiiiiiiieieceeeeeee ettt ettt e e ens 644 655 689

Dasa

Dasa besitzt die notwendigen Kernkompetenzen und Ressourcen in Forschung und Entwicklung, um die
Bediirfnisse der heutigen und zukiinftigen Mirkte zu befriedigen. Die internen Kernfihigkeiten orientieren sich
an Alleinstellungsmerkmalen und strategischen Erfordernissen bei wettbewerbsfihigen Kosten. Die anderen
erforderlichen Fihigkeiten und Technologien werden durch Allianzen mit Dritten erworben. Die bisher im dem
Zentralressort Forschung und Technologie von DaimlerChrysler zentral erarbeiteten R & T Leistungen fiir die
Dasa mit ihren Geschiftsbereichen mit einem Jahresvolumen von ca. Euro 47 Mio. werden mit dem
Zusammenschluss zu EADS in die Verantwortung der EADS Deutschland GmbH tibertragen. Deutsche Standorte
der zentralen EADS Forschung werden Miinchen-Ottobrunn und Ulm sein. Ein langfristiger Kooperationsvertrag
zwischen der EADS Deutschland GmbH und DaimlerChrysler zur Zusammenarbeit beider Forschungsbereiche
sichert der EADS den Zugang zum DaimlerChrysler Forschungs und Technologie (,,F & T*‘) Netzwerk.

Die Dasa Forschungs- und Entwicklungs (,,F & E*) Strategie ist ausgerichtet auf die Erfiillung der
Kundenwtinsche des jeweiligen Marktsegments mit technologisch fortschrittlichen Problemlésungen. Ein internes
F & T Netzwerk kombiniert den Forschungsbedarf der Geschiftsbereiche zu bereichsiibergreifenden
Forschungsaktivititen. Dadurch wird die Synergie aus der gemeinsamen Arbeit freigesetzt und die verfiigbaren
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Mittel optimal genutzt, insbesondere auf Gebieten wie Softwaretechnologie, IT Prozessunterstiitzung fiir
Entwicklung und Produktion, Passagiersysteme, Hochstfrequenztechnik, Mikrosystemtechnik, Akustik,
Werkstoff-, Bauweisen- und Fertigungstechnologien, um einige zu nennen.

Zusitzlich profitiert Dasa’s Forschungs- und Entwicklungs-Programm von einem gut etablierten nationalen
Forschungsnetz, das von verschiedenen nationalen Forschungseinrichtungen und Universititen sowie von einer
hochqualifizierten Zulieferbasis geschaffen wurde. Forschungs- und Entwicklungs-Aktivititen werden in den
zentralen Forschungsbereichen, den dezentralen Technologiebereichen der Geschiftsbereiche und in den
jeweiligen Entwicklungsbereichen produktspezifisch durchgefiihrt. Rund 11.700 Dasa-Mitarbeiter sind mit
Forschungs- und Entwicklungstitigkeiten beschiftigt, davon 770 im Bereich Technologie in den Dasa-
Geschiftsbereichen und 300 im Zentralressort F & T von DaimlerChrysler (insgesamt 2.300 Mitarbeiter).

In den Jahren 1997, 1998 und 1999 hat Dasa die folgenden Forschungs- und Entwicklungskosten intern finanziert
(auf TAS-Basis):
Jahr endend am
31. Dezember
997 1998 199
(in Mio. Euro)

Intern fINANZieTte R&D ....ocuiiiiiiiieieeeeeeeeeee et ettt enean 409 507 563

CASA

Technologie hat fiir CASA einen besonderen strategischen Stellenwert insbesondere unter dem Aspekt des
Wettbewerbsvorteils und der Kundenzufriedenheit.

CASA’s Forschungs- und Entwicklungs-Aktivititen umfassen zentralisierte Forschungs- und Entwicklungs-
Einheiten fiir Konstruktion (,,Direccién de Proyectos y Sistemas) und Fertigungsprozesse (,,Direccién de
Ingenierfa de Desarrollo de Produccién®). Diese Organisationseinheiten bedienen kostenoptimal alle laufenden
Projekte und Programme, die sich bereits in de Produktion befinden. Der Steuerungsprozess der R&D-Aktivititen
passt kontinuierlich die Priorititen an die Erfordernisse der Programme an. Die Aufgabe der Koordination der
Aktivititen aller Organisationseinheiten und die Erstellung des Technologieplans der CASA liegt bei einer
eigenen Organisationseinheit. Bei der Erstellung des Technologieplans werden sowohl die spezifischen Bediirfnisse
der Geschiftseinheiten als auch die Technologien mit Potential berticksichtigt, die heute und in Zukunft zur
Verbesserung der Produkte und Prozesse beitragen.

1.800 Ingenieure und Forscher arbeiten bei CASA an Forschungs- und Entwicklungs-Aktivititen, von denen die
meisten in den Betriebsstitten von Getafe und der Rest im Geschiftsbereich Raumfahrt an den Standorten von
Barajas titig sind, 550 davon fiir spezifische F&T-Aktivititen. Fiir die eigenfinanzierte Forschung und Entwicklung
machte CASA 1999 Aufwendungen in Héhe von Euro 22 Mio, 1998 in Hshe von Euro 18 Mio und 1997 in Hohe
von Euro 16 Mio.

GEISTIGES EIGENTUM
EADS

Geistiges Eigentum einschlieSlich der Patente, Marken und des Know-hows spielt eine wichtige Rolle in der
Produktion und bei dem Schutz der Produkte und Technologien von EADS. Der Gebrauch der Rechte an
geistigem Eigentum ermdéglicht es EADS, ihre Produkte ungehindert zu produzieren und zu verkaufen, und
Wettbewerber daran zu hindern, die geschiitzten Technologien fiir sich auszunutzen.

Das bestehende geistige Eigentum, das von Aerospatiale Matra, Dasa (mit Ausnahme des auf nicht eingebrachte
Aktiva bezogenen geistigen Eigentums), CASA und deren Tochtergesellschaften gehalten wird, wird auf die
EADS-Gruppe tibertragen. Diese Rechte werden zusammen mit denjenigen, die erst nach der Entstehung von
EADS erworben werden, direkt von EADS oder ihren Tochtergesellschaften gehalten.

Jede Tochtergesellschaft der EADS-Gruppe wird von dem Recht, die geistigen Eigentumsrechte aufgrund nicht-
exklusiver, nicht-iibertragharer Lizenzen nutzen zu koénnen profitieren, die von der Gesellschaft oder
Tochtergesellschaften der Gruppe vergeben werden. Die mit diesen Lizenzen verbundenen Konditionen werden
von Fall zu Fall ausgehandelt, wobei die Rechte Dritter und insbesondere die vertraglichen Rechte, die die
Beziehungen der EADS und ihrer Tochtergesellschaften mit ihren Partnern regeln, streng eingehalten werden.

Zwei Vertrige iiber geistiges Eigentum sind von besonderer Bedeutung, dies sind (i) der Lizenzaustauschvertrag
von 1987 zwischen den Mitgliedern der Airbus Industrie GIE, der vorsieht, dass alle Parteien die fiir Airbus-
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Produkte notwendigen gewerblichen Schutzrechte uneingeschrinkt nutzen kénnen, und (ii) der 1999 von den
Mitgliedern der Airbus Industrie GIE einerseits und Boeing andererseits abgeschlossene Lizenzaustauschvertrag.

Aerospatiale Matra

Die Tochtergesellschaften der fritheren Matra Hautes Technologies sind, abgesehen von einigen Ausnahmen,
Eigentiimer ihres geistigen Eigentums. Vor der Integration von Matra Hautes Technologies hat Aerospatiale einige
seiner Geschiftsbereiche mit Wirkung zum 1. Januar 1999 in separate Tochtergesellschaften ausgegliedert.
Aerospatiale (jetzt Aerospatiale Matra) hat grundsitzlich ihrer bestehendem geistigen Eigentumsrechte behalten
und an diese Tochtergesellschaften nicht-exklusive Lizenzen vergeben, mit Ausnahme von Rechten, die im
spezifischen Zusammenhang mit den ausgegliederten Aktivititen stehen, und die meistens auf das jeweilige
Tochterunternehmen tibertragen wurden. Rechte, die von den Tochterunternehmen nach deren Ausgliederung
erworben wurden, werden grundsitzlich von diesen gehalten. Beispielsweise verblieben Patentrechte
grundsitzlich bei Aerospatiale Matra, wohingegen Markenrechte, die sich spezifisch auf die Produkte beziehen,
die von diesen Tochtergesellschaften hergestellt werden, auf diese tibertragen wurden, wobei Aerospatiale Matra
sich das Recht vorbehalten hat, solche Markenrechte fiir Publikations- und Kommunikationszwecke zu nutzen.

Aerospatiale Matra hilt den Warenzeichen und das Markenrecht an ,,Aerospatiale* in Frankreich, wohingegen der
Warenzeichen und Markenrecht an ,Matra* in Frankreich und auflerhalb von Legardére gehalten wird, wobei
Aerospatiale Matra ein territorial uneingeschrinktes, exklusives Recht hat, den Namen im Zusammenhang mit
seinen Aktivititen zu nutzen, solange Legardére ein bevorzugter strategischer Partner bei Aerospatiale Matra
bleibt. Die EADS-Gruppe wird von dem Recht, den Namen und das Markenrecht an ,,Matra*“ fiir einen Zeitraum
von mindestens fiinf Jahren nach dem Zusammenschluss zu EADS — vorbehaltlich spezifischerer Regelungen in
Partnerschaftsvertrigen — nutzen zu kénnen, profitieren.

Aerospatiale Matra verfolgt in ihrer allgemeinen Unternehmenspolitik, geistiges Eigentum innerhalb des Konzerns
zur Verfligung zu stellen. Beispielsweise haben die Mitglieder des Centre Commun de Recherche (siehe ,,Forschung
und Entwicklung*‘) Zugang zu den geistigen Eigentumsrechten, die von dem Forschungszentrum erworben
wurden, durch von diesem vergebene Lizenzen.

Der Schutz der Technologie von Aerospatiale Matra basiert sowohl auf der Nutzung von Patenten, als auch auf
vertraglichen Mitteln wie Vertraulichkeitsvereinbarungen. Zur Zeit werden rund 1.900 Erfindungen durch rund
8.500 Patente weltweit geschiitzt.

Dasa

Im Jahr 1996 wurde eine Management-Strategie fiir die Rechte an geistigem Eigentum innerhalb des
DaimlerChrysler Konzerns definiert. Die Prinzipien dieser Strategie, und der Schutz geistigen Eigentums aus F&E
Aktivititen wurden als wichtige Management-Titigkeiten fiir alle Geschiftsbereiche und -abteilungen definiert.
Im Jahr 1998 wurden, auf der Basis dieser Strategie, die dezentralen Funktionen zum Management von geistigem
Eigentum in einem neuen Dienstleistungszentrum namens Intellectual Property Management (,,IPM*) organisiert,
das sich nicht nur auf den Schutz geistigen Eigentums, sondern auch auf die aktive Unterstiitzung von F&E
Aktivititen in Bezug auf geistiges Eigentum konzentriert. Das Konzern IPM Zentrum beschiftigt sich mit einer
stindig wachsenden Zahl von Erfindungen. Allein von der Dasa erfolgen jihrlich etwa 300
Patenterstanmeldungen.

Seit 1998 ist DaimlerChrysler der offizielle Patentanmelder fiir das gesamte geistige Eigentum aus den Bereichen
Verteidigung und Zivile Systeme, Militirische Flugzeuge, Satelliten und Raumfahrt-Infrastruktur. Die
Unternehmenszusammenschlussvertrige sehen vor, dass Rechte an geistigem Eigentum an EADS Deutschland
GmbH entweder abgetreten oder lizenziert werden. Fiir die Bereiche Kommerzielle Flugzeuge, Hubschrauber
sowie Lenkflugkérper und Lenkflugkérpersysteme sind die jeweiligen Antragsteller: DaimlerChrysler Aerospace
Airbus GmbH, Eurocopter Deutschland GmbH und LFK-Lenkflugkérpersysteme GmbH.

CASA

CASA fiihrt eine Politik in Bezug auf geistiges Eigentum, durch die sie Kosten und Verwaltungsaufwand auf
einen Niveau minimiert, auf dem ausreichende Sicherheit fiir die Erfindungen, die fiir ihre Produkte und
Herstellungsprozesse als unentbehrlich angesehen werden, gewihrt wird. Daher werden Markenschutzrechte fiir
Produktnamen (sowie der Name ,,CASA* selbst) eingetragen und die wichtigsten Prozesse gegeniiber
Wettbewerbern durch Patentrechte geschiitzt.
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VERSICHERUNGEN
EADS

Das Versicherungsmanagement fiir den EADS-Konzern wird von einem aus Fithrungskriften bestehenden Team
fir die gesamte EADS koordiniert werden. Ziel dieses Teams ist es, das Versicherungsmanagementsystem des
EADS-Konzerns zu konsolidieren und weiter zu verbessern. Hierzu gehért insbesondere die Harmonisierung des
bestehenden Versicherungsschutzes fiir die Hauptrisiken von EADS auf Konzernebene, um primir eine weitere
Verbesserung des Deckungsumfanges sowie eine Reduzierung der Versicherungskosten zu erreichen.

Aerospatiale Matra

Aerospatiale Matra verfolgt strikt die Politik, externe Versicherungsdeckung zu angemessenen Primien fiir alle
versicherbaren Risiken zu vereinbaren. Der derzeitige Versicherungsschutz von Aerospatiale Matra erstreckt sich
auf die Sachversicherung und Betriebsunterbrechungsversicherung, die Industriehaftpflichtdeckung einschliefSlich
unfallartig  eingetretener Umweltschiden, Luftfahrthaftpflicht einschlieSlich Produkthaftung und
Passagierhaftpflicht, Kaskodeckung fiir Flugzeuge sowie eine Vermdgenshaftpflicht fiir Vorstandsmitglieder und
leitende Angestellte (Directors and Officers Liability). Der Konzern verfiigt ebenfalls iiber eine
Berufshaftpflichtversicherung.

Die Gesamtversicherungskosten, welche Aerospatiale Matra fiir das zum 31. Dezember 1999 endende
Geschiftsjahr aufgewandt hat, beliefen sich auf ungefihr Euro 35 Mio. Hinzu kommt eine Beteiligung an den
Primien fiir die Versicherungspolicen der GIE Airbus Industrie in Hhe von rund USD 12 Mio.

In Erginzung zu den bestehenden Versicherungsdeckungen hat Aerospatiale Matra ein konsequentes internes
Risikomanagement und Qualititskontrollprogramm in den verschiedenen Geschiftsbereichen eingerichtet. Dieses
Programm wird von einem hierfiir speziell benannten Team in der Aerospatiale Matra Hauptverwaltung
kontrolliert und umfafit Schadensverhiitungsmafinahmen in den Betriebsstitten durch automatische
Feuerlsscheinrichtungen und Sicherheitssysteme, ferner projektbezogene Studien fiir Grof§programme und eine
laufende Anpassung von Mafinahmen zur Verbesserung der Qualititskontrolle und ihrer Auswirkungen, um
potentielle Schadensersatzanspriiche Dritter einzugrenzen.

Dasa

DASA verfolgt strikt die Politik, externe Versicherungsdeckungen fiir alle versicherbaren Risiken zu
wettbewerbsfihigen Primien zu vereinbaren. Diese Versicherungspolicen beziehen sich auf die tiblicherweise bei
Industriekonzernen vorhandenen Risiken, sowie die besonderen Grofirisiken der Luft- und Raumfahrtindustrie.
Der Versicherungsschutz umfaflt alle Schadensereignisse, welche den Verlust oder die Beschidigung von
Sachwerten einschliefflich der daraus resultierenden Betriebsunterbrechung zur Folge haben,
Schadensersatzanspriiche  Dritter, sowie Industrie- und Umwelthaftpflichtrisiken.  Gesonderte
Versicherungsdeckungen bestehen fiir die Risiken, welche sich aus dem Eigentum, dem Betrieb, Verkauf und der
Produktion von Luft- und Raumfahrtprodukten ergeben. Dieser Versicherungsschutz umfaf§t auch das
Produkthaftpflichtrisiko der Dasa fiir den Fall, daf$ hieraus Schadensersatzanspriiche Dritter geltend gemacht
werden.

Art und Umfang der bei Dasa bestehenden Versicherungsdeckungen werden im engen Zusammenhang mit dem
konsequenten Risikomanagement des Konzerns gestaltet. Dieses Programm umfaflt klare Anweisungen fiir
Fertigungsprozesse, sowie den Einsatz fortschrittlicher Uberwachungs- und = Sicherheitssysteme in den
Betriebsstitten. Das Risikomanagementprogramm leistet hierbei die notwendigen Voraussetzungen, um dem
konzernweiten Risikopotential Transparenz zu verlethen und somit dem Dasa-Konzern zu ermdglichen,
notwendige MafSnahmen der Risikovorsorge zu treffen und die wirtschaftlichen Auswirkungen von
versicherbaren Schiden auf einen kalkulierbaren Umfang zu reduzieren.

CASA

CASA verfolgt strikt die Politik, externe Versicherungsdeckung fiir versicherbare Risiken zu giinstigen Primien
zu vereinbaren.

Die gegenwirtig bestehenden Versicherungsdeckungen umfassen Risiken, die eine Beschidigung von Sachwerten
zur Folge haben, Industriehaftpflichtversicherung (einschliefSlich Umwelthaftpflicht fiir plétzlich eingetretene
Ereignisse unter Ausschluf$ von Langzeitschiden), Kaskodeckung fiir Luftfahrzeuge einschliefilich Kriegsrisiken,
Luftfahrthaftpflichtrisiken sowie Vermdgensschadenhaftpflichtversicherung fiir Vorstandsmitglieder und leitende
Angestellte.
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CASA hat Risikomanagment- und Qualititskontrollprogramme entwickelt, um die Risiken, welche sich aus den
unterschiedlichen industriellen Aktivatiten und Vertrigen mit externen Partnern ergeben, vor Abschluff von
Vertrigen zu identifizieren. Zusitzlich bestehen auf allen CASA-Betriebsstitten Sicherheitssysteme um die
Auswirkungen méglicher Schadensereignisse zu reduzieren.

In einigen Fillen (iiberwiegend im militirischen Markt) hat CASA Freistellungsvereinbarungen geschlossen.

GRUNDBESITZ

EADS verfiigt an ihren Standorten in Frankreich, Deutschland und Spanien tiber Grundeigentum mit einer

Gesamtfliche von insgesamt rund 21,7 Mio. m’.

Ferner sind Betriebsgrundstiicke an weiteren Standorten aufgrund langfristiger Vertrige angemietet, geleast und
gepachtet. Nach Ansicht des Managements sind diese Grundstiicke zu marktiiblichen Konditionen angemietet,
geleast bzw. gepachtet.

RECHTSSTREITIGKEITEN

Aerospatiale Matra, Dasa und CASA sind in eine Reihe von Klagen und Schiedsverfahren verwickelt, die sich aus
der gewohnlichen Geschiftstitigkeit ergeben. EADS ist der Auffassung, dass Aerospatiale Matra, Dasa und CASA
ausreichende Riickstellungen gebildet haben, um derzeitige oder vorhersehbare allgemeine und spezielle
Prozessrisiken abdecken zu kénnen. EADS sind mit Ausnahme der nachstehenden Verfahren keine anhingigen
oder drohenden gerichtlichen oder schiedsgerichtlichen Verfahren bekannt, an denen Aerospatiale Matra, Dasa
oder CASA beteiligt sind, die sich wesentlich nachteilig auf die Finanzlage von EADS auswirken kénnten.

Dasa ist in mehrere Gerichtsverfahren und Schiedsverfahren mit Mitgliedern der Dornier-Familie, die
Minderheitsgesellschafter der Dornier GmbH sind, involviert. Diese Verfahren betreffen in erster Linie die
Giiltigkeit von Beschliissen der Gesellschafterversammlung der Dornier GmbH betreffend die Einbringung von
Raumfahrt-Infrastruktur- und Satellitenaktivititen in die Astrium GmbH (die frithere Dornier Satellitensysteme
GmbH) und Lenkflugkérperaktivititen in die LFK-Lenkflugkérpersysteme GmbH. Dartiber hinaus gibt es einen
Rechtsstreit zwischen einigen Mitgliedern der Dornier-Familie einerseits und Dasa und Dornier GmbH
andererseits im Zusammenhang mit der Giiltigkeit eines Beschlusses beziiglich der Einbringung der
Geschiftsanteile der Dornier Luftfahrt GmbH seitens der Dornier GmbH in die Fairchild Dornier Luftfahrt
Beteiligungs-GmbH. Bislang gibt es keine rechtskriftigen gerichtlichen Urteile zu Gunsten der Gesellschafter der
Dornier-Familie. Dasa sowie die Dornier GmbH sind der Auffassung, dass sie in allen Verfahren obsiegen werden.
Die Gerichte kénnten dennoch die angefochtenen Beschliisse fuir nichtig erkliren. Dasa hilt es fiir hochst
unwahrscheinlich, dass dies zu einer Unwirksamkeit der Einbringungen fiihren kénnte. Es kann dagegen nicht
ausgeschlossen werden, dass Gerichtsurteile zu einer Anderung der Beteiligungsverhiltnisse von Dasa und
Dornier GmbH an der Dasa Dornier Raumfahrt Holding GmbH und der LFK-Lenkflugkérpersysteme GmbH
fithren. Dies wiirde sich dann in einem gréfleren indirekten Anteil der Dornier-Familie an den Raumfahrt- und
Lenkflugkorperaktivititen von EADS auswirken.
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ORGANE DER GESELLSCHAFT
Board of Directors

Gemifd der Satzung der Gesellschaft (die ,,Satzung™) wird die Gesellschaft vom Board of Directors (raad van
bestuur) geleitet. Der Board of Directors besteht aus hochstens elf Mitgliedern, die von der Hauptversammlung
bestellt und abberufen werden. Der Board of Directors kann sich eine Geschiftsordnung geben. Eine derartige
Geschiftsordnung (die ,,Geschiftsordnung’‘) wurde im Rahmen einer Sitzung des Board of Directors, die am
19. Juni 2000 stattfand, beschlossen. Die Parteien des Participation Agreements haben vereinbart, dass die mit den
indirekten EADS-Aktien verbundenen Stimmrechte von EADS Participations B.V. so ausgeiibt werden sollen,
dass der Board of Directors von EADS die Direktoren von EADS Participations B.V. und zwei weitere
unabhingige Direktoren umfasst, die keine Beziehung zu den Konzernen DaimlerChrysler, SOGEPA oder
Lagardére oder zum franzésischen Staat haben (siche ,,Hauptaktionire und abgebende Aktionire*). In diesem
Prospekt bezieht sich der Begriff ,,indirekte EADS-Aktien auf die EADS-Aktien, die von SOGEADE,
DaimlerChrysler und SEPI gehalten werden, und hinsichtlich derer die EADS Participations B.V. die jeweiligen
Stimmrechte ausiiben wird und fiir Lagardére, SOGEPA und die franzosischen Finanzinstitute (oder
Gesellschaften ihres Konzerns) die EADS-Aktien, die indirekt tiber SOGEADE gehalten werden. Gemifd dem

Participation Agreement wird der erste Board of Directors aus elf Direktoren bestehen, von denen:
e vier von SOGEADE,
* vier von DaimlerChrysler,
e einer von SEPI,

* jeweils ein unabhingiges Mitglied von SOGEADE und ein unabhingiges Mitglied von DaimlerChrysler

benannt werden.

Gemifd der Satzung endet die Amtszeit der Mitglieder des ersten Board of Direktors mit der im Jahre 2005
abzuhaltenden ordentlichen Hauptversammlung der Gesellschaft und danach mit jeder fiinften ordentlichen
Hauptversammlung. Die Hauptversammlung kann dariiber hinaus einzelne Direktoren jederzeit suspendieren oder
abberufen. Die Anzahl der Amtsperioden der Direktoren ist nicht begrenzt.

Der erste Board of Directors wird zwei Chairmen ernennen, von denen einer aus den Reihen der von
DaimlerChrysler benannten Mitglieder des Boards und einer aus den Reihen der von SOGEADE benannten
Direktoren stammen wird. Die Chairmen werden die reibungslose Arbeitsweise des Board of Directors
gewihrleisten, insbesondere indem sie die Arbeit der Chief Executive Officers durch strategische Besprechungen
mit externen Partnern auf héchster Ebene unterstiitzen werden.

Der Board of Directors wird zwei Chief Executive Officers ernennen, die fiir die laufende Geschiftsfithrung
verantwortlich sind. Einer von ihnen wird aus den Reihen der von DaimlerChrysler benannten Direktoren und
einer aus den Reihen der von SOGEADE benannten Direktoren gewihlt.

Die Gesellschaft wird vom Board of Directors oder den beiden Chief Executive Officers gemeinsam vertreten. In
Fillen, in denen die beiden Chief Executive Officers keine Einigung erzielen kénnen, wird die betreffende
Angelegenheit den beiden Chairmen vorgelegt.

Die Chief Executive Officers diirfen keine Geschifte abschlieflen, die zu den Hauptverantwortungsbereichen des
Board of Directors fallen (sieche nachstehend), es sei denn, diesen Geschiften wurde vom Board of Directors
zugestimmt.

Zu den Hauptverantwortungsbereichen des Board of Directors zihlen u.a.:
e Zustimmung zu grundlegenden Anderungen der Aktivititen des EADS-Konzerns;
* Zustimmung zur Gesamtstrategie und dem strategischen Plan des EADS-Konzerns;
*  Genehmigung des Geschiftsplans und des Jahresbudgets des EADS-Konzerns;
* Festlegung der wichtigsten Leistungsziele des EADS-Konzerns;
* Ernennung der Mitglieder des Executive Committee;
e Zustimmung zu wesentlichen Anderungen der Organisationsstruktur des EADS-Konzerns;

* Zustimmung zu wichtigen Investitionen, Projekten oder Produktentscheidungen oder Verduflerungen des
EADS-Konzerns, die im Unternehmensplan enthalten sind und einen Wert von Euro 200 Mio.
tibersteigen;
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* Zustimmung zu wichtigen strategischen Biindnissen und Kooperationsabkommen des EADS-Konzerns;

* Zustimmung zu jeglichen wesentlichen Entscheidungen, die sich auf die Geschifte mit ballistischen
Raketen des EADS-Konzerns auswirken;

* Zustimmung zu Angelegenheiten der Aktionirspolitik, wichtigen Mafinahmen oder wichtigen
Ankiindigungen fiir die Kapitalmirkte;

* Zustimmung zu anderen Mafinahmen und geschiftlichen Angelegenheiten, die fiir den EADS-Konzern
von grundsitzlicher Bedeutung sind, oder die ein ungewdhnliches Risikoniveau beinhalten.

Philippe Camus und Rainer Hertrich wurden von der am 10. Mai 2000 abgehaltenen Hauptversammlung von
EADS zu Direktoren und in der am selben Tag abgehaltenen Sitzung des Board of Directors zu Chief Executive
Officers ernannt. Jean-Luc Lagardére und Manfred Bischoff wurden von der Hauptversammlung von EADS, die
am 19. Juni 2000 stattfand, mit Wirkung zum 7. Juli 2000 zu Direktoren und in der am 7. Juli 2000 abgehaltenen
Sitzung des Board of Directors zu Chairmen ernannt.

Jedes Board-Mitglied besitzt eine Stimme, wobei im Falle eines vakanten Sitzes im Board of Directors in Bezug auf
ein von DaimlerChrysler benanntes Mitglied oder ein von SOGEADE benanntes Mitglied bei der Versammlung
die von DaimlerChrysler benannten anwesenden oder vertretenen Mitglieder dieselbe Anzahl von Stimmen
ausiiben kénnen wie die von SOGEADE benannten anwesenden oder vertretenen Mitglieder und umgekehrt. Alle
Beschliisse des Board of Directors mit Ausnahme von CASA-Angelegenheiten erfordern eine Ja-Stimme von
mindestens sieben Mitgliedern durch persénliche Abstimmung oder Stimmrechtsvollmacht. Eine CASA-
Angelegenheit erfordert eine Ja-Stimme von mindestens sieben Mitgliedern, einschlieflich des von SEPI
benannten Mitglieds des Board.

Die Beschlussfihigkeit zur Behandlung einzelner Belange in einer Sitzung des Board of Directors erfordert die
Anwesenheit von mindestens eines der von SOGEADE benannten Board-Mitglieder und eines der von
DaimlerChrysler benannten Board-Mitglieder, es sei denn, es handelt sich um eine CASA-Angelegenheit, in
welchem Fall das von SEPI benannte Board-Mitglied ebenfalls anwesend oder vertreten sein muss.

Die besonderen Vorschriften beziiglich der Mehrheit und Beschlussfihigkeit in Zusammenhang mit CASA-
Angelegenheiten enden am dritten Jahrestag nach dem Tag des Vollzugs des Zusammenschlusses zu EADS oder an
dem Tag, an dem SEPI keine indirekten EADS-Aktien mehr hilt, je nachdem, welches Ereignis zuerst eintritt.

Bei Uneinigkeit im Board of Directors, die nicht dazu fiihrt, dass DaimlerChrysler die ihr von SOGEADE
gewihrte Verkaufsoption ausiiben kann, wird die Angelegenheit an Jean-Luc Lagardére (oder eine andere von
Lagardére benannte Person) als Vertreter von SOGEADE und dem Vorstandsvorsitzenden von DaimlerChrysler
weitergeleitet. Siehe ,,Hauptaktionire und abgebende Aktionire — Verhiltnis zu den Hauptaktioniren®. Falls es
sich bei der betreffenden Angelegenheit um eine Angelegenheit handelt, die in den Kompetenzbereich der
Hauptversammlung von EADS fillt, wird der Hauptversammlung die Angelegenheit zur Beschlussfassung
vorgelegt, wobei SOGEADE, DaimlerChrysler und SEPI kein Stimmrecht zusteht. Das gilt auch bei einer
Uneinigkeit, bei deren Vorliegen DaimlerChrysler die ihr von SOGEADE gewihrte Verkaufsoption austiben kann
(aber in diesem Fall nur mit Zustimmung von SOGEPA und DaimlerChrysler).

Gemifd der Geschiftsordnung ist der Board of Directors befugt, aus den Reihen seiner Mitglieder Ausschiisse zu
bilden. Neben dem Audit Committee und dem Personnel Committee (siche nachstehend) darf der Board of
Directors andere Ausschiisse bilden, an die er gewisse Entscheidungsfunktionen tibertragen darf. Eine derartige
Ubertragung beseitigt die gemeinsame Verantwortung aller Direktoren jedoch nicht. Der Ausschuss ist nur
beschlussfihig, wenn mindestens ein von SOGEADE und mindestens ein von DaimlerChrysler benanntes
Mitglied anwesend sind. Alle Beschliisse eines Ausschusses erfordern die einfache Mehrheit seiner Mitglieder.
Beziehen sich die im Rahmen der Sitzung behandelten geschiftlichen Belange auf eine CASA-Angelegenheit, ist
auch die Anwesenheit und Zustimmung des von SEPI benannten Direktors erforderlich.

Audit Committee

Das Audit Committee wird u.a. dem Board of Directors Empfehlungen tiber die Bestellung der Abschlusspriifer,
die Bestitigung der Jahres- und Zwischenabschliisse abgeben und die Adiquanz der internen Kontrollen des
EADS-Konzerns, der Bilanzierungsgrundsitze und der Finanzberichterstattung iiberwachen.

Personnel Committee

Das Personnel Committee wird u.a. dem Board of Directors Empfehlungen fiir die Ernennungen in das Executive
Committee und iiber Vergiitungskonzepte und Langzeit-Vergiitungspline abgeben und iiber die Dienstvertrige
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und sonstigen vertraglichen Angelegenheiten in Bezug auf die Mitglieder des Board of Directors und des
Executive Committee’s entscheiden.

Erwartete Zusammensetzung des Board of Directors

Ende der

Name Alter  Amtszeit  Titigkeit

Dr. Manfred Bischoff .......c.cccovevveiiieninnnnn. 58 2005 Mitglied des Vorstandes der
DaimlerChrysler AG

Jean-Luc Lagardeére ..o 72 2005 Personlich haftender Gesellschafter der
Lagardére SCA

Philippe Camus.......ccccovucuriviiiciiiiciien 52 2005 Chief Executive Officer von EADS

Rainer Hertrich ....cooooievivvecicicieieeeeeee, 50 2005 Chief Executive Officer von EADS

Axel Arendt ....ocoevievieieieieeeeeeeee 50 2005 Chief Financial Officer von EADS

Dr. Eckhard Cordes ......cccevevveveneenierieneanne. 49 2005 Mitglied des Vorstandes der
DaimlerChrysler AG

Pedro Ferreras......ccoooveeevvevveceeeeeeeereeneennn. 45 2005 Prisident von SEPI

Noél Forgeard.......ccccoouviiiiviiciiiciininn 53 2005 Airbus Chief Executive Officer

Louis GalloiS.....c.coeevieviereeieieeeieieeereerene 56 2005 Prisident von SNCF

Jean-René Fourtou.........ccoovevieuieicenienienn, 61 2005 Stellvertretender Vorstandsvorsitzender von
Aventis S.A.

Dr. Michael Rogowski ......cccccuvuiciiininnne. 61 2005 Vorsitzender des Aufsichtsrates, J. M. Voith AG

Die Bestellung aller Mitglieder des Board of Directors wird bis zur Durchfithrung des Zusammenschlusses
erfolgen.

Executive Committee

Entsprechend dem Participation Agreement sieht die Geschiftsordnung vor, dass der Board of Directors ein
Management Committee bildet, bestehend aus den zwei Chief Executive Officers, und, auf Vorschlag der Chief
Executive Officers, den jeweiligen Leitern der wichtigsten operativen funktionalen Geschiftsbereiche, im
folgenden auch bezeichnet als das ,,Executive Committee*‘.

Die Chief Executive Officers sind gemeinsam mit dem Executive Committee fiir die Abwicklung der tiglichen
Geschifte der Gesellschaft verantwortlich. Bei den Sitzungen des Executive Committee werden u.a. die folgenden
Angelegenheiten behandelt:

* Festlegung und Kontrolle der Umsetzung der Strategien fiir die EADS-Geschiifte;
*  Geschiftsfithrungs-, organisatorische und rechtliche Struktur des EADS-Konzerns; und

. Uberwachung der Ergebnisse der einzelnen Gesellschaften des EADS-Konzerns und
Unterstiitzungsfunktionen des EADS-Konzerns.

Die Zusammensetzung des Executive Committee wird durch die Aufteilung der Geschifte unter den Mitgliedern
unter Aufsicht der Chief Executive Officers bestimmt. Ungeachtet der oben definierten gemeinsamen
Verantwortung ist jedes Mitglied des Executive Committee selbst fiir das Management seines Aufgabenbereichs
verantwortlich und muss sich an die Entscheidungen der Chief Executive Officers und gegebenenfalls des
Executive Committee halten.

Die Chief Executive Officers werden sich bemiihen, in Bezug auf die bei den Sitzungen des Executive Committee
besprochenen Themen, eine Ubereinstimmung unter den Mitgliedern des Executive Committees zu erzielen.
Kommt es zu keiner Einigung, haben die Chief Executive Officers das Recht, die Sache zu entscheiden. Herrscht
grundsitzliche oder wesentliche Uneinigkeit in Bezug auf eine noch nicht entschiedene Angelegenheit, kénnen
die widersprechenden Mitglieder des Executive Committee verlangen, dass die Chief Executive Officers die
Angelegenheit den Chairmen zur Stellungnahme vorlegen.

Gemifd der fiir das Executive Committee vorgesehenen Geschiftsordnung betrigt die Amtszeit fiir Mitglieder des
Executive Committee finf Jahre.

137



Erwartete Zusammensetzung des Executive Committees

Ende der
Name Alter Amtszeit Titigkeit
Philippe Camus ....c.cceevvvverererererenenenee 52 2005 Chief Executive Officer
Rainer Hertrich ...c.coovveieeeiicien. 50 2005 Chief Executive Officer
Axel Arendt ..ccooovveieiiiiiieeeeen 50 2005 Chief Financial Officer
Francois Auque ....ccccecevvevevvernnnecne. 44 2005 Leiter des Geschiftsbereiches Raumfahrt
Dr. Thomas Enders......cccccoovevevennen. 41 2005 Leiter des Geschiftsbereiches Verteidigung und
Zivile Systeme
Alberto Fernandez.........ccccovvvevennne. 51 2005 Leiter des Geschiftsbereiches Militirische
Transportflugzeuge
Noél Forgeard........ccccovicuvinicicuninnes 53 2005 Airbus Chief Executive Officer
Jean-Louis Gergorin........cccccceeueuenee 54 2005 Leiter Strategische Koordinierung
Jean-Paul Gut .....ccccoeeveiiiiiiicienn, 39 2005 Leiter Marketing
Dr. Gustav Humbert........ccccccceeece. 50 2005 Airbus Chief Operating Officer
Dr. Dietrich Russell ......cccoooevveveneen. 58 2005 Leiter des Geschiftsbereiches Luftfahrt

Die Bestellung der Mitglieder des Executive Committees wird bis zur Durchfithrung des Zusammenschlusses
erfolgen.

Philippe Camus wurde am 10. Mai 2000 zum Chief Executive Officer ernannt. Herr Camus ist seit Dezember
1999 Vorsitzender des Vorstands von Aerospatiale Matra. Er trat im Jahr 1982 als Direktor und Vorsitzender des
Finanzausschusses der Matra-Gruppe in die Lagardére-Gruppe ein. Im Mai 1998 wurde er zum Partner und Co-
Chief Executive Officer der Lagardére-Gruppe ernannt. Herr Camus ist Absolvent der Ecole Normale Supérieure
und hat einen Abschluss in Betriebswirtschaft und Finanzen des Institut d’Etudes Politiques in Paris. Er hat dartiber
hinaus einen Abschluss in Physik und Versicherungstechnik.

Rainer Hertrich wurde am 10. Mai 2000 zum Chief Executive Officer ernannt. Seit Mirz 2000 ist er
Vorsitzender des Vorstandes der Dasa AG. Zuvor war er seit Januar 1996 Leiter des Dasa-AG-Geschiftsbereichs
Antriebe und damit Vorsitzender der Geschiftsfithrung der MTU Miinchen. Zudem war er seit April 1996
Mitglied der Gesamtgeschiftsleitung der Dasa AG. Herr Hertrich begann seine Titigkeit bei Messerschmidt
Bolkow Blohm im Jahr 1977. Nachdem er die Funktionen als Leiter Controlling und Leiter Finanzen und
Controlling in Divisionen der MBB ausgeiibt hatte, wurde er im Jahr 1990 zum Leiter des Bereichs Controlling
der Dasa AG ernannt. Herr Hertrich hat Betriebswirtschaftslehre an der TU Berlin und der Universitit Niirnberg
studiert und ist Diplom-Kaufmann.

Axel Arendt, Chief Financial Officer, ist seit Februar 2000 Leiter Finanzen und Controlling der Dasa AG. Er
begann seine Titigkeit bei der Daimler-Benz AG im Jahr 1979 im Bereich Personalentwicklung. Nach mehreren
Management-Funktionen wurde Herr Arendt 1994 Vorsitzender der Geschiftsfithrung der Mercedes-Benz
Argentinien und 1998 Vorsitzender der Geschiftsfithrung der Mercedes-Benz Tiirkei. Herr Arendt hat einen
Abschlufd als Maschinenbauingenieur der TU Hannover und hat ein Aufbaustudium Wirtschaftswissenschaften
an der TU Miinchen absolviert.

Francois Auque, Leiter des Geschiftsbereiches Raumfahrt, ist seit Januar 2000 Mitglied der Geschiftsleitung von
Aerospatiale Matra, Direktor fiir Finanzen und Controlling und geschiftsfithrender Direktor Raumfahrt. Er trat
1991 in die Aerospatiale als stellvertretender Generaldirektor verantwortlich fiir Finanz- und Strategieaufgaben
ein. Seit Juni 1999 war er Direktor fiir Finanzen und Controlling und geschiftsfithrender Direktor fiir den Bereich
Satelliten von Aerospatiale Matra. Herr Auque besitzt Abschliisse der Ecole des Hautes Etudes Commerciales
(HEQ), des Institut d’Etudes Politiques Paris und der Ecole Nationale d’Administration (ENA).

Dr. Thomas Enders, Leiter des Geschiftsbereiches Verteidigung und Zivile Systeme, ist seit 1996 Leiter des
Bereiches Unternehmensentwicklung und Technologie der Dasa AG. Er trat 1991 als Mitarbeiter im Konzept- und
Studienbereich in die Dasa ein und war von 1992 bis 1995 Assistent des Marketingvorstandes und nachfolgend
Leiter Marketingstrategie Europa. AnschliefSend leitete er das Hauptsekretariat des Vorstandsvorsitzenden der
Dasa AG. Dr. Enders hat Volkswirtschaft, Politik und Geschichte an den Universititen Bonn und Los Angeles
studiert und hat im Jahr 1987 promoviert.

Alberto Ferniandez, Leiter des Geschiftsbereiches Militirische Transportflugzeuge, ist seit Juli 1997 Vorsitzender
und Chief Executive Officer von CASA. Er begann seine Titigkeit bei CASA im Jahr 1973 als Produktionsleiter,
Leiter des Luftfahrtbereichs und Projektleiter. Zwischen 1989 und 1997 war er als stellvertretender
Geschiftsfiihrer fiir die Bereiche Verwaltung, Finanzen und Einkauf bei Airbus Industrie verantwortlich und ist
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seit Juli 1997 Mitglied des Aufsichtsrates von Airbus Industrie. Herr Fernindez ist Absolvent der spanischen
offiziellen Schule fiir Luftfahrt-Ingenieure (ETSIA).

Noél Forgeard, Leiter des Geschiftsbereiches Airbus und Vorsitzender der Airbus Integrated Company, ist seit
April 1998 Chief Executive Officer von Airbus Industrie. Er kam im Jahr 1987 als Senior Vice-President der
Verteidigungs- und Raumfahrtaktivititen zu Matra Hautes Technologies. Im Jahr 1992 wurde er zum
Generaldirektor der Lagardére-Gruppe und zum geschiftsfithrenden Direktor von Matra Hautes Technologies
ernannt. Herr Forgeard ist Absolvent der Ecole Politechnique und der Ecole des Mines in Paris.

Jean-Louis Gergorin, Leiter Strategische Koordinierung, ist seit Juni 1999 stellvertretender Geschiftsfiihrer von
Aerospatiale Matra, verantwortlich fiir die strategische Koordination. Er war seit 1984 zunichst als Direktor fiir
industrielle und internationale Strategie bei Matra titig. Seit 1998 ist er Group Managing Director bei Lagardeére,
verantwortlich fiir die strategische Organisation und den Hochtechnologiebereich. Bevor er zu Matra kam, war er
stellvertretender Leiter und Leiter des Centre d’Analyse et de Prévision (CAP) des franzdsischen
Auflenministeriums und Mitglied des franzosischen Conseil d’Etat. Herr Gregorin ist Absolvent der Ecole
Polytechnique (Paris) und der Ecole Nationale d’Administration (ENA).

Jean-Paul Gut, Leiter Marketing, wurde im Juni 1999 zum Vorsitzenden der Geschiftsfithrung von Aerospatiale
Matra Lagardére International bestellt und ist bei Aerospatiale Matra fiir den Bereich Verteidigung und
Raumtransporte verantwortlich. Herr Gut trat 1983 bei Matra-Defence ein, wo er zunichst fiir den Exportbereich
zustindig war. Im Jahr 1998 wurde er geschiftsfithrender Direktor der Lagardére-Gruppe, verantwortlich fiir das
Auslandsgeschift und den Hochtechnologie-Bereich. Im Januar 2000 wurde er geschiftsfithrender Direktor des
Bereichs Verteidigung und Raumtransporte von Aerospatiale Matra. Herr Gut ist Absolvent des Institute d’Etudes
Politiques und besitzt einen Magister in Wirtschaftswissenschaften.

Dr. Gustav Humbert, Chief Operating Officer der Airbus Integrated Company, ist seit 1998 Mitglied des
Vorstandes der Dasa AG und Leiter des Geschiftsbereiches Verkehrsflugzeuge. Herr Humbert trat 1980 in die
MBB Hamburger Flugzeugbau ein und wurde nach verschiedenen Management-Funktionen 1994 Vorsitzender der
Geschiftsfithrung der DaimlerBenz Aerospace Airbus GmbH. Dr. Humbert hat Maschinenbau und
Produktionstechnik studiert und an der Universitit Hannover promoviert.

Dr. Dietrich Russell, Leiter des Geschiftsbereichs Luftfahrt, ist seit April 1998 Chief Operating Officer bei
Airbus Industrie. Er ist seit 1995 bei der Dasa AG titig, wo er als Mitglied des Vorstandes fiir den
Geschiftsbereich Luftfahrt zustindig war. Dr. Russell hat Eisenhiittenwesen und Wirtschaftswissenschaften
studiert und an der RWTH Aachen promoviert.

Vergiitung der Mitglieder des Board of Directors und des Executive Committees

Die Gesamtbeziige der Mitglieder des Board of Directors fiir ihre im Geschiftsjahr 1999 ausgetibte Titigkeit bei
Aerospatiale Matra, der Dasa AG bzw. CASA betrugen rund Euro 4,4 Mio. Die Gesamtbeziige der Mitglieder des
Executive Committees, die zum Teil auch Mitglieder des Board of Directors sein werden, betrugen fiir ihre im
Geschiftsjahr 1999 ausgetibte Titigkeit bei Aerospatiale Matra, der Dasa AG bzw. CASA rund Euro 6 Mio. Der
Anteil der leistungsbezogenen Vergiitung an der Gesamtvergiitung belief sich auf rund Euro 2,3 Mio. Hierin sind
Beziige, welche die Mitglieder des Board of Directors bzw. des Executive Committees im Geschiftsjahr 1999 nicht
von Aerospatiale Matra, der Dasa AG oder CASA, sondern von Dritten erhalten haben, nicht enthalten.

In Zukunft werden die Beziige der Mitglieder des Board of Directors und der Mitglieder des Executive
Committees vom Personnel Committee festgelegt werden.

Die Mitglieder des Board of Directors halten zum Datum dieses Prospekts 17 EADS-Aktien, die sie im Tausch
gegen ihre Aerospatiale Matra-Aktien erhalten und die Mitglieder des Executive Committees halten 117 EADS-
Aktien, die sie im Tausch gegen ihre Aerospatiale Matra- Aktien erhalten.

Den Mitgliedern des Board of Directors und des Executive Committees wurden von EADS keine Darlehen
gewihrt.

Aktienoptionsplan

Der Board of Directors von EADS hat einen Aktienoptionsplan (Stock Option Plan, SOP) fiir die 11 Mitglieder
des Executive Committees und leitende Mitarbeiter der Gesellschaft verabschiedet. Insgesamt sollen bei der
Durchfithrung des Zusammenschlusses Aktienoptionen, die zum Erwerb von 5.214.884 EADS-Aktien
berechtigen, ausgegeben werden, 720.000 davon an die Mitglieder des Executive Committees. Die Optionen
sollen an ca. 850 Mitarbeiter der Gesellschaft ausgegeben werden. Die Optionen sind erst nach einer Haltefrist
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ausiibbar. Die Haltefrist betriigt fiir 50 % der Optionen zwei Jahre und vier Wochen nach Ausgabe und fiir die
tibrigen Optionen drei Jahre. Die Optionen verfallen zehn Jahre nach ihrer Ausgabe.

Der Ausiibungspreis betrigt 110 % des Kaufpreises fiir institutionelle Anleger im Rahmen des Globalen Angebots.
Im Zeitraum von drei Wochen vor Bekanntgabe der Jahres-, Halbjahres- oder Quartalsergebnisse oder der
ordentlichen Hauptversammlung kénnen die Optionen nicht ausgetibt werden.

Hauptversammlung

Hauptversammlungen werden so oft einberufen, wie der Board of Directors dies fiir erforderlich hilt, oder auf
Antrag von Aktiondren, die einzeln oder zusammen mindestens 10 % des gesamten ausgegebenen Kapitals der

Gesellschaft halten.

Die Hauptversammlung wird vom Board of Directors durch Bekanntmachung in mindestens einer
niederlindischen landesweit erscheinenden Tageszeitung, einer internationalen Tageszeitung sowie in je einer
Tageszeitung der Linder einberufen, in denen die Aktien der Gesellschaft an der Borse zugelassen sind. Die
Einberufung hat mindestens 15 Tage vor dem Tag der Hauptversammlung zu erfolgen und muf die Tagesordnung
enthalten oder angeben, dass die Tagesordnung in den Geschiftsriumen der Gesellschaft und anderen in der
Einberufung bekannt gemachten Orten eingesehen werden kann.

Die ordentliche Hauptversammlung findet innerhalb von sechs Monaten nach Ablauf des Geschiftsjahres statt.
Hauptversammlungen finden in Amsterdam, Den Haag, Rotterdam oder Haarlemmermeer (Schiphol Flughafen)
statt. Der Board of Directors kann beschliefen, dass die Aktiondre auch von anderen in der Einberufung
genannten Orten innerhalb oder auflerhalb der Niederlande an der Hauptversammlung per Video-Konferenz oder
iiber andere elektronische Medien teilnehmen und von ihrem Stimmrecht Gebrauch machen kénnen.

Der Tag der ordentlichen Hauptversammlung muss vom Board of Directors mindestens zwei Monate vorher
angekiindigt werden. Aktionire, die zusammen mindestens drei Prozent des ausgegebenen Aktienkapitals halten,
haben das Recht zu verlangen, dass der Board of Directors Tagesordnungspunkte in die Tagesordnung der
ordentlichen Hauptversammlung aufnimmt, wenn dieses Begehren dem Board of Directors mindestens sechs
Wochen vor der Hauptversammlung mitgeteilt wird und nach Auffassung des Board of Directors nicht gegen
wesentliche Interessen der Gesellschaft verstofdt.

Jeder Inhaber einer oder mehrerer Aktien und alle kraft Gesetzes oder Satzung hierzu anderweitig berechtigten
Personen kénnen an Hauptversammlungen personlich oder durch schriftlich bevollmichtigte Vertreter teilnehmen
(Teilnahme im schriftlichen Verfahren ist nach niederlindischem Recht unzulissig) und das Rede- und Stimmrecht
entsprechend der Satzung austiben. Ein Aktionir oder eine andere Person, die berechtigt ist, an der
Hauptversammlung teilzunehmen, kann sich durch mehr als einen Bevollmichtigten vertreten lassen,
vorausgesetzt, dass nur ein Bevollmichtigter pro Aktie benannt werden kann. Hat die Gesellschaft Namensaktien
ausgegeben, so kann der Board of Directors beschliefSen, dass diejenigen Personen an der Hauptversammlung
teilnehmen, das Wort ergreifen und sich an der Abstimmung beteiligen kénnen, die an einem vor der
Hauptversammlung liegenden Datum im Aktionirsregister eingetragen sind, selbst wenn sie in der Zwischenzeit
ihre Aktien tibertragen haben.

Alle Personen, die berechtigt sind, die oben genannten Rechte (entweder persénlich oder aufgrund einer
schriftlichen Vollmacht) auszuiiben und die in einer Weise an der Hauptversammlung von einem anderen Ort aus
teilnehmen, dass der oder die Versammlungsleiter zu der Uberzeugung gelangen, dass die besagten Personen
ordnungsgemif an der Hauptversammlung teilnehmen, gelten als anwesend oder vertreten, kénnen sich an der
Abstimmung beteiligen und werden bei der Berechnung des Quorums berticksichtigt.

Hat die Gesellschaft Inhaberaktien ausgegeben, so miissen die Aktionidre, die Inhaberaktien halten, und solche
Personen, die die oben genannten Rechte aus diesen Aktien wahrnehmen wollen, um an der Hauptversammlung
teilzunehmen oder eine Stimme abgeben zu kénnen, ihre Aktienzertifikate oder Dokumente, die ihre Rechte
verbriefen, gegen Ausstellung einer Hinterlegungsbescheinigung in den vom Board of Directors bestimmten und
in der Einberufung der Hauptversammlung angegebenen Orten hinterlegen.

Der letzte Hinterlegungstag mufS in der Einberufung der Hauptversammlung bekannt gemacht werden und darf
nicht mehr als fiinf Werktage und in keinem Fall mehr als sieben Tage vor der Hauptversammlung liegen.

Hat die Gesellschaft Namensaktien ausgegeben, so miissen die Inhaber von Namensaktien der Gesellschaft in dem
oben genannten bekannt gemachten Zeitraum ihre Absicht, an der Versammlung teilzunehmen, schriftlich
mitteilen.
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Die Aktiondre kénnen ihre im Aktionirsregister eingetragenen Aktien durch SICOVAM halten. In einem solchen
Fall werden die Aktien im Namen von SICOVAM im Aktionirsregister verzeichnet. Aktionire, die ihre Aktien
durch SICOVAM halten und an einer Hauptversammlung teilnehmen wollen, miissen bei ihrer Depotbank eine
Eintrittskarte beantragen und von SICOVAM eine Stimmvollmacht gemifl den Angaben in der
Hauptversammlungseinberufung erhalten. Ein Aktionir kann auch beantragen, direkt (und nicht durch
SICOVAM) in das Aktionirsregister aufgenommen zu werden. Allerdings sind die Aktien nur dann an der Bérse
handelbar, wenn sie im Namen von SICOVAM im Aktionirsregister gefiihrt werden.

Um ihr Stimmrecht auszuiiben, kénnen die Aktionire auch tiber ihre Depotbank Weisungen an SICOVAM oder
einer anderen Person gemifl den Angaben in der Hauptversammlungseinberufung Vollmacht erteilen.

Alle Beschliisse der Hauptversammlung werden mit einfacher Mehrheit der abgegebenen Stimmen gefafit, mit
Ausnahme der Fille, fiir die laut Satzung oder zwingendem niederlindischem Recht eine qualifizierte Mehrheit
erforderlich ist. Die Satzung schreibt kein Mindestquorum fiir die Beschlussfihigkeit vor. Das niederlindische
Recht verlangt fiir bestimmte Beschliisse wie z.B. Kapitalherabsetzungen, Ausschluss oder Beschrinkung von
Bezugsrechten bei der Ausgabe von Aktien, Fusionen oder Spaltungen (oder fiir eine Ermichtigung dazu an den
Board of Directors zu solchen Zwecken) eine qualifizierte Mehrheit; in diesen Fillen ist eine Zweidrittel-Mehrheit
der abgegebenen Stimmen erforderlich, sofern weniger als 50 % des ausgegebenen Kapitals bei der Versammlung
anwesend oder vertreten ist (in den iibrigen Fillen geniigt die einfache Mehrheit). Dartiber hinaus sieht die
Satzung vor, dass Beschliisse zur Anderung der Satzung oder zur Auflésung der Gesellschaft nur mit einer
Mehrheit von mindestens zwei Dritteln der abgegebenen Stimmen gefasst werden kénnen.

Pfandnehmer von Aktien und NiefSbraucher, die nicht tiber Stimmrechte verfiigen (siehe unten), sind nicht
berechtigt, an Hauptversammlungen teilzunehmen und auf diesen das Wort zu ergreifen. Die Besitzer von Aktien
ohne Stimmrecht, die mit einem Pfandrecht oder Nieflbrauch belastet sind, sind hingegen berechtigt, an
Hauptversammlungen teilzunehmen und auf diesen das Wort zu ergreifen.

Jeder Aktionir verfiigt iiber eine Stimme fiir jede von ihm gehaltene Aktie. Ein Aktiondr, dessen Aktien
verpfindet sind oder mit einem NiefSbrauch belastet sind, verfiigt tiber die mit diesen Aktien verbundenen
Stimmrechte, es sei denn, gesetzliche oder in der Satzung enthaltene Bestimmungen stehen dem entgegen, oder
der Aktionir hat im Fall eines Nutzungsrechtes dem Nutzniefer die Stimmrechte eingeriumt. Laut Satzung und
vorbehaltlich der vorherigen Genehmigung durch den Board of Directors kann dem Pfandnehmer das Recht zur
Austibung des Stimmrechts fiir die verpfindeten Aktien eingeriumt werden.
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HAUPTAKTIONARE UND ABGEBENDE AKTIONARE
Aktionirsstruktur von EADS

Nach Durchfiihrung der Transaktionen und unter der Voraussetzung, dass die Mehrzuteilungsoption vollstindig
ausgenutzt wird, 12.222.385 Aktien im Rahmen des Mitarbeiterangebots ausgegeben werden und 5.214.884
Aktien im Rahmen des Aktienoptionsplans ausgegeben werden, wie unter ,,Organe der Gesellschaft —
Aktienoptionsplan‘‘ dargestellt, werden Lagardére, SOGEPA und die franzésischen Finanzinstitute zusammen
einen Anteil von 30 % an EADS iiber SOGEADE halten. DaimlerChrysler wird ebenfalls einen Anteil von 30 %
an EADS halten. Ein Anteil von 60% von EADS wird daher zu gleichen Teilen von SOGEADE und
DaimlerChrysler gehalten werden, die EADS gemeinsam tiber die Contractual Partnership kontrollieren werden.
SEPI, die Partei des Contractual Partnership ist, wird einen Anteil von 5,48 % der EADS Aktien tiber die
Contractual Partnership halten. Die Offentlichkeit (einschlieflich der Mitarbeiter von EADS) wird 30,65 % der
Aktien von EADS halten. Der franzosische Staat und DaimlerChrysler werden auflerdem unmittelbar jeweils
einen Anteil von 1,14 % und 2,73 % der EADS- Aktien, die bestimmten speziellen Vorschriften unterliegen,
halten.

Das nachstehende Diagramm stellt die Besitzverhiltnisse von EADS nach Durchfithrung der Transaktionen unter
Zugrundelegung der oben genannten Annahmen dar:

o BNP PARIBAS B -
Franzosischel _l SOGEPA | | Lagardére | und AXA®) | Spanischer Staatl | DaimlerChrysler |

Staat
| 74%| |
|—| Désirade H 26 % |

I 50% : : SOGEADEl

EADS Participations B.\V®
(Geschéftsfiihrende
Gesellschafterin der

Contractual Partnership)

| 1,14% @ I 65,48% | 2,73 I

{
[ EADS f—] s065% |—— offentichieit]

(1) EADS Participations B.V. iibt die Stimmrechte aus diesen Aktien fiir SOGEADE, DaimlerChrysler und SEPI aus, die diese Aktien an
EADS Participations B.V. verpfindet haben.

(2) Der franzésische Staat und DaimlerChrysler werden die Stimmrechte aus diesen EADS-Aktien (im Falle des franzosischen Staates werden
diese Aktien bei der Caisse des Dépots et Consignations hinterlegt) in der gleichen Weise ausiiben, wie EADS Participations B.V. die
Stimmrechte, die in der Contractual Partnership gebiindelt werden, ausiibt.

(3) Aktien, die vom franzésischen Staat an bestimmte frithere Aktionire von Aerospatiale Matra in Folge der Privatisierung von Aerospatiale
Matra im Juni 1999 zu verteilen sind.

(4) Nahezu simtliche tibrigen Aktien werden von der Stadt Hamburg gehalten.

(5) Handelnd durch ein Gemeinschaftsunternehmen, Istroise de Participations.
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Gegenwirtige und erwartete Beteiligungsstruktur
Die nachstehende Ubersicht zeigt die Beteiligungsstruktur von EADS nach

(1) dem Zusammenschluss zu EADS (2) dem Globalen Angebot ohne die Ausiibung der Mehrzuteilungsoption,
(3) dem Globalen Angebot bei vollstindiger Austibung der Mehrzuteilungsoption und (4) der vollstindigen
Ausiibung der Erwerbsrechte nach dem Aktienoptionsplan, siehe auch unter ,,Organe der Gesellschaft —

Aktienoptionsplan”.
Nach vollstindiger
Durchfithrung des
Globalen Angebots Nach vollstindiger
Nach Durchfiihrung einschlieflich des Ausfiihrung der
des Zusammenschlusses Mitarbeiterangebots ~ Mehrzuteilungsoption
Vor dem Globalen Vor Ausiibung der Vor Ausiibung des ~ Nach Ausiibung des
Angebot Mehrzuteilungsoption ~ Aktienoptionsplans ~ Aktienoptionsplans
Aktionire (Aktien in %) (Aktien in %) (Aktien in %) (Aktien in %)
Contractual
Partnership c..c..cveeeeeremevneieineerecreenen. 74,62 66,07 65,90 65,48
SOGEADE ... 34,19 30,27 30,19 30,00
Dasa AG....coovviviiinieieiceccrces 34,19 30,27 30,19 30,00
SEPL ..ttt 6,24 5,53 5,52 5,48
Franzosischer Staat ........cooevvevrrernveinnnnnn. 5,38 1,52 1,15 1,14
Lagardére (einschlieSlich MCP) ............ 1,71 0,16 — —
Franzgsische Finanzinstitute
(BNP PARIBAS und Axa, handelnd
durch Istroise de Participations) .......... 4,27 1,919 — —
Dasa AG ..o 3,11 2,75 2,75 2,73
Offentlichkeit einschliefflich Mitarbeiter 10,91 27,59 30,20 30,65
SUMME. ..., 100,00 100,00 100,00 100,00

(1) Eine Beschreibung der Zusage von Lagardére, von den franzésischen Finanzinstituten die EADS-Aktien zu erwerben, die sie aufgrund der
unvollstindigen Ausiibung der Mehrzuteilungsoption halten, befindet sich im Kapitel ,,Hauptaktionire und abgebende Aktionire —
Verhiltnis zu den Hauptaktioniren — Ubertragung der EADS-Aktien*.

Verhiltnis zwischen den Hauptaktioniren

Die wesentlichen Vereinbarungen, die die Verhiltnisse zwischen den Griindern von EADS regeln, sind das
Participation Agreement und ein dem niederlindischen Recht unterliegender Gesellschaftsvertrag zur Griindung
einer Personengesellschaft (maatschap) (,,Contractual Partnership®), der bei der Durchfithrung des
Zusammenschlusses zu EADS zwischen SOGEADE, Dasa AG, SEPI und EADS Participations B.V. abgeschlossen
und der die wesentlichen Bestimmungen des Participation Agreements iibernehmen und die Beziehungen
zwischen den Hauptaktioniren von EADS regeln wird, sowie eine Reihe anderer Vertrige (insbesondere eine
Gesellschaftervereinbarung zwischen den SOGEADE-Aktioniren und ein zwischen dem franzdsischen Staat,

DaimlerChrysler und DCLRH bestehender Vertrag).

Geschiftsfithrende Gesellschafterin der Contractual Partnership ist die EADS Participations B.V., eine nach
niederlindischem Recht errichtete Gesellschaft mit beschrinkter Haftung (besloten vennootschap met beperkte
aansprakelijkbeid). Die von SOGEADE, DaimlerChrysler und SEPI gehaltenen indirekten EADS-Aktien werden
an EADS Participations B.V. verpfindet, der gemifS der Contractual Partnership die ausschlieflliche Befugnis zur
Austibung der Stimmrechte aus den verpfindeten Aktien (einschlieSlich des Rechts, an Hauptversammlungen
teilzunehmen und das Rederecht wahrzunehmen) tibertragen wird.

Die vorstehenden Vertrige regeln u.a. die folgenden Angelegenheiten:

* Die Zusammensetzung der Boards of Directors von EADS, EADS Participations B.V. und SOGEADE
Gérance (Komplementirin und geschiftsfithrende Gesellschafterin (gérant commandité) der SOGEADE);

o die Ubertragungsbeschréinkungen der Aktien an EADS und SOGEADE,;

e die Vorkaufs- und Miterwerbsrechte von DaimlerChrysler, SOGEADE, SOGEPA und Lagardére;

o die Abwehr feindlicher Ubernahmeversuche Dritter;

* die Folgen eines Beherrschungswechsels bei DaimlerChrysler, SOGEADE, Lagardére, SOGEPA oder
SEPI;
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* eine Verkaufsoption, die SOGEADE DaimlerChrysler unter bestimmten Bedingungen fiir ihre EADS-
Aktien gewihrt;

* bestimmte Rechte des franzdsischen Staates beziiglich gewisser strategischer Entscheidungen tiber u.a. die
Geschifte von EADS mit ballistischen Raketen; und

* bestimmte Beschrinkungen der Beteiligung des franzésischen Staates an EADS.

Diese Bestimmungen sollen sicherstellen, dass zumindest fiir einen Zeitraum von drei Jahren nach Durchfithrung
des Zusammenschlusses eine feste Gruppe von Mehrheitsaktioniren besteht.

Die Organisation von EADS Participations B.V.

Der Board of Directors von EADS Participations B.V. besteht aus neun Mitgliedern, von denen jeweils vier von
DaimlerChrysler und SOGEADE (wobei bei den von SOGEADE bestellten Mitgliedern die Empfehlungen von
Lagardére berticksichtigt werden) und eines von SEPI benannt werden. DaimlerChrysler und SOGEADE werden
je einen Chairman und je einen Chief Executive Officer benennen. SEPI wird bis zum dritten Jahrestag nach der
Durchfiihrung des Zusammenschlusses bzw. zu dem Termin, an dem SEPI keine indirekten EADS-Aktien mehr
hilt, falls dies frither eintritt, ein Mitglied des Boards von EADS Participations B.V. benennen, dessen Bestellung
am oder vor dem dritten Jahrestag nach der Durchfithrung des Zusammenschlusses oder an dem Tag endet, an
dem SEPI keine indirekten EADS-Aktien mehr hilt, je nachdem was frither eintritt.

Diese Struktur verleiht DaimlerChrysler und SOGEADE dieselben Rechte zur Bestellung der Mehrzahl der
Mitglieder des Board of Directors von EADS Participations B.V. Die Beschliisse des Board of Directors von EADS
Participations B.V. erfordern die Zustimmung von mindestens sechs Mitgliedern, mit Ausnahme bestimmter
Angelegenheiten, die die vorherige einstimmige Zustimmung von DaimlerChrysler und SOGEADE erfordern. Bis
zum dritten Jahrestag nach der Durchfiihrung des Zusammenschlusses (oder bis zum Tag, an dem SEPI keine
indirekten EADS-Aktien mehr hilt, je nachdem was frither eintritt) kann das von SEPI benannte Mitglied jegliche
Beschliisse des Board of Directors von EADS Participations B.V. verhindern, die eine grofSere Verinderung des
CASA-Industrieplans (wie im Unternehmenszusammenschlussvertrag mit CASA genauer definiert) und/oder
seiner Durchfiihrung betreffen.

Ubertragung der EADS-Aktien

Im Zeitraum zwischen der Durchfithrung des Zusammenschlusses zu EADS und dem 1. Juli 2003 (dem
,,Stillhaltezeitraum*‘):

e diirfen DaimlerChrysler, SOGEADE, SEPI, Lagardére, SOGEPA und der franzdsische Staat grundsitzlich
keine EADS-Aktien erwerben;

e diirfen DaimlerChrysler, Lagardére und die franzésischen Finanzinstitute keine indirekten EADS-Aktien
veriuflern;

* sind der franzésische Staat, Lagardére und die franzésischen Finanzinstitute verpflichtet, ihre simtlichen
EADS-Aktien zu verkaufen, mit Ausnahme der indirekten EADS-Aktien (und, im Falle des franzésischen
Staates, mit Ausnahme der EADS-Aktien, die an die ehemaligen Aktionire von Aerospatiale Matra zu
verteilen sind — siehe nachstehend unter ,,Sonderrechte und -pflichten des franzésischen Staats*), und
zwar entweder im Rahmen dieses Globalen Angebotes oder mit Zustimmung des franzésischen Staats,
von DaimlerChrysler und Lagardére innerhalb von 18 Monaten nach diesem Globalen Angebot; im Fall
der franzgsischen Finanzinstitute gilt diese Verpflichtung nur fiir diejenigen EADS-Aktien, die sie von
dem franzdsischen Staat bei Vollendung des Zusammenschlusses erworben haben;

e hat Lagardére, wenn die franzésischen Finanzinstitute aufgrund der unvollstindigen Ausiibung der
Mehrzuteilungsoption durch die Konsortialbanken im Besitz von Aktien (mit Ausnahme der indirekten
EADS-Aktien) sind, diese EADS-Aktien am Ende des Ausiibungszeitraumes der Mehrzuteilungsoption
von den franzoésischen Finanzinstituten zu dem Preis zu erwerben, zu dem die franzosischen
Finanzinstitute selbst solche Aktien erworben haben;

* sind, wenn der franzdsische Staat oder Lagardére infolge der unvollstindigen Ausiibung der
Mehrzuteilungsoption durch die Konsortialbanken EADS-Aktien halten oder wenn Lagardére EADS-
Aktien im Einklang mit dem vorstehenden Absatz von den franzdsischen Finanzinstituten erwirbt, solche
EADS-Aktien vom franzsischen Staat und Lagardére innerhalb von 18 Monaten nach diesem Globalen
Angebot auf dem Markt zu verdufSern;
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sind SOGEPA und SEPI berechtigt (aber nicht verpflichtet), ihre indirekten EADS-Aktien an der Bérse zu
verduflern. Wenn der franzosische Staat oder Lagardére ein Verkaufsangebot gemifd dem vorstehenden
Absatz fiir EADS-Aktien zur gleichen Zeit abgeben wie ein Verkaufsangebot seitens SOGEPA oder SEPI,
werden diese Verkiufe zwischen dem franzésischen Staat oder Lagardére (je nach Konstellation) und
SOGEPA oder SEPI (je nach Konstellation) in einer Art und Weise koordiniert, dass negative
Auswirkungen auf die Verkiufe des franzosischen Staats oder Lagardére (je nach Konstellation) vermieden
werden;

besitzt SEPI ferner das Recht, simtliche oder einen Teil ihrer indirekten EADS-Aktien als Paket an einen
Dritten zu veriuflern, vorbehaltlich eines Vorerwerbsrechts zugunsten von DaimlerChrysler und
SOGEADE entsprechend dem Verhiltnis der von ihnen gehaltenen indirekten EADS-Aktien, es sei denn,
der geplante Verkauf erfolgt an einen spanischen Privatanleger (mit Ausnahme eines Konkurrenten von
EADS, DaimlerChrysler oder SOGEADE) und, sofern es sich bei dem potentiellen Kiufer um einen
Konkurrenten von EADS, DaimlerChrysler oder SOGEADE handelt, jeweils vorbehaltlich der
vorherigen schriftlichen Zustimmung von DaimlerChrysler oder SOGEADE, beziehungsweise
SOGEADE und DaimlerChrysler. SEPI beabsichtigt (ist jedoch nicht dazu verpflichtet), ihre indirekten
EADS-Aktien innerhalb von drei Jahren nach der Durchfiihrung des Zusammenschlusses zu verdufSern.
SEPI wird nach dem Verkauf simtlicher indirekter EADS-Aktien ihre wesentlichen Rechte und Pflichten
aus dem Participation Agreement und der Contractual Partnership verlieren;

die Beteiligung von DaimlerChrysler an EADS, mit Ausnahme der indirekten EADS-Aktien, kann nach
Durchfithrung des Globalen Angebots am Markt verduflert werden. Im Stillhaltezeitraum ist jeder
Borsenverkauf dieser Aktien jedoch mit SOGEPA, dem franzésischen Staat, Lagardére und SEPI
abzustimmen, wenn SOGEPA, der franzésische Staat, Lagardére oder SEPI zur selben Zeit EADS-Aktien
verjuflern sollten. In diesem Fall kénnen SOGEPA, der franzésische Staat, Lagardére oder SEPI von
DaimlerChrysler die Verschiebung der Veriuflerung verlangen, wenn SOGEPA, der franzésische Staat,
Lagardére oder SEPI der begriindeten Ansicht sind, dass diese sich nachteilig auf ihre Veriuflerungen
auswirken wiirde.

Nach dem Stillhaltezeitraum sind DaimlerChrysler, SOGEADE, SEPI, Lagardére, SOGEPA und die franzdsischen
Finanzinstitute jeweils berechtigt, ihre EADS-Aktien vorbehaltlich der folgenden Bedingungen an der Bérse zu
veriuflern:

Wenn eine Partei EADS-Aktien verkaufen méchte, hat sie gemifS den nachstehenden Bestimmungen vor
dem Verkauf ihrer indirekten EADS-Aktien zuerst ihre direkt gehaltenen EADS-Aktien zu veriuflern;

Beim Verkauf indirekter EADS-Aktien sind DaimlerChrysler (im Fall eines Verkaufs seitens SOGEADE),
SOGEADE (im Fall eines Verkaufs seitens DaimlerChrysler) oder SOGEADE und DaimlerChrysler (im
Fall eines Verkaufs seitens SEPI) berechtigt, ein Vorerwerbsrecht auszuiiben oder ihre indirekten EADS-
Aktien in demselben Verhiltnis wie die entsprechenden indirekten EADS-Aktien der entsprechenden
Parteien an der Bérse zu verkaufen.

Bei der Gbertragung indirekter EADS-Aktien seitens SOGEPA oder Lagardére besteht ein
Vorerwerbsrecht zugunsten von Lagardére bzw. SOGEPA. Wird dieses Vorerwerbsrecht nicht ausgetibr,
kénnen die indirekten EADS-Aktien (a) mit der Zustimmung von Lagardére beziehungsweise SOGEPA
und auch mit der Zustimmung von DaimlerChrysler an einen zu benennenden Dritten verkauft werden
und (b) wenn diese Zustimmung nicht erteilt wird, kénnen die indirekten EADS-Aktien vorbehaltlich
des oben erwihnten Vorerwerbsrecht von DaimlerChrysler an der Bérse veriuflert werden.

Lagardére und SOGEPA haben das Recht, im Fall eines Verkaufs von EADS-Aktien durch SOGEPA bzw.
Lagardére anteilmiflig ebenfalls einen Verkauf ihrer EADS-Aktien vorzunehmen (sogenanntes ,,Tag-

along*);

die vorgenannten Vorkaufs- und Tag-along-Rechte von Lagardére und SOGEPA gelten nicht fiir eine
Ubertragung von EADS-Aktien, die von ihnen direkt gehalten werden.

Die Ubertragung von indirekten EADS-Aktien der franzésischen Finanzinstitute (a) unterliegt einem
Vorerwerbsrecht zugunsten von Lagardére, (b) erfordert die vorherige schriftliche Zustimmung von
SOGEPA, wenn sie an einen zu bezeichnenden Dritten (mit Ausnahme von Lagardére) erfolgt (wobei
diese Zustimmung nicht unbillig verweigert werden darf), wenn es sich bei dem Kiufer um einen
Finanzkonzern handelt, und (c) erfordert die Zustimmung von DaimlerChrysler, wenn sie an einen
Industriekonzern erfolgt.
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Alle Verkiufe von EADS-Aktien auf dem Markt gemifs des Participation Agreements sollen in einer geordneten
Art und Weise stattfinden, um zu gewihrleisten, dass méglichst wenige Marktstérungen im Hinblick auf die
EADS-Aktien auftreten. Zu diesem Zweck sollten sich die Parteien vor allen derartigen Verkiufen untereinander
abstimmen.

Beherrschung von EADS

Wenn ein Dritter, den DaimlerChrysler oder SOGEADE ablehnen (ein ,,unfreundlicher Dritter*), im Besitz einer
direkten oder indirekten Beteiligung an EADS-Aktien in Hohe von 12,5 % oder mehr ist, die im Rahmen der
Contractual Partnership gebiindelt sind (eine ,,qualifizierte Beteiligung*), haben die Parteien des Participation
Agreements ihre Beherrschungs- und Einflussmittel uneingeschrinkt einzusetzen, um den unfreundlichen Dritten
daran zu hindern, seine Rechte oder Befugnisse beziiglich EADS zu erhéhen, bis eine unerwiinschte Offerte (wie
nachstehend definiert) von dem unfreundlichen Dritten vorliegt, oder bis zu dem Zeitpunkt, an dem
DaimlerChrysler und SOGEADE den unfreundlichen Dritten nicht mehr fiir einen unfreundlichen Dritten halten
oder der unfreundliche Dritte keine qualifizierte Beteiligung mehr besitzt.

Wihrend des Stillhaltezeitraums ist es den Parteien des Participation Agreements untersagt, ein Angebot
(entweder in Form eines Gbernahmeangebots oder sonstigen Angebots) eines unfreundlichen Dritten
anzunehmen, das DaimlerChrysler oder SOGEADE ablehnen (eine ,,unerwiinschte Offerte). Nach dem
Stillhaltezeitraum kénnen unerwiinschte Offerten unter Beachtung bestimmter Regeln angenommen werden, so
z.B., dass die zur Veriuflerung bereite Partei ihre EADS-Aktien zuerst den anderen Parteien anbietet. Die anderen
Parteien des Participation Agreements kénnen in diesem Fall ihre Vorerwerbsrechte fiir alle oder einen Teil der
EADS-Aktien austiiben, die von der Partei gehalten werden, die zur Annahme der unerwiinschten Offerte bereit
ist.

Nach dem Stillhaltezeitraum unterliegt jeder Verkauf von EADS-Aktien, mit Ausnahmen der indirekten EADS-
Aktien, seitens DaimlerChrysler, SOGEADE oder Lagardére dem jeweiligen Vorerwerbsrecht von SOGEADE,
DaimlerChrysler und SOGEPA, wenn es sich bei dem unfreundlichen Dritten um einen Aktionir und Erwerber
von am Markt angebotenen EADS-Aktien handelt. Wenn SOGEPA bei einem Verkauf seitens Lagardére ihr
Vorerwerbsrecht nicht ausiibt, kann DaimlerChrysler ihr Vorerwerbsrecht austiben.

Auflésung der Contractual Partnership und EADS Participations B.V.

Die Contractual Partnership und EADS Participations B.V. werden u.a. bei Auftreten der folgenden Umstinde
aufgeldst und liquidiert (jedes ein ,,Aufldsungsereignis*‘):

* Wenn der Anteil der indirekten EADS-Aktien von DaimlerChrysler oder SOGEADE unter 10 % der
gesamten EADS-Aktien liegt, es sei denn, die Differenz zwischen dem Aktienbesitz von DaimlerChrysler
und SOGEADE (berechnet als prozentuales Verhiltnis zwischen der Anzahl der von jedem Unternehmen
gehaltenen indirekten EADS-Aktien und der Gesamtzahl der EADS-Aktien) betrigt 5 % oder weniger. In
diesem Fall erfolgt eine Auflssung oder Liquidierung nur dann, wenn der Anteil der von
DaimlerChrysler oder SOGEADE gehaltenen indirekten EADS-Aktien an der gesamten Zahl von EADS-
Aktien 5 % oder weniger betrigt; oder

* wenn nach einem Beherrschungswechsel von Lagardére, SOGEPA, SOGEADE, oder DaimlerChrysler
kein Dritter binnen 12 Monaten nach dem Beherrschungswechsel gemif§ den Bestimmungen des
Participation Agreements ein Angebot zum Kauf von SOGEADE-Aktien oder der indirekten EADS-
Aktien abgibt, die von der Partei gehalten werden, bei der ein Beherrschungswechsel stattgefunden hat
(die ,,geéinderte Partei”), und das die geidnderte Partei anzunehmen bereit ist (siche nachstehend unter
,»— Beherrschungswechsel*). Wenn auf einen Beherrschungswechsel von SEPI kein Drittangebot zum
Kauf der indirekten EADS-Aktien von SEPI erfolgt, fiihrt dies nicht zu einer Auflésung der Contractual
Partnership oder von EADS Participations B.V., sondern dazu, dass SEPI ihre wichtigsten Rechte bzw.
Verpflichtungen unter dem Participation Agreement und der Contractual Partnership verliert.

Bei Auftreten eines Aufldsungsereignisses wird EADS Participations B.V. die Weiterfithrung ihrer Geschifte mit
Ausnahme jener, die fiir ihre Liquidation oder die Liquidation der Contractual Partnerships erforderlich sind,
einstellen.

Beherrschungswechsel

Das Participation Agreement sieht u.a. vor, dass (a) bei einem Beherrschungswechsel von Lagardére oder SOGEPA
auf Wunsch von DaimlerChrysler oder (b) bei einem Beherrschungswechsel von SOGEADE auf Wunsch von
DaimlerChrysler oder (c) bei einem Beherrschungswechsel von DaimlerChrysler auf Wunsch von SOGEADE oder
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(d) bei einem Beherrschungswechsel von SEPI auf Wunsch von SOGEADE oder DaimlerChrysler folgendes zu
geschehen hat:

@) Die Partei, bei der ein Beherrschungswechsel eingetreten ist, wird sich nach besten Kriften bemiihen,
ihre SOGEADE-Aktien (im Fall eines Beherrschungswechsels bei Lagardére oder SOGEPA) oder ihre
indirekten EADS-Aktien (im Fall eines Beherrschungswechsels bei DaimlerChrysler, SOGEADE oder
SEPI) an einen Drittkiufer zu Bedingungen wie unter fremden Dritten zu verkaufen. Wenn es sich bei
der Partei, bei der ein Beherrschungswechsel eintritt, um Lagardére oder SOGEPA handelt, wird der
Drittkiufer mit der Zustimmung von DaimlerChrysler benannt, wobei diese Zustimmung nicht
unbillig verweigert werden darf; und

(i)  im Fall eines Kaufangebots eines Dritten fiir die von Lagardére oder SOGEPA gehaltenen SOGEADE-
Aktien oder fiir die von DaimlerChrysler, SOGEADE oder SEPI gehaltenen indirekten EADS-Aktien
(je nachdem was zutrifft), das die Partei, bei der ein Beherrschungswechsel eingetreten ist, anzunehmen
bereit ist, ist dieses Angebot umgehend (a) DaimlerChrysler, Lagardére oder SOGEPA, (b) SOGEADE
im Fall eines Beherrschungswechsels bei DaimlerChrysler, () DaimlerChrysler im Fall eines
Beherrschungswechsel bei SOGEADE, oder (d) DaimlerChrysler oder SOGEADE im Fall eines
Beherrschungswechsels bei SEPI mitzuteilen (die Partei, die gemifS (a), (b), () oder (d) zu
benachrichtigen ist, wird die ,,unverinderte Partei” genannt). Der unverinderten Partei steht ein
Vorerwerbsrecht an den zum Kauf angebotenen SOGEADE-Aktien oder den indirekten EADS-Aktien
zu dem von dem Dritten angebotenen Preis zu. Im Fall (d) sind DaimlerChrysler und SOGEADE,
wenn sie sich dafiir entschieden haben, dafd SEPI einen Dritterwerber beizubringen hat, zum Kauf der
indirekten EADS-Aktien von SEPI entsprechend dem Verhiltnis an EADS-Aktien, die sich zum
entsprechenden Zeitpunkt in ihrem Besitz befinden, berechtigt. Teilt die unverinderte Partei ihre
Absicht, die SOGEADE-Aktien oder indirekten EADS-Aktien zu kaufen, nicht binnen 30 Tagen nach
dem Kaufangebot mit, ist die verinderte Partei verpflichtet, diese SOGEADE-Aktien oder indirekten
EADS-Aktien dem Dritten zu den Bedingungen zu verkaufen, die im urspriinglichen Angebot des
Dritten enthalten waren.

Bei dem Drittkiufer darf es sich weder um einen Konkurrenten von EADS, Lagardére, SOGEPA, SOGEADE oder
DaimlerChrysler (je nachdem was zutrifft) noch ein Mitglied des Konzerns handeln, der die Kontrolle der
verinderten Partei {ibernommen hat.

Anderweitige Vertragsstorungen

Das Participation Agreement sieht bestimmte Rechtsfolgen bei anderen Vertragsstérungen, vor allem aufgrund
Insolvenz oder bei einer wesentlichen Verletzung des Participation Agreements vor. Insbesondere dann, wenn eine
solche Vertragsstorung DaimlerChrysler, SOGEADE oder SEPI zuzurechnen ist, ist die Partei, die die
Vertragsstorung nicht zu vertreten hat, bzw. bei der das Ereignis nicht eingetreten ist, (jeweils SOGEADE,
DaimlerChrysler oder SOGEADE und DaimlerChrysler) zum Kauf der EADS-Aktien der den Vertrag stérenden
Partei und deren Beteiligung an EADS Participations B.V. berechtigt. Tritt bei Lagardére oder SOGEPA eine
Vertragsstorung ein, ist diese Partei verpflichtet, sich nach besten Kriften zu bemiihen, ihre Beteiligung am
Kapital von SOGEADE zu Bedingungen wie unter fremden Dritten an einen Drittkiufer zu verduf8ern (bei dem es
sich nicht um einen Konkurrenten von EADS oder DaimlerChrysler handeln darf). Bei einem Verkauf durch
Lagardére hat SOGEPA mit Zustimmung von DaimlerChrysler (die nicht unbillig verweigert werden darf) den
Drittkiufer zu benennen. Erfolgt ein derartiger Verkauf durch SOGEPA, ist die Zustimmung von
DaimlerChrysler erforderlich, die nicht unbillig verweigert werden darf.

Sonderrechte und -pflichten des franzdsischen Staats

Der franzosische Staat, der nicht Partei des Participation Agreements ist, schloss am 14. Oktober 1999 (mit
spiteren Anderungen) einen separaten Vertrag nach franzésischem Recht mit DaimlerChrysler und DCLRH ab,
demzufolge sich der franzosische Staat verpflichtet:

* seine tiber SOGEPA, SOGEADE und EADS Participations B.V. gehaltene Beteiligung am gesamten
ausgegebenen Kapital von EADS auf héchstens 15 % zu beschrinken; und

e dass in Zukunft weder er selbst noch eines seiner Unternehmen EADS-Aktien direkt halten.

Ausgenommen davon sind (i) jene EADS-Aktien, die 2,3 % des Kapitals von Aerospatiale Matra (oder 1,13 % des
Kapitals von EADS nach Durchfiihrung des Globalen Angebots) entsprechen, und die aufgrund der Privatisierung
von Aerospatiale Matra im Juni 1999 uneingeschrinkt an bestimmte ehemalige Aktionire dieses Unternehmens
auszugeben sind; (ii) jene Aktien, die von SOGEPA oder dem franzésischen Staat gehalten werden und gemifS dem
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Participation Agreement oder der Gesellschaftervereinbarung der SOGEADE-Aktionire (siche oben ,,SOGEADE-
Aktionirsvereinbarung*‘) verkauft oder gekauft werden kénnen; und (iii) jene Aktien, die ausschlieSlich fiir
Anlagezwecke gehalten werden.

Uberdies hilt der franzésische Staat bis zur Durchfiithrung des Zusammenschlusses zu EADS eine sogenannte
,,goldene Aktie* (action spécifique) an Aerospatiale Matra, die dem franzdsischen Staat gemifS dem Decree n° 99-97
vom 15. Februar 1999 besondere Rechte verleiht, darunter das Recht, jegliche Entscheidung von Aerospatiale
Matra zu verhindern, die es dieser ermdglichen wiirde, Vermdgenswerte zu verkaufen, abzutreten, zu verpfinden,
hypothekarisch zu belasten oder als Sicherheit zu verwenden, die mit dem Status als Hauptauftragnehmer, der
Entwicklung oder Integration ballistischer Raketen oder der Mehrheitsbeteiligung von Aerospatiale Matra an
Cilas, Sodern, Nuclétudes und GIE Cosyde zusammenhingen.

Nach der Durchfithrung des Zusammenschlusses zu EADS werden die Rechte des franzésischen Staates beziiglich
der goldenen Aktie durch neue Rechte ersetzt, die in einem zwischen EADS und dem franzdsischen Staat
abzuschlieflenden Vertrag festgelegt werden (der ,,Vertrag tiber ballistische Raketen*). Gemifd diesem Vertrag wird
EADS dem franzésischen Staat (a) ein Vetorecht und eine Option zum Kauf ihrer Geschifte mit ballistischen
Raketen gewihren, die ausgeiibt werden kénnen, wenn (i) ein Dritter, der nicht mit den Konzernen
DaimlerChrysler und/oder Lagardére verbunden ist, direkt oder indirekt, allein oder zusammen mit anderen tiber
10 % oder ein Vielfaches davon des Grundkapitals oder der Stimmrechte von EADS erwirbt oder (ii) der Verkauf
der mit den ballistischen Raketen verbundenen Vermdgenswerte oder der Aktien der Unternehmen, die diese
Geschifte durchfiihren, nach der Beendigung der SOGEADE-Aktionirsvereinbarung in Erwigung gezogen wird,
und (b) das Recht einriumen, die Ubertragung dieser Vermogenswerte oder Aktien wihrend der Dauer der

SOGEADE-Aktionirsvereinbarung abzulehnen.

Ferner hat Lagardére in ihrer Eigenschaft als bevorzugter strategischer Partner von Aerospatiale Matra und im
Rahmen des mit dem franzdsischen Staat abgeschlossenen Vertrags vom 15. Februar 1999 dem franzésischen Staat
gegeniiber bestimmte Zusicherungen beziiglich des Bérsenkurses der an der Pariser Borse gehandelten Aktien von
Aerospatiale Matra im Vergleich zum CAC 40 Index iiber einen Zeitraum von zwei Jahren gemacht. Lagardére hat
sich allgemein bereit erklirt, dem franzdsischen Staat einen Betrag von FF 1,15 Mrd. zu zahlen, wenn der
Borsenkurs der Aktien von Aerospatiale Matra wihrend dieses Zeitraums 8 % oder mehr unter dem CAC 40 Index
liegt. Wenn der Borsenkurs in dem Zeitraum 10 % oder mehr tiber dem CAC 40 Index liegt, ist Lagardére zu
keiner Zahlung verpflichtet und ihre Vertragspflichten enden. Liegt der Handelskurs zwischen diesen beiden
Werten, ist ein anteiliger Betrag zu entrichten.

In einem Vertrag vom 14. Oktober 1999 haben Lagardére und der franzésische Staat vereinbart, dass die im
vorigen Absatz beschriebenen Zusicherungen von Lagardére auch nach dem Zusammenschluff zu EADS fiir
denselben Zeitraum gelten, aber anstelle des Aktienkurses von Aerospatiale Matra der Kurs der an der Pariser
Borse notierten Aktien von EADS als Referenzwert zugrunde gelegt wird.

SOGEADE

Bei SOGEADE handelt es sich um eine franzdsische Kommanditgesellschaft auf Akden (société en commandite par
actions), an deren Kapital SOGEPA (50 %) und Désirade (50 %) beteiligt sind. Das Aktienkapital von Désirade
selbst wird von Lagardére (74 %) und den franzésischen Finanzinstituten (26 %) gehalten. Lagardére und die
franzdsischen Finanzinstitute werden somit indirekt jeweils 37 % und 13 % von SOGEADE halten.

Die Komplementirin (associé commandité) von SOGEADE, SOGEADE Gérance, ist eine nach franzésischem Recht
gegriindete société par actions simplifiée und soll die Geschiftsfiihrung von SOGEADE iibernehmen.

Der Board of Directors von SOGEADE Gérance wird aus acht Mitgliedern bestehen, von denen vier von
Lagardére und vier von SOGEPA benannt werden. Die Beschliisse des Board of Directors von SOGEADE Gérance
werden mit einer einfachen Mehrheit der Mitglieder gefa$t, mit Ausnahme der folgenden Angelegenheiten, die
die Zustimmung einer qualifizierten Mehrheit von sechs der acht Mitglieder erfordern: (a) der Erwerb oder
Verkauf von Aktien oder Vermdgenswerten, die einen Wert von iiber Euro 500 Mio. besitzen; (b) Vereinbarungen
iiber strategische Allianzen oder industrielle oder finanzielle Zusammenarbeit; (c) eine Erhéhung des
Grundkapitals von EADS um mehr als Euro 500 Mio. mit Bezugsrechtsausschluss; (d) jegliche Entscheidung tiber
die Bestellung oder Aufgabe von Sicherungsrechten an den Vermdgenswerten, die mit dem Status als
Hauptauftragsnehmer, der Konstruktion, Entwicklung und Integration ballistischer Raketen oder den
Mehrheitsbeteiligungen an den Unternehmen Cilas, Sodern, Nuclétudes und GIE Cosyde zusammenhingen. Die
unter (d) oben erwihnten Entscheidungen sollen auch von dem Vertrag tiber ballistische Raketen geregelt werden
(siehe oben unter ,,— Sonderrechte und -pflichten des franzésischen Staats®).
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Wird in einer Abstimmung des Board of Directors von SOGEADE Gérance iiber diese Angelegenheiten keine
qualifizierte Mehrheit von sechs Mitgliedern erreicht, weil eines der von SOGEPA bestellten Mitglieder eine
Nein-Stimme abgibt, sind die von SOGEADE benannten Mitglieder des Boards der EADS Participations B.V.
verpflichtet, gegen den Vorschlag zu stimmen. Somit kann der franzésische Staat als Eigentiimer von SOGEPA
wihrend der Laufzeit der SOGEADE-Aktionirsvereinbarung gegen alle diesbeziiglichen Entscheidungen von
EADS Participations B.V. und damit von EADS ein Veto einlegen.

Die indirekten Beteiligungen der SOGEADE-Aktionire an EADS sollen sich zu jeder Zeit in der
Beteiligungsstruktur von SOGEADE widerspiegeln.

Unter bestimmten Bedingungen, insbesondere bei einem Beherrschungswechsel von Lagardére, hat Lagardére
einem beliebigen, nichtstaatlichen, von SOGEPA zu bestimmenden und von DaimlerChrysler zu genehmigenden
Dritten eine Option zum Kauf ihrer mittelbar gehaltenen SOGEADE-Aktien zu gewihren. Diese Kaufoption kann
wihrend der Laufzeit der der SOGEADE-Aktionirsvereinbarung zum Marktpreis der EADS-Aktien ausgetibt
werden.

Die SOGEADE-Aktionirsvereinbarung endet, wenn Lagardére indirekt oder SOGEPA nicht mehr im Besitz von
mindestens 20 % des SOGEADE-Kapitals sind, mit der Ausnahme, dass: (a) die vorstehenden Bestimmungen, die
sich auf die von Lagardére gewihrte Kaufoption beziehen, bis zum Ende des Participation Agreements in Kraft
bleiben, (b) SOGEPA ein Mitglied des Board of Directors von SOGEADE Gérance benennen kann, solange es
mindestens eine SOGEADE-Aktie hilt, wobei jegliche Entscheidung tiber die Bestellung oder Aufgabe von
Sicherungsrechten an den Vermégenswerten, die mit dem Status als Hauptauftragsnehmer, der Konstruktion,
Entwicklung und Integration ballistischer Raketen oder den Mehrheitsbeteiligungen an den Unternehmen Cilas,
Sodern, Nuclétudes und GIE Cosyde zusammenhingen, die Zustimmung dieses Board Mitglieds erfordert. Die
SOGEADE-Aktionirsvereinbarung endet auflerdem, wenn DaimlerChrysler eine Auflssung von EADS
Participations B.V. verursacht. In dem letzten Fall sind die Parteien verpflichtet, eine neue
Gesellschaftervereinbarung auszuhandeln, die der vom 14. April 1999 beziiglich Aerospatiale Matra entspricht
und zum Zeitpunkt der Auflésung von EADS Participations B.V. ihre jeweiligen Beteiligungen an SOGEADE
berticksichtigt.

Verkaufsoption

Im Participation Agreement gewihrt SOGEADE DaimlerChrysler eine Option zum Verkauf ihrer EADS-Aktien,
die DaimlerChrysler ausiiben kann, (i) im Falle eines Patts aufgrund der Ausiibung der SOGEPA gewihrten
Rechte hinsichtlich bestimmter strategischer Entscheidungen (wie vorstehend unter der Beschreibung von
SOGEADE aufgefiihrt) mit Ausnahme jener tiber die Geschifte mit ballistischen Raketen oder (i) wihrend
bestimmter Zeitriume nach dem Stillhaltezeitraum in beiden Fillen vorausgesetzt, dass der franzosische Staat
immer noch direkte oder indirekte Beteiligungen an EADS-Aktien hilt. Die Verkaufsoption kann von
DaimlerChrysler nur im Hinblick auf alle EADS-Aktien ausgetibt werden.

Der Ausiibungspreis der Option wird auf der Basis des durchschnittlichen Bérsenkurses der Aktien von EADS
ermittelt.

Ubt DaimlerChrysler die ihr von SOGEADE gewihrte Verkaufsoption aus, erwirbt grundsitzlich SOGEADE die
EADS-Aktien von DaimlerChrysler. Lagardére kann jedoch nach der Ausiibung der Verkaufsoption durch
DaimlerChrysler von SOGEPA verlangen, daff SOGEPA an die Stelle von SOGEADE tritt. DaimlerChrysler hat
sich mit diesem Substitutionsrecht einverstanden erklirt. Sollte Lagardére das Substitutionsrecht nicht austiben,
wiren Lagardére und die franzésischen Finanzinstitute verpflichtet, die fiir diesen Erwerb erforderlichen Mittel
anteilmifSig bereitzustellen. Sollten die franzosischen Finanzinstitute ihren Anteil an der Finanzierung nicht
erbringen, kann Lagardére sich selbst oder ein erstklassiges Kreditinstitut an die Stelle der franzdsischen
Finanzinstitute setzen. SOGEPA ist entsprechend ihrer Beteiligung an SOGEADE zu einer anteiligen
Finanzierung verpflichtet. Falls Lagardére sich an der Finanzierung nicht beteiligt, ist (a) SOGEPA verpflichtet,
anteilig an die Stelle von SOGEADE zu treten und die Aktien zu kaufen, die DaimlerChrysler bei der Ausiibung
ihrer Verkaufsoption veriufSern will, und (b) kénnen SOGEPA oder Lagardére die Auflésung von SOGEADE und
EADS Participations B.V. sowie die Beendigung der SOGEADE-Aktionirsvereinbarung verlangen (unbeschadet
der Beendigungsbestimmungen der SOGEADE-Aktionirsvereinbarung, die vorstehend unter ,,.SOGEADE*
beschrieben werden). In diesem Fall kann Lagardére ihre EADS-Aktien uneingeschrinkt am Markt oder als
Paketverkauf an einen Dritten veriufern.
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BESCHREIBUNG DES ZUSAMMENSCHLUSSES
Unternehmenszusammenschlussvertrige

Zum Zwecke der Zusammenfiithrung der Aktivititen von Aerospatiale Matra and Dasa im Bereich Luft- und
Raumfahrt sowie der Verteidigung schlossen Dasa AG, DCLRH (die beide von DaimlerChrysler beherrscht
werden), Lagardére und SOGEPA am 14. Oktober 1999 einen Vertrag nach niederlindischem Recht (der durch
Zusatzvertrige und den Vertrag iiber den CASA-Unternehmenszusammenschluss (wie unten definiert) geindert
wurde (und hierin als der ,,Vertrag iiber den Aerospatial Matra Dasa-Unternehmenszusammenschluss** bezeichnet
wird).

Am 2. Dezember 1999 schlossen die Parteien des Vertrags iiber den Aerospatiale Matra Dasa-
Unternehmenszusammenschluss, Aerospatiale Matra und SEPI, einen separaten Vertrag ab (den ,,Vertrag iiber den
CASA-Unternehmenszusammenschluss* (der durch einen Zusatzvertrag geiindert wurde) und, zusammen mit
dem Vertrag iiber den Aerospatiale Matra-Dasa-Unternehmenszusammenschluss als
,,Unternehmenszusammenschlussvertrige bezeichnet wird), ebenfalls nach niederlindischem Recht, um das
CASA-Geschift in die EADS zu integrieren.

Die Unternehmenszusammenschlussvertrige werden erst nach der Erfiillung bestimmter aufschiebender
Bedingungen umgesetzt. Zu diesen Bedingungen gehéren insbesondere (1) die Zustimmung oder Genehmigung
durch verschiedene Aufsichtsbehorden (einschlieSlich Genehmigung der Kommission der Europiischen
Gemeinschaften, der franzésischen Commission des Participations et des Transfers, des Ministére de la Défense und
des Ministére de I’Economie et des Finances, der US Federal Trade Commission oder der Antitrust Division des
Justizministeriums der Vereinigten Staaten von Amerika, des spanischen Consejo de Ministros) und
Genehmigungen der Steuerbehérden, (2) die Zulassung der EADS-Aktien zur amtlichen Notierung an den Bérsen
in Paris und Frankfurt und (3) die Beendigung der am 14. April 1999 zwischen Lagardére, der Franzdsischen
Republik und SOGEPA abgeschlossenen Aktionirsvereinbarung betreffend die Aktien an Aerospatiale Matra.
Simtliche aufschiebenden Bedingungen sind oder werden voraussichtlich zum Zeitpunkt der Lieferung der im
Rahmen des Globalen Angebots verkauften Aktien erfiillt sein.

Dem Franzosischen Staat, SOGEPA und Lagardére wurde vom franzdsischen Conseil des Marchés Financiers
(,,CMF*) bestitigt, dass der Zusammenschluss von Aerospatiale Matra, Dasa und CASA zur EADS sie nicht dazu
verpflichtet, ein Riickkaufangebot (offre publique de retrait) fiir die Aktien von Aerospatiale Matra durchzuftihren,
sofern die Rechte und Interessen der derzeitigen Minderheitsaktionire der Aerospatiale Matra durch die
Auswirkungen der geplanten Transaktionen nicht wesentlich beeintrichtigt werden (siehe CMF Entscheidung

Nr. 200C0181 vom 3. Februar 2000).

Die Europiische Kommission genehmigte am 11. Mai 2000 den oben beschriebenen Zusammenschluf$. Um eine
Anfrage der Kommission im Zuge ihrer Ermittlungen zu beantworten und eine weitere Lieferquelle fiir
Verbundkonstruktionen fiir Telekommunikationssatelliten (Antennen-Reflektoren und Mittelrohre) zu schaffen,
verpflichteten sich Aerospatiale Matra, Dasa AG und CASA, Lizenzen an Dritte zu gewihren und die
entsprechende Ausriistung und das nétige technische Know-how zu verkaufen, damit diese derartige
Verbundkonstruktionen entwickeln und herstellen kénnen. EADS wird jedoch weiterhin ihren Kundenkreis im
Bereich Verbundkonstruktionen ausbauen und den Bedarf ihrer vorhandenen Kunden abdecken.

Umsetzung der Unternehmenszusammenschlussvertrige

Zur Durchfithrung dieser Unternehmenszusammenschlussvertrige und Reorganisation der Aktivititen von
Aerospatiale Matra und Dasa in einer Weise, die der Organisationsstruktur von EADS in gréfitméglichem Maf3e
Rechnung trigt, wurden oder werden die folgenden MafSnahmen ergriffen:

() Am 29. Mai 2000 fand eine Hauptversammlung von Aerospatiale Matra statt, in der iiber die verschiedenen
Transaktionen im Zusammenhang mit der Griindung von EADS abgestimmt wurde. Dies sind (a) die
Einbringung aller Aktiva und Passiva durch Aerospatiale Matra in bestimmte Tochtergesellschaften, (b) die
Einbringung aller von Aerospatiale Matra gehaltenen Beteiligungen an diesen Tochtergesellschaften in die
EADS im Tausch gegen von EADS an Aerospatiale Matra auszugebende Aktien, (c) die Auflésung und (d) die
Einleitung des Aufldsungsverfahrens fiir Aerospatiale Matra. Die Genehmigung des Beschlusses beziiglich
Punkt (b) durch die Hauptversammlung erfolgte unter den aufschiebenden Bedingungen, die im Abschnitt
,»— Reorganisation der Titigkeiten und Auflésung von Aerospatiale Matra‘ beschrieben sind.

(i) Alle Aktiva und Passiva von Dasa AG, die in die EADS eingebracht werden sollen, wurden in verschiedene
Tochtergesellschaften der Dasa AG eingebracht — siehe Abschnitt ,,— Mafinahmen betreffend Dasa*. Die
Beteiligungen, die Dasa AG an diesen Tochtergesellschaften und an CASA hilt, werden in die EADS
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eingebracht und gegen EADS-Aktien getauscht. Die von EADS Deutschland GmbH gehaltene Beteiligung an
Eurocopter Holding wird an EADS veriufert.

(iii) SEPI wird alle ihre Beteiligungen an CASA in EADS einbringen und erhilt im Tausch hierfiir EADS-Aktien.

Im Tausch gegen die oben genannten eingebrachten Vermégensgegenstinde von Aerospatiale Matra, Dasa AG und
SEPI wird EADS jeweils zu Gunsten von Aerospatiale Matra, Dasa AG und SEPI Aktien ausgeben, die alle der
gleichen Gattung angehéren und mit den gleichen Rechten ausgestattet sind, vorausgesetzt, dass die
aufschiebenden Bedingungen, die in den zwischen der EADS und Aerospatiale Matra, der Dasa AG und SEPI
abzuschlieflenden Einbringungsvertrigen enthalten sind, erfiillt sind. Die an Aerospatiale Matra auszugebenden
EADS-Aktien werden von Aerospatiale Matra beim Abschluss der Auflsung von Aerospatiale Matra im
Umtauschverhiltnis von einer EADS-Aktie fiir eine Aerospatiale Matra-Aktie an ihre eigenen Aktionire verteilt.

Reorganisation der Titigkeiten von Aerospatiale Matra und Auflésung von Aerospatiale Matra

Als erste Mafinahme hat Aerospatiale Matra einige interne Reorganisationsschritte vorgenommen, um die
Titigkeiten des Aerospatiale Matra-Konzerns in separate, von Aerospatiale Matra beherrschte Gesellschaften (die
,,Aufnahmegesellschaften‘’) aufzuteilen. Aufgrund dessen hilt Aerospatiale Matra nun:

* 100 % der Anteile an Airbus Integrated Company (die wiederum 100 % an Aerospatiale Matra Airbus hilt,
der wiederum 37,9 % der Mitgliedsrechte an Airbus Industrie GIE gehéren);

* 70 % der Anteile an Eurocopter Holding, die wiederum 100 % von Eurocopter S.A. hilt;

* 100 % der Anteile an Amantea Holding B.V., die 50 % der Matra Marconi Space N.V. und 11 % der Matra
Marconi Space France hilt (die in Astrium S.A.S. umbenannt wurde);

* 100 % der Anteile an Matra Hautes Technologies (die als Aerospatiale Matra Technologies firmiert und
beim Zusammenschluss in EADS France umfirmiert werden soll), in die alle sonstigen Aktiva und Passiva
von Aerospatiale Matra eingebracht wurden.

Die Einbringungsvertrige iiber die obigen Reorganisationen wurden im April 2000 abgeschlossen; die Aktiva und
Passiva werden zu ihrem Netto-Buchwert eingebracht, der in dem Jahresabschluss der Aerospatiale Matra zum
31. Dezember 1999 ausgewiesen ist.

Ferner schlossen Aerospatiale Matra und EADS einen Einbringungsvertrag nach niederlindischem Recht, dem
zufolge alle Anteile von Aerospatiale Matra an den Aufnahmegesellschaften in die EADS eingebracht und
Aerospatiale Matra als Gegenleistung EADS-Aktien erhilt (siehe unten ,,— Einbringungen in EADS®).

Auf der auflerordentlichen Hauptversammlung von Aerospatiale Matra, die am 29. Mai 2000 stattfand, wurde von
den Aktioniren folgendes beschlossen: (a) Zustimmung zur Einbringung simtlicher Aktiva und Passiva von
Aerospatiale Matra in die oben beschriebenen Aufnahmegesellschaften, (b) Zustimmung zu den anschlieflenden
Einbringungen der Anteile von Aerospatiale Matra an den Aufnahmegesellschaften in EADS, gegen Ausgabe von
EADS-Aktien, () Abwicklung und (d) Eréffnung der Auflsung von Aerospatiale Matra. Der Beschluss der
Hauptversammlung von Aerospatiale Matra iiber die Mafinahme (b) erfolgte vorbehaltlich (e) des Beschlusses des
Board of Directors der EADS, als Gegenleistungen fiir die Einbringungen von Aerospatiale Matra und Dasa AG
(siehe unten) EADS-Aktien auszugeben und (f) der Zustimmung zur Schlussbilanz von Aerospatiale Matra auf
einer weiteren Hauptversammlung von Aerospatiale Matra, die voraussichtlich am 8. Juli 2000 stattfinden wird.
Auf dieser Hauptversammlung sollen die Aktionire von Aerospatiale Matra auch tiber den Abschluf§ der
Liquidation und die Auskehrung aller EADS-Aktien, die an Aerospatiale Matra als Gegenleistung fiir ihre
Einbringungen in die EADS (als Riickzahlung des Kapitals und Ausschiittung einer Schlussdividende) auszugeben
sind, auf der Grundlage einer EADS-Aktie fiir jede Aerospatiale Matra-Aktie an die Aktionire von Aerospatiale
Matra befinden.

Im Zusammenhang mit der fiir den 29. Mai 2000 einberufenen Hauptversammlung von Aerospatiale Matra
standen den Aktioniren eine Reihe von Unterlagen zur Verfiigung, nimlich die Berichte der commissaires a la
scission tiber die Einbringungen in die Aufnahmegesellschaften, der Bericht des Direktoriums an die Aktionire
und der Bericht des Aufsichtsrats, dem ein von Lazard Fréres & Cie. im Auftrag des Aufsichtsrats erstelltes
Gutachten beigefiigt war.

Im Rahmen der oben genannten Einbringungen in die Matra Hautes Technologies und gemifd Artikel 384 des
franzosischen Gesetzes vom 24. Juli 1966 hat Aerospatiale Matra angeboten, den Anleiheinhabern der in der am
5. Mai 2000 im franzésischen Bulletin des Annonces Légales Obligatoires verdtfentlichten Anzeige genannten
Anleihen die Anleihe zuriickzuzahlen.
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Wird die Riickzahlung nicht binnen drei Monaten ab dem 5. Mai 2000 beantragt, werden die Inhaber dieser
Wertpapiere Inhaber von Anleihen der Matra Hautes Technologies, gegeniiber der sich EADS fiir ihre
Verpflichtungen verbiirgen wird.

Die Auflésung von Aerospatiale Matra ist ein notwendiger Schritt auf dem Weg zur Griindung von EADS und
hingt eng mit der Bérsenzulassung der EADS-Aktien zusammen, da die EADS-Aktien an die Aktionire von
Aerospatiale Matra in Verbindung mit der Auflésung an dem Tag, an dem die EADS-Aktien erstmals an der Borse
in Paris gehandelt werden, ausgegeben werden.

In diesem Zusammenhang ist EADS als Liquidator von Aerospatiale Matra bestellt worden, damit die Aufldsung
von Aerospatiale Matra zeitnah zum Abschluss gebracht werden kann.

Da alle Aktiva und Passiva von Aerospatiale Matra vor ihrer Auflssung in EADS eingebracht werden, wird die
Bestellung der EADS zum Liquidator von Aerospatiale Matra nicht dazu fiihren, dass in einer Gesamtbetrachtung
betrichtliche weitere Verbindlichkeiten auf EADS iibergehen werden.

Dienstleistungen des Lagardére Konzerns

Bei der Fusion von Aerospatiale und Matra Haute Technologies wurde vereinbart, dass die Tochter- und
Enkelgesellschaften von Matra Hautes Technologies, die in Aerospatiale eingebracht wurden, nach wie vor von
Matra Hachette Général, einer 100 %igen Tochtergesellschaft von Lagardére, eine Reihe von Dienstleistungen zu
den gleichen Bedingungen wie zuvor gegen eine festgesetzte Managementgebiihr (die in der Regel in Prozent des
Umsatzes festgesetzt wird) in Anspruch nehmen werden.

Diese Vereinbarungen, die bis zum 31. Dezember 2003 fortgelten, fithren dazu, dass Aerospatiale Matra an den
Lagardére Konzern fiir die Uberlassung einer bestimmten Anzahl von Mitarbeitern des Lagardére Konzerns, die
diese Dienstleistungen erbringen, an Aerospatiale Matra sowie fiir die mit dieser Uberlassung verbundenen
Aufwendungen ein Entgelt entrichtet.

Da Aerospatiale Matra einen Teil ihrer oben beschriebenen Titigkeiten in Matra Hautes Technologies eingebracht
hat, tritt Matra Hautes Technologies in alle Rechte und Pflichten ein, die sich aus dem entsprechenden
Dienstleistungsvertrag zwischen dem Lagardére Konzern und Aerospatiale Matra ergeben.

MafSnahmen betreffend Dasa

Als erste MafSnahme hat die Dasa AG verschiedene interne Reorganisationen vorgenommen, um die Titigkeiten
des Dasa-Konzerns in separate Einheiten aufzuteilen. Aufgrund dessen hilt die Dasa AG nun:

* 100 % der Anteile an der DaimlerChrysler Aerospace Airbus Beteiligungs GmbH, der 99,99 % der Anteile
an der DaimlerChrysler Aerospace Airbus GmbH gehéren, die wiederum mit 37,9 % an Airbus Industrie
GIE beteiligt ist;

* 100 % der Anteile an der PQX Beteiligungs und Verwaltungs GmbH, die in Dasa Raumfahrt Beteiligungs
GmbH umfirmiert werden soll, die 68,4 % der Anteile an der Dasa Dornier Raumfahrt Holding GmbH
halten soll (die tibrigen 31,6 % gehoren der Dornier GmbH), die wiederum mit 50 % der Anteile an der
Astrium N.V. und mit 11 % der Anteile an der Astrium Deutschland GmbH (die tibrigen 89 % gehéren
der Astrium N.V.) beteiligt ist;

* 100 % der Anteile an der EADS Deutschland GmbH, in die alle tibrigen Aktiva und Passiva der Dasa AG
eingebracht wurden, mit Ausnahme von (i) einem Betrag in Hohe von Euro 3.133 Mio., (ii) simtlichen
Verbindlichkeiten im Zusammenhang mit Dornier Luftfahrt, (iii) simtlichen Forderungen und
Verbindlichkeiten im Zusammenhang mit dem Fokker Konzern und (iv) der Beteiligung der Dasa AG an
der MTU Motoren- und Turbinen Union Miinchen GmbH (99,99 %), an der Temic Telefunken
microelectronic GmbH (49 %) und an der debis AirFinance B.V. (10 %) (die unter (i) bis (iv) genannten
Aktiva und Passiva werden als ,,Ausgeschlossene Aktiva der Dasa‘* bezeichnet);

e 0,71 % der Anteile an CASA.

Um die obigen Reorganisationen durchzufiihren, wurden von Oktober 1999 bis April 2000 eine Reihe von
Einbringungsvertrigen abgeschlossen; die Aktiva und Passiva werden zu ihrem Netto-Buchwert eingebracht, der
im jeweiligen Jahresabschluss zum 31. Dezember 1999 ausgewiesen ist.

EADS Deutschland GmbH gehéren 75 % der Aktien der DADC (die tibrigen 25 % gehéren DCLRH). Das
Stammkapital der Dornier GmbH gehért zu 57,55 % der DADC und zu 42,45 % der Familie Dornier. In

Gesellschafterversammlungen der Dornier GmbH stehen DADC mehr als 87,5 % und der Familie Dornier weniger
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als 12,5% der Stimmrechte zu. DADC und die Dornier GmbH haben einen Beherrschungs- und

Gewinnabfiihrungsvertrag abgeschlossen.

In einigen Fillen ist bei einem Beschluss der Gesellschafter der Dornier GmbH eine Mehrheit von 100 % der auf
der Gesellschafterversammlung abgegebenen Stimmen erforderlich, insbesondere bei Beschliissen iiber die
Auflssung der Gesellschaft, tiber Satzungsinderungen, die die Rechte der Minderheitsgesellschafter aufheben,
beschrinken oder beeintrichtigen, tiber eine Kapitalherabsetzung, tiber Verschmelzungen (es sei denn, Dornier
GmbH ist die aufnehmende Gesellschaft), iiber die Ubertragung von Beteiligungen an anderen Unternehmen oder
die Ubertragung ganzer Titigkeitsbereiche mit Ausnahme der Gbertragung im Wege eines Tausches, als
Sacheinlage oder an ein Unternehmen, das mit DaimlerChrysler zumindest assoziiert ist, was gesetzlich vermutet
wird, wenn DaimlerChrysler oder verbundene Unternehmen mindestens 20 % der Stimmrechte inne haben. Das
Zustimmungserfordernis gilt auch fiir alle Ubertragungen von Anteilen an der Dornier GmbH, die Unternehmen
des DaimlerChrysler Konzerns (einschliefSlich der mit dem DaimlerChrysler Konzern assoziierten Unternehmen)
gehoren, vorbehaltlich bestimmter Ausnahmen, darunter der Ubertragung an andere Unternehmen des
DaimlerChrysler Konzerns (einschliefflich mit dem DaimlerChrysler Konzern assoziierten Unternehmen).
Auflerdem erhilt die Familie Dornier von der Dornier GmbH eine garantierte Dividende von (je nach Art der
Anteile) 8,7 % oder 15 % des Nennwerts ihrer Anteile zuziiglich etwaiger Korperschaftsteuergutschriften. Die
garantierte Dividende ist indexgebunden. DaimlerChrysler hat fiir die Zahlung der Mindestdividende
einzustehen. Hinsichtlich des Beherrschungs- und Ergebnisabfithrungsvertrags, der zur Zeit zwischen DADC und
der Dornier GmbH besteht, haben die Gesellschafter der Familie Dornier auf Zahlungen Anspruch, die
mindestens dem Betrag entsprechen, auf den sie Anspruch hitten, wenn der Beherrschungs- und
Ergebnisabfiihrungsvertrag nicht bestehen wiirde. DADC hat diese Einstandspflicht im Innenverhiltnis
iibernommen.

Am 30. November 1988 schlossen DaimlerChrysler und die Familie Dornier einen separaten Vertrag, um die
Rechte von DaimlerChrysler zu stirken und zugleich die wirtschaftlichen Interessen der Minderheitsgesellschafter
zu schiitzen. Sie kénnen insbesondere verlangen, dass ihre Geschiftsanteile an der Dornier GmbH (i) gegen bar
(1) oder im Tausch gegen DaimlerChrysler-Aktien oder (iii) im Tausch gegen Aktien eines Unternehmens, in oder
unter dem DaimlerChrysler seine Luft- und Raumfahrtaktivititen konzentriert, von DaimlerChrysler oder einem
anderen mit DaimlerChrysler zumindest assoziierten und von DaimlerChrysler benannten Unternehmen
erworben werden. Am 29. Mirz 2000 schlossen DaimlerChrysler, DCLRH, DADC, EADS Deutschland GmbH
und Dasa AG einen Vertrag ab, dem zufolge DaimlerChrysler das Recht hat, von DADC zu verlangen, dass sie die
auf diese Weise von den Gesellschaftern der Familie Dornier angebotenen Gesellschafteranteile erwirbt.
DaimlerChrysler wird der DADC den zu zahlenden Mehrbetrag, der tiber den Verkehrswert der Anteile
hinausgeht, ersetzen. Uberdies wird DADC einige weitere Rechte und Pflichten hinsichtlich des Schutzes der
Interessen der Familie Dornier wahrnehmen.

Am 30. Dezember 1999 schlossen Dasa AG und EADS Vertrige ab, denen zufolge alle Anteile der Dasa AG an
der DaimlerChrysler Aerospace Airbus Beteiligungs GmbH, Dasa Raumfahrt Beteiligungs GmbH und CASA
sowie 99,99 % der Anteile der Dasa AG an der EADS Deutschland GmbH gegen an die Dasa AG auszugebende
EADS-Aktien in die EADS eingebracht werden sollen (siche unten ,,—Einbringungen in EADS*). Die Anteile der
EADS Deutschland GmbH an der Eurocopter Holding werden nach dem Zusammenschlufl zu EADS an die EADS
verkauft. Die Einbringungsvertrige iiber die Einbringung der Anteile der Dasa AG an der Dasa Raumfahrt
Beteiligungs GmbH und der CASA in die EADS werden spitestens am Tag des Zusammenschlusses
abgeschlossen.

Ferner hat sich DCLRH in den Unternehmenszusammenschlussvertrigen verpflichtet, Lagardére (und alle
Gesellschaften des Lagardére Konzerns) und SEPI fiir alle Kosten, Forderungen, Auslagen, Verluste und
Verpflichtungen zu entschidigen (mit Ausnahme von Folgeschiden, die fiir DCLRH (oder eine andere Gesellschaft
des DaimlerChrysler Konzerns) nicht vorhersehbar waren) zu entschidigen, die ihnen (oder einem von ihnen) ab
dem Datum des Abschlusses der Unternehmenszusammenschlussvertrige aufgrund eines bestehenden oder
geltend gemachten Anspruchs seitens eines oder mehrerer Gesellschafter der Dornier GmbH (aufer Mitgliedern
des Dasa Konzerns) gegen Lagardére (oder eine Gesellschaft des Lagardére Konzerns), SEPI, die Contractual
Partnership, EADS Participations B.V., Dasa AG (oder eine Gesellschaft des Dasa Konzerns), EADS oder einen
Rechtstriger, der von DaimlerChrysler in EADS eingebracht wird, entstehen. Diese Entschidigungspflicht gilt
auch zugunsten von EADS, sofern in den Einbringungsvertrigen der Dasa Aktivititen in EADS eine derartige
Verpflichtung nicht enthalten ist.
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Barentnahme aus CASA

SEPI hat aus CASA durch Ausschiittungen von Riicklagen und Herabsetzung des Kapitals gemif$ einem Beschluss
der Hauptversammlung der CASA-Aktionire am 27. April 2000 einen Barbetrag in Hohe von Euro 340 Mio.
entnommen. Die von den anderen Aktioniren der CASA aufSer SEPI entnommenen Barbetrige belaufen sich auf

Euro 2.447.535,12 (d.h. insgesamt wurden Euro 342.447.535,12 bar entnommen).

Spitestens am Tag des Zusammenschlusses zu EADS werden SEPI und EADS einen Einbringungsvertrag nach
niederlindischem Recht abschlieflen, dem zufolge alle Anteile der SEPI an CASA in EADS gegen an SEPI
auszugebende Aktien eingebracht werden sollen (siche Abschnitt ,,— Einbringungen in EADS").

Einbringungen in EADS

Auf einer Sitzung am 26. Mai 2000 genehmigte der Board of Directors der EADS die in den obigen mit
Aerospatiale Matra, Dasa AG und SEPI abgeschlossenen Einbringungsvertrigen vorgesehene Ausgabe von Aktien:

* 403.687.775 EADS-Aktien im Nennwert von je Euro 1, insgesamt 56,46 % des Aktienkapitals der EADS,
an Aerospatiale Matra gegen die Einbringung all ihrer Anteile der Aufnahmegesellschaften; die EADS-
Aktien werden dann von Aerospatiale Matra beim Zusammenschluf$ zu EADS an ihre eigenen
Gesellschafter verteilt;

e 266.625.182 EADS-Aktien im Nennwert von je Euro 1 (zusitzlich zu den 50.000 EADS-Aktien, welche
Dasa AG bereits hilt), insgesamt 37,29 % des Aktienkapitals der EADS, an Dasa AG gegen die
Einbringung von 99,99 % der Anteile der Dasa AG an der EADS Deutschland GmbH sowie aller ihrer

Anteile an der Dasa Raumfahrt Beteiligungs GmbH, an der DaimlerChrysler Aerospace Airbus
Beteiligungs GmbH und an der CASA;

* 44.690.871 EADS-Aktien im Nennwert von je Euro 1, insgesamt 6,25 % des Aktienkapitals der EADS, an
SEPI gegen die Einbringung aller Anteile der SEPI an CASA.

Die obigen von EADS an Aerospatiale Matra, Dasa AG und SEPI auszugebenden Aktien werden mittels
niederlindischer notarieller Urkunden ausgegeben, die ausgefertigt werden, sobald die in den betreffenden
Einbringungsvertrigen genannten aufschiebenden Bedingungen erfiillt sind.

EADS hat sich verpflichtet, tiber die von Aerospatiale Matra, Dasa AG und SEPI eingebrachten Anteile 7 Jahre
lang nicht zu verfiigen. Die Einbringungsvertrige, die zwischen EADS einerseits und Aerospatiale Matra,
Dasa AG und SEPI andererseits abgeschlossen worden sind, sehen vor, dass EADS, falls sie dies fiir
wiinschenswert hilt, diese Anteile veriuflern kann, mit der MafSgabe, dass EADS auf Verlangen Lagardére und
SOGEPA (falls von Aerospatiale Matra eingebrachte Anteile verkauft werden), Dasa AG oder SEPI (soweit es die
jeweils von ihnen eingebrachten Gegenstinde betrifft) gegebenenfalls fiir alle ihnen tatsichlich entstandenen
Steuernachteile (einschliefllich des Verbrauchs bestehender Verlustvortrige) aus dem Verkauf entschidigt. Diese
Entschidigungsverpflichtung erlischt 7 Jahre nach dem Tag der Einbringung. Werden alle drei, Lagardére,
SOGEPA und Dasa AG entschidigt, wird der Board of Directors den Betrag der Entschidigung anhand eines
eigens zu diesem Zweck erstellten Berichts festsetzen, der von den beiden unabhingigen Direktoren der EADS
vorgelegt wird. Uber den Betrag und die Bedingungen dieser Entschidigung wird die Hauptversammlung
unterrichtet.

Bewertung der Einbringungen

Der Wert der von Aerospatiale Matra, Dasa AG und SEPI jeweils vorzunehmenden Einbringungen in EADS
wurde anhand des Netto-Buchwerts/Zwischenwerts vereinbart, der im Jahresabschluss von Aerospatiale Matra

bzw. der Dasa AG und der SEPI zum 31. Dezember 1999 ausgewiesen ist.

Ein Bericht tiber die Bewertung der Einbringungen von Aerospatiale Matra, Dasa AG und SEPI in die EADS
wurde vom Board of Directors der EADS erstellt und von den zu diesem Zweck bestellten niederlindischen
Wirtschaftspriifern gepriift.

Griindung der SOGEADE und Désirade

Beim Zusammenschluss zu EADS werden die franzésischen Finanzinstitute 3,9% der EADS-Aktien, nach
vollstindiger Durchfiihrung dieses Globalen Angebots, vom franzésichen Staat kaufen, wovon 3,75% im Rahmen
dieses Globalen Angebots verkauft werden.

Désirade und SOGEADE werden am selben Tag mit Lagardére, SOGEPA und den franzésischen Finanzinstituten
Einbringungsvertrige abschlieflen. Gemif$ diesen Vertrigen werden Lagardére und die franzdsischen
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Finanzinstitute in Désirade gegen Désirade-Aktien EADS-Aktien einbringen, die jeweils 14,85 %, und 0,15 % des
Aktienkapitals der EADS nach erfolgtem Globalen Angebot darstellen. Lagardére wird dann 25 % seines Kapitals
von Désirade an die franzésischen Finanzinstitute verdufSern. SOGEPA und Désirade werden jeweils 15 % des
Aktienkapitals der EADS (nach erfolgtem Globalen Angebot) in SOGEADE einbringen. Lagardére wird im

Juli 2003 die von den franzésischen Finanzinstituten gehaltenen Désirade-Aktien erwerben.

Auf den Gesellschafterversammlungen von SOGEADE und Désirade, die vor dem Zusammenschluss zu EADS
stattfinden werden, werden die Désirade und SOGEADE-Aktionire ersucht werden, die oben beschriebenen
Einbringungen zu genehmigen; die oben beschriebenen Aktien werden von SOGEADE und Désirade
vorbehaltlich der in den Unternehmenszusammenschlussvertrigen genannten aufschiebenden Bedingungen und
der Genehmigung der Beschliisse iiber die Auflssung von Aerospatiale Matra seitens ihrer Aktionire ausgegeben.

Der EADS Participations B.V. wird ein Pfandrecht an den EADS-Aktien gewihrt

Beim Zusammenschluss zu EADS werden SOGEADE, DaimlerChrysler und SEPI zur Sicherung ihrer
Verpflichtungen aus der Contractual Partnership und des Participation Agreements zugunsten der EADS
Participations B.V. und der iibrigen Parteien der Contractual Partnership ein Pfandrecht an ihren jeweiligen

indirekten EADS-Aktien gewihren.
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BESCHREIBUNG DER AKTIEN

Im folgenden werden bestimmte Informationen beziiglich der Aktien der Gesellschaft, einiger Bestimmungen der Satzung
und zur Zeit giltiger Vorschriften des niederlandischen Rechts zusammengefasst. Diese Zusammenfassung erbebt nicht
den Anspruch auf Vollstindigkeit und nimmt insgesamt Bezug auf die Satzung der Gesellschaft und das niederlindische
Recht. Jede Anderung der Satzung der Gesellschaft unterliegt der Zustimmung der Aktiondre in der
Hauptversammlung.

Die Gesellschaft wurde nach niederlindischem Recht am 29. Dezember 1998 urkundlich errichtet.

Neben den Bestimmungen der Satzung und denen des niederlindischen Rechts unterliegt die Gesellschaft den
Regelungen der deutschen, franzésischen und spanischen Borsen. Siehe hierzu das Kapitel ,,Marktinformationen®.

Art der Aktien, Verbriefung

Die Aktien von EADS sind Namensaktien. Der Board of Directors kann beschliefSen, einige oder alle Aktien in
Inhaberaktien umzuwandeln.

Die Aktien werden im Aktionirsregister eingetragen, ohne dass eine Aktienurkunde ausgegeben wird, es sei denn,
der Board of Directors hat fiir alle oder bestimmte Aktien die Ausgabe von Aktienurkunden beschlossen.
Aktienurkunden werden in der Form ausgegeben, die der Board of Directors bestimmt. Namensaktien sind in
einer vom Board of Directors zu bestimmenden Weise zu numerieren.

Ausgabe von Aktien und Bezugsrechte

Jeder Aktionir hat im Falle der Ausgabe neuer Aktien ein Bezugsrecht auf neue Aktien entsprechend seiner im
Zeitpunkt der Aktienausgabe bestehenden Beteiligung vorbehaltlich der nachstehenden Ausnahmen. Kein
Bezugsrecht wird bei Ausgabe von Aktien gegen Sacheinlage und bei Ausgabe von Aktien an Mitarbeiter der
Gesellschaft bzw. an Mitarbeiter einer Konzerngesellschaft gewihrt. Zu den vertraglichen Bestimmungen
hinsichtlich dieser Bezugsrechte siehe den Abschnitt ,,Hauptaktionire und abgebende Aktionire®.

Die Ausgabe von EADS-Aktien erfolgt durch Beschluf$ der Hauptversammlung. Hauptversammlungsbeschliisse
dieser Art miissen mit einer Zweidrittel-Mehrheit der abgegebenen Stimmen gefasst werden, wenn bei besagter
Versammlung weniger als die Hilfte des ausgegebenen Grundkapitals anwesend oder vertreten ist. Ferner kann die
Hauptversammlung den Board of Directors fiir einen Zeitraum von héchstens fiinf Jahren dazu ermichtigen, neue
Aktien auszugeben.

Auf der Hauptversammlung am 24. Mai 2000 wurde der Board of Directors ermichtigt, Aktien bis zur Hohe des
zum jeweiligen Zeitpunkt bestehenden autorisierten Kapitals auszugeben und Aktienbezugsrechte fiir den
Zeitraum bis zu Beendigung der ordentlichen Hauptversammlung 2001 zu gewihren, auch wenn die Bezugsrechte
erst zu einem Zeitpunkt nach diesem Datum ausgeiibt werden kénnen.

Das Bezugsrecht kann durch Hauptversammlungsbeschluf§ beschrinkt oder ausgeschlossen werden. Das
Bezugsrecht kann auch vom Board of Directors beschrinkt oder ausgeschlossen werden, sofern die
Hauptversammlung den Board of Directors fiir einen Zeitraum von bis zu finf Jahren dazu ermichtigt, die neuen
Aktien unter Beschrinkung oder Ausschluf§ von Bezugsrechten auszugeben.

Die Hauptversammlung am 24. Mai 2000 ermichtigte den Vorstand, das Bezugsrecht der Aktionire fiir einen
Zeitraum bis zur ordentlichen Hauptversammlung 2001 auszuschliefen.

Mitteilungspflichten

Jeder Rechtstriger, der alleine oder gemeinsam mit Dritten handelnd (gemif der Definition im niederlindischen
Gesetz hinsichtlich der Erklirung von Beteiligungen, Wet melding zeggenschap in ter beurze genoteerde
vennootschappen 1996 (das “WMZ")), direkt oder indirekt einen Anteil am Kapital erwirbt oder veriuflert, mit der
Folge, dass die Kapitalbeteiligung an der Gesellschaft oder die Stimmrechte des besagten Rechtstrigers nach
diesem Erwerb oder dieser Veriuflerung einen gewissen Schwellenwert hinsichtlich der Kapitalbeteiligung oder
der Stimmrechte iiber- oder unterschreitet, ist nach dem WMZ verpflichtet, die Gesellschaft und die
niederlindische Wertpapierhandelsaufsicht, die Stichting toezicht effectenverkeer (,,STE*) unverziiglich von dieser
Beteiligung in Kenntnis zu setzen. Gemiss WMZ gelten die folgenden Schwellenkategorien fiir mafSgebliche
Beteiligungen: 0 % bis 5 %; 5 % bis 10 %; 10 % bis 25 %; 25 % bis 50 %; 50 % bis 66%3 %; 66%5 % und mehr. Die STE
verdffentlicht alle Erklirungen, die ihr gegentiber abgegeben werden, in niederlindischen Tageszeitungen mit
nationaler Verbreitung. Dartiber hinaus verlangt die Satzung zwingend eine Mitteilung fiir den Fall, dass der
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Erwerb oder die Veriuflerung einer Beteiligung bei einer alleine oder gemeinsam mit Dritten handelnden Person

zu einer Anderung der Beteiligungsquote im Bereich von 25 % bis 335 % sowie 33'3 % bis 50 % fiihrt.

Auflerden besteht nach dem niederlindischen Gesetz tiber die Wertpapierhandelsaufsicht von 1995 (Wer toezicht
effectenverkeer 1995) fiir bestimmte Personengruppen eine zusitzliche Mitteilungspflicht. Diese Mitteilungspflicht
trifft Aktionire mit einer direkten oder indirekten Beteiligung von mindestens 25 % am Kapital einer
bérsennotierten Gesellschaft, auf deren Ehegatten, Vorfahren und Nachfahren in gerader Linie sowie auf andere
Personen, mit denen der Aktionir einen gemeinsamen Haushalt fiihrt. Solche Aktionire sind verpflichtet, die STE
von allen Wertpapiertransaktionen im Hinblick auf die Gesellschaft, an der sie eine Beteiligung von mindestens
25 % halten, zu unterrichten. Wenn es sich bei dem Aktionir, der eine Beteiligung von mindestens 25 % hilt, um
eine Gesellschaft handelt, gilt diese Verpflichtung fiir die Mitglieder der Geschiftsfithrungs- und Aufsichtsorgane
dieser Gesellschaft.

Nachdem die Aktien in Frankreich, Deutschland und Spanien zum amtlichen Handel zugelassen sind, wird die
Gesellschaft (i) den Conseil des marchés financiers (,,CMF*) und die Comision Nacional del Mercado de Valores
(,,CNMV") tiber alle ihr gegeniiber abgegebenen Erklirungen hinsichtlich Beteiligungen informieren, die die oben
genannten Schwellen iiberschreiten, die ihrerseits eine Bekanntmachung dieser Erklirungen verdffentlichen
werden und (ii) eine Bekanntmachung der Offenlegung in einer deutschen Finanztageszeitung mit nationaler
Verbreitung verdffentlichen.

Die Satzung sieht ferner vor, dass ein Rechtstriiger, der direkt oder indirekt alleine oder mit Dritten gemeinsam
handelnd (gemiss der Definition im WMZ), mehr als ein Zehntel der ausgegebenen Aktien oder Stimmrechte der
Gesellschaft erwirbt, verpflichtet ist, die Gesellschaft von seinen Absichten (i) Aktien der Gesellschaft in den
folgenden 12 Monaten zu erwerben oder zu veriuflern, (ii) den Erwerb von Aktien oder Stimmrechten der
Gesellschaft fortzusetzen oder einzustellen, (iii) die Beherrschung der Gesellschaft zu erlangen oder (iv) die
Ernennung eines Mitglieds des Board of Directors der Gesellschaft durchsetzen zu wollen, in Kenntnis zu setzen.
Sobald die Aktien wie oben beschrieben notiert sind, wird die Gesellschaft CMF die Informationen, die in diesem
Zusammenhang erhalten wurden, zur Verfiigung stellen. Das CMF hat angekiindigt, dass es eine Bekanntmachung
hinsichtlich aller auf diese Weise iibermittelte Informationen veréffentlichen wird. Der CNMV wird diese
Bekanntmachungen verdffentlichen.

Verstofle gegen die gesetzlich vorgeschriebene Mitteilungspflicht iiber eine Anderung hinsichtlich der im WMZ
vorgesehenen Schwellenwerte stellen nach niederlindischem Recht eine Straftat dar und kénnen mit straf- und
zivilrechtlichen Sanktionen, einschliefflich des Ruhens der Stimmrechte, geahndet werden.

Obligatorisches Ubernahmeangebot

Falls der direkte oder indirekte Erwerb von Aktien der Gesellschaft dazu fiihrt, dass ein Rechtstriger, alleine oder
gemeinsam mit Dritten handelnd (gemif$ der Definition im WMZ), direkt oder indirekt eine Beteiligung erwirbt,
die ihm die Kontrolle von 33 % oder mehr des ausgegebenen Grundkapitals oder der Stimmrechte der
Gesellschaft erméglicht, ist dieser Rechtstriger oder sind diese Rechtstriger gemiss Artikel 15 der Satzung
verpflichtet, den Aktioniren ein uneingeschrinktes dffentliches Ubernahmeangebot zum Erwerb aller Aktien zu
unterbreiten oder daftir Sorge zu tragen, dass ein solches Angebot abgegeben wird. Dieses Angebot muss allen
geltenden Vorschriften oder sonstigen gesetzlichen Bestimmungen der Linder entsprechen, in denen die Aktien
der Gesellschaft bérsennotiert sind.

Wird ein solches Angebot nicht innerhalb einer Frist von zwei Monaten nach der Mitteilung an die Gesellschaft,
dass eine Beteiligung an der Gesellschaft in Héhe von 33Y3 % erreicht oder tiberschritten ist, abgegeben (oder
entspricht das Angebot nicht den geltenden Vorschriften oder gesetzlichen Bestimmungen der Linder, in denen
die Aktien der Gesellschaft notiert sind) oder, sollte keine Bekanntgabe des Angebots innerhalb einer Frist von
fiinfzehn Tagen nach Erhalt einer Mitteilung vom Board of Directors der Gesellschaft, die bestitigt, dass die
Pflicht zur Abgabe des ffentlichen Ubemahmeangebots besteht, erfolgen, haben laut Artikel 16 der Satzung alle
Personen, die verpflichtet sind, das besagte Ubernahrneangebot abzugeben, den Prozentsatz der Aktien, den sie
tiber die 33'/3 % hinaus am ausgegebenen Grundkapital oder an Stimmrechten von EADS (der ,,tiberschiissige
Prozentsatz*‘) halten, innerhalb einer Frist, die in einer vom Board of Directors zugesandten Umtauschmitteilung
angegeben ist, in Depotzertifikate umzutauschen, die von der Stichting Administratiekantoor EADS (die
,,otiftung) auszugeben sind. Ab dem Datum, das in der vom Board of Directors zugesandten Mitteilung
angegeben ist, wird das Recht auf Teilnahme an den Hauptversammlungen und den Abstimmungen sowie die
Dividendenberechtigung hinsichtlich des tiberschiissigen Prozentsatzes ausgesetzt. Wenn die Person, die
verpflichtet ist, ihre dem tiberschiissigen Prozentsatz entsprechenden Aktien in Depotzertifikate der Stiftung
umzutauschen, diesen Umtausch binnen einer Frist von vierzehn Tagen nach einer weiteren Mitteilung des Board
of Directors nicht durchgefiihrt hat, so erhilt die Gesellschaft das unwiderrufliche Recht, diese Aktien in von der
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Stiftung ausgegebene Depotzertifikate (gleichgiiltig, ob dies im Wege einer Depot-, Clearing- oder
Abrechnungsstelle erfolgt) umzutauschen. In der Satzung der Stiftung ist vorgesehen, dass die Stiftung nicht
berechtigt ist, als Aktionir an den Hauptversammlungen der Gesellschaft teilzunehmen, das Wort zu ergreifen
und fiir die von ihr gehaltenen Aktien das Stimmrecht auszuiiben, es sei denn, der Board of Directors der Stiftung
(der sich aus den zwei unabhingigen Board-Mitgliedern und einem der zwei Chief Executive Officers von EADS
zusammensetzt) ist der Auffassung, dass eine derartige Handlung zur Erftillung der in der Satzung vorgesehenen
Bestimmungen fiir das obligatorische Ubernahmeangebot erforderlich ist.

Die Verpflichtung zur Abgabe eines 6ffentlichen Ubernahmeangebots kommt in den folgenden Fillen nicht zur
Anwendung;:

(1) bei einer Ubertragung von Aktien auf die Gesellschaft selbst oder auf die Stiftung;

(@)  bei einer Depot-, Clearing- oder Abrechnungsstelle, die in dieser Eigenschaft handelt, vorausgesetzt,
die Bestimmungen des vorstehend bezeichneten Artikels 16 der Satzung finden Anwendung beziiglich
der Aktien, die fiir Personen gehalten werden, die gegen die Bestimmungen der oben beschriebenen
Artikel 15 und 16 der Satzung verstoflen haben;

(ii1)  bei einer Ubertragung von Aktien durch die Gesellschaft oder einer Ausgabe von Aktien durch die
Gesellschaft im Rahmen einer Fusion oder Akquisition einer anderen Gesellschaft oder deren

Geschifts;

@iv)  bei einer Ubertragung von Aktien von einer Partei auf eine andere, die Partei einer Vereinbarung im
Sinne der Definition im WMZ von ,,Konzertierten Parteien‘ (,,Personen, die im Verbund mit anderen
eine Kontrollmehrheit erwerben®) ist, sofern die Vereinbarung vor dem 31. Dezember 2000
abgeschlossen wird (in der durch einen neuen Vertrag aufgrund der Aufnahme von einer oder
mehreren neuen Parteien oder dem Ausschluss von einer oder mehreren Parteien geinderten, erginzten
oder ersetzten Fassung), wobei diese Ausnahme nicht auf eine neue Partei zutrifft, die allein oder
gemeinsam mit ihren Tochtergesellschaften und/oder Konzerngesellschaften mindestens 33'5 % der
Aktien oder Stimmrechte der Gesellschaft hilt; diese Ausnahme bezweckt den Ausschluss der
Vertragsparteien des Participation Agreement (in der durch einen neuen Vertrag aufgrund der
Aufnahme von einer oder mehreren neuen Parteien oder dem Ausschluss von einer oder mehreren
Parteien geinderten, erginzten oder ersetzten Fassung) von der Verpflichtung, im Falle einer
Ubertragung der Aktien untereinander ein obligatorisches Ubernahmeangebot abgeben zu miissen;

(v)  bel einer t]bertragung von einem Aktionir auf eine Tochtergesellschaft, an der er mehr als 50 % des
Kapitals hilt, oder von einem Aktionir auf eine Gesellschaft, die mehr als 50 % des Kapitals eines
solchen tibertragenden Aktiondrs hilt.

Dividenden

Der Board of Directors wird festlegen, welcher Teil des Jahresiiberschusses in die Riicklagen eingestellt wird. Uber
die Verwendung des verbleibenden ausschiittungsfihigen Gewinns beschliefit die Hauptversammlung.

Die Hauptversammlung kann auf Vorschlag des Board of Directors beschlieflen, die Dividende ganz oder teilweise
nicht in bar, sondern in Aktien der Gesellschaft auszuschiitten.

Die Dividendenfestsetzung, eine Abschlagsdividende oder eine andere Ausschiittung an die Aktionire muss
diesen binnen sieben Tagen nach einem solchen Beschluss mitgeteilt werden. Festgesetzte Dividenden sind
innerhalb von vier Wochen nach der Dividendenfestsetzung auszuzahlen, es sei denn, der Board of Directors hat
ein anderes Datum vorgeschlagen und die Hauptversammlung hat hierzu ihre Zustimmung erteilt.

Dividenden, Abschlagsdividenden oder sonstige Ausschiittungen werden per Bankiiberweisung auf die Bank- oder
Girokonten tiberwiesen, die der Gesellschaft von den Aktioniren oder in deren Namen innerhalb einer Frist von
vierzehn Tagen nach der Bekanntmachung der Dividendenausschiittung schriftlich mitgeteilt wurden.

Feststellung des Jahresabschlusses

Der Board of Directors hat innerhalb von fiinf Monaten nach Ablauf des Geschiftsjahres den Jahresabschluss
aufzustellen, es sei denn, die Aktionire haben aufgrund besonderer Umstinde diese Frist auf hochstens sechs
Monate verlingert, und der Hauptversammlung zur Feststellung vorzulegen.
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Rechte bei Auflésung der Gesellschaft

Im Fall der Auflssung und Liquidation der Gesellschaft wird das Vermégen, das nach Zahlung der Schulden und
Liquidationskosten verbleibt, an die Aktionire entsprechend ihrer Beteiligung verteilt.

Erwerb eigener Aktien

Vorbehaltlich bestimmter Vorschriften des niederlindischen Rechts und der Satzung kann die Gesellschaft ihre
eigenen Aktien entgeltlich erwerben, wenn (i) das Eigenkapital abziiglich des Kaufpreises fiir die Aktien nicht
niedriger ist als die Summe aus dem eingezahlten und eingeforderten Kapital und den in den Niederlanden
gesetzlich vorgeschriebenen Riicklagen, und (ii) die Gesellschaft und ihre Tochtergesellschaften infolge des
Erwerbs eigener Aktien nicht iiber Aktien verfiigen oder diese als Pfandgliubiger halten wiirden, deren gesamter
Nennwert héher als ein Zehntel des ausgegebenen Grundkapitals der Gesellschaft wire. Der Erwerb eigener
Aktien kann vom Board of Directors nur mit einer entsprechenden Ermichtigung der Hauptversammlung
durchgefiihrt werden. Die Ermichtigung kann nur fiir einen Zeitraum von hochstens 18 Monaten erteilt werden.
Die von der Gesellschaft gehaltenen eigenen Aktien sind nicht stimmberechtigt. NiefSbrauchsberechtigte und
Pfandgliubiger eigener Aktien der Gesellschaft sind jedoch in den Fillen, in denen das NiefSbrauchs- oder
Pfandrecht vor Erwerb der Aktien durch die Gesellschaft gewihrt wurde, nicht daran gehindert, ihre Stimmrechte
auszuiiben.

Der Abschnitt ,,Marktinformationen‘* enthilt eine Zusammenfassung der Vorschriften der franzésischen,
deutschen und spanischen Bérsen, die den Erwerb (und den Handel) eigener Aktien betreffen.
Kapitalherabsetzung

Die Hauptversammlung kann das ausgegebene Grundkapital durch die Annullierung der von der Gesellschaft
gehaltenen eigenen Aktien, oder durch Herabsetzung des Nennwerts der Aktien im Wege einer entsprechenden
Satzungsinderung herabsetzen, wobei eine solche Satzungsinderung einer Mehrheit von mindestens zwei Drittel
der bei der Hauptversammlung abgegebenen Stimmen bedarf.

Anderungen der Satzung und Auflésung

Die Auflssung der Gesellschaft und Anderungen der Satzung bediirfen unabhingig von dem anwesenden Quorum
in der jeweiligen Hauptversammlung der Zustimmung der Hauptversammlung mit einer Mehrheit von
mindestens zwei Drittel der abgegebenen giiltigen Stimmen.

Beschrinkungen der Rechte, Aktien zu halten und das Stimmrecht auszuiiben

Weder aus dem niederlindischen Recht noch der Satzung der Gesellschaft ergeben sich zur Zeit Beschrinkungen
fiir Personen mit Wohnsitz bzw. Sitz auflerhalb der Niederlande, Aktien der Gesellschaft zu halten oder das
Stimmrecht aus den Aktien auszutiben, ungeachtet der Regelung in Art. 16 der Satzung (siehe ,,— Obligatorisches
Ubernahmeangebot“).

Mitteilungen

Mitteilungen an die Gesellschaft, die nach der Satzung vorgeschrieben sind, miissen per eingeschriebenem Brief
mit Empfangsbestitigung versandt werden.
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AKTIENUBERNAHME

Die Gesellschaft, die Hauptaktionire und die Joint Global Coordinators werden voraussichtlich am 8. Juli 2000
einen Aktieniibernahmevertrag tiber die Ausgabe, das Angebot und den Verkauf von Aktien im Rahmen des

Globalen Angebots abschlieflen.

Die fiir das Internationale Angebot zustindigen Konsortialbanken werden Aktien an institutionelle Anleger
weltweit verkaufen. Die fiir das Offentliche Angebot zustindigen Konsortialbanken werden Aktien an Anleger in
Deutschland, Frankreich und Spanien verkaufen.

Globales Angebot an institutionelle Anleger

ABN AMRO Bank (Deutschland) AG Deutsche Bank Aktiengesellschaft
BNP PARIBAS Goldman Sachs International Société Générale
Robert Fleming & Co. Limited, Frankfurt Branch Santander Central Hispano Investment S.A.

Banco Bilbao Vizcaya Argentaria, S.A. Crédit Lyonnais Dresdner Bank AG ~ J.P. Morgan Securities Ltd.

Banca d’Intermediazione Mobiliare IMI S.p.A. Bayerische Hypo-und Vereinsbank Aktiengesellschaft
Bayerische Landesbank Girozentrale Crédit Agricole Indosuez Lazard Capital Markets
Crédit Industriel et Commercial (CIC) Nomura International

Angebot an Privatanleger
Deutsche Bank Aktiengesellschaft Santander Central Hispano Investment S.A. BNP PARIBAS
ABN AMRO Bank (Deutschland) AG

Banco Bilbao Vizcaya Argentaria, S.A. Banco Popular Espafiol S.A. Bankinter S.A.
Caja de Ahorros y Monte de Piedad de Madrid CDC Marchés
COMMERZBANK Aktiengesellschaft Confederacién Espafiola de Cajas de Ahorro
Crédit Agricole Indosuez Lazard Capital Markets Crédit Industriel et Commercial (CIC) Crédit Lyonnais
DG BANK Deutsche Genossenschaftsbank AG Landesbank Baden-Wiirttemberg
Natexis Capital Société Générale

Westdeutsche Landesbank Girozentrale

Baden-Wiirttembergische Bank Aktiengesellschaft Banco Zaragozano S.A.
Bankgesellschaft Berlin Aktiengesellschaft Banque Fédérative du Crédit Mutuel (BFCM)
Bayerische Hypo- und Vereinsbank Aktiengesellschaft Bayerische Landesbank Girozentrale
Bilbao Bizkaia Kutxa, Aurrezki Kuxta eta Bahitetxea CCF Charterhouse Dresdner Bank AG
HSBC Trinkaus & Burkhardt Renta 4 S.V.B., S.A. Union de Garantie et de Placement (UGP)

Kommanditgesellschaft auf Aktien
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MARKTINFORMATIONEN
Allgemeines

Die Aktien der Gesellschaft wurden vor dem Globalen Angebot nicht 6ffentlich gehandelt. Es wurden jedoch
Antrige auf Zulassung der Aktien zur Notierung am Premier Marché (,,marché d réglement mensuel*) der Pariser
Borse, im amtlichen Handel der Frankfurter Wertpapierbérse sowie an den spanischen Bérsen gestellt.

Das Conseil scientifigue der Pariser Bérse hat am 7. April 2000 bekanntgegeben, dafl EADS anstelle von

Aerospatiale Matra in den CAC 40 Index aufgenommen werden soll.

Die folgende Tabelle zeigt fiir die angegebenen Zeitriume den Preis und das Handelsvolumen der Aerospatiale
Martra-Aktien, die bei dem Zusammensschluss zu EADS gegen EADS-Aktien eingetauscht wurden :

Handelsinformationen

Zeitraum Aktienpreis Handelsvolumen
(in Euro) (in Aktien)

Sechs-Monats-DurchSChNItE .......c..oouiiiiiiciieeeeeeee e 21,23 329.818

(1.Januar-30.Juni 2000)

Ein-Monats-Durchschnitt .....c.ooiiiiiiecceeeeee e 22,91 419.443

(1.Juni-30.Juni 2000)

SCRIUSSKULS .ttt ettt ettt ettt e et e e et et et e s ensensenseneereereeneans 19,50 6.658.605

(7 Juli 2000)

Quelle : Datastream

Die Borsen
Die Pariser Borse

Der offizielle Handel von gelisteten Wertpapieren an der Pariser Bérse wird durch autorisierte Finanzinstitute
abgewickelt, die Mitglieder der Pariser Borse sind, und findet durchgehend werktags von 10.00 Uhr bis 17.00 Uhr
Ortszeit statt. In einer vorbdrslichen Sitzung von 8.30 Uhr bis 10.00 Uhr (Ortszeit) werden Orders aufgenommen,
aber nicht ausgefiihrt. Jede Transaktion, die nach Borsenschluss bewirkt wird, wird am nichsten Handelstag der
Pariser Bérse aufgenommen, und zwar zum Schlusskurs des betreffenden Wertpapieres vom Vortag. Die Pariser
Borse™®F SA (die ,,SBE*) verotfentlicht tiglich eine offizielle Kursliste, die Kursinformationen zu den gelisteten
Wertpapieren beinhaltet. Die Pariser Bérse hat fiir die meisten gelisteten Wertpapiere wihrend der Handelszeit
einen fortlaufenden Computerhandel eingerichtet.

In Frankreich sind die Wertpapiere der meisten groflen Publikumsgesellschaften im Premier Marché gelistet,
wihrend der Second Marché kleinen und mittleren Unternehmen offen steht. Sowohl der Premier Marché als auch
der Second Marché werden unter der Schirmherrschaft der SBF betrieben. Wertpapiere kénnen auch im Nouveau
Marché gehandelt werden, einem regulierten elektronischen Markt, der von der SBF geleitet und betrieben wird.
Er wurde in erster Linie fiir Start-Up-Unternehmen und Unternehmen mit geringer Kapitalisierung entwickelt.
Die Wertpapiere, die am Premier Marché der Pariser Borse gelistet sind, werden abhingig von der Gréfle der
Transaktionen in drei Kategorien eingeteilt. Nach dem Listing werden die Aktien der Gesellschaft voraussichtlich
in der Kategorie Continu A gelistet, welche die meistgehandelten Wertpapiere umfasst (mit einem tiglichen
Handelsvolumen von mindestens FF 250.000 oder 20 Transaktionen).

Die SBF kann den Handel von Wertpapieren, die im Premier Marché gelistet sind, aussetzen, wenn der notierte
Kurs bestimmte Kurslimits iibersteigt, die in den Bestimmungen der SBF festgelegt werden. Insbesondere darf der
Handel eines Wertpapieres, das in der Kategorie Continu A gelistet ist, fiir bis zu 15 Minuten ausgesetzt werden,
wenn der notierte Kurs mehr als 10 % vom Schlusskurs des Vortages abweicht. Der Handel darf weitere Male fiir
bis zu 15 Minuten ausgesetzt werden, wenn der Kurs wiederum um mehr als 5 % abweicht. Die SBF darf unter
bestimmten anderen begrenzten Voraussetzungen auch den Handel von Wertpapieren aussetzen, die im Premier
Marché gelistet sind, zum Beispiel wenn ungewdhnliche Handelsaktivititen in solchen Wertpapieren auftreten.

Transaktionen in Wertpapieren, die im Premier Marché gelistet sind, kénnen auf zwei Arten abgewickelt werden:
am Kassamarkt (marché au comptant) oder am Markt fiir monatliche Abrechnung (marché a réglement mensuel). Die
Aktien der Gesellschaft werden voraussichtlich am Market fiir monatliche Abrechnung notiert. Am Marke fiir
monatliche Abrechnung kann der Kiufer wihlen, am dritten Handelstag nach der Transaktion abzurechnen
(réglement tmmédiat), oder er entscheidet am Abschlusstag (date de liquidation, der sechste Handelstag vor dem
Ende des Monats) entweder (i) die Transaktion spitestens am letzten Handelstag des betreffenden Monats
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abzurechnen oder (i) nach Zahlung einer zusitzlichen Gebiihr das Wahlrecht auf den letzten Abschlusstag des
folgenden Monats zu erweitern, entweder spitestens am letzten Handelstag des betreffen den Monats abzurechnen
oder die Auswahl eines Abrechnungstages weiter zu verschieben bis zum nichsten Abschlusstag (dieses Verfahren
wird ,,report** genannt). Der Kiufer kann sein Wahlrecht, abhingig von der Zahlung einer zusitzlichen Gebiihr,
an jedem folgenden Abschlusstag erneuern. Das Eigentum an Aktien, die am Markt fiir monatliche Abrechnung
gehandelt werden, wird im Zeitpunkt der Registrierung der Aktien in dem entsprechenden Depot des Aktionirs
tibertragen. Nach den Bestimmungen des franzdsischen Wertpapierrechts gilt jeder Verkauf von Wertpapieren im
Monat der Dividendenzahlung am Markt fir monatliche Abrechnung als nach Zahlung der Dividende
vorgenommen. Dem Depot eines Kiufers, der die Wertpapiere vor dem Zeitpunkt der Dividendenzahlung kauft,
wird ein Betrag in Hohe der entsprechenden Dividendenzahlung gutgeschrieben und das Depot des Verkiufers in
der gleichen Hoéhe belastet.

Die Frankfurter Wertpapierborse

Die Frankfurter Wertpapierbérse wird von der Deutsche Bérse AG betrieben. Sie ist die bedeutendste unter den
acht deutschen Wertpapierbérsen. Thr Umsatzvolumen betrug 1999 ungefihr 78 % des Gesamtvolumens aller in
Deutschland bérsengehandelten Aktien. Das Gesamtumsatzvolumen der Frankfurter Wertpapierbérse betrug 1999
fiir Aktien und Anleihen zusammen nahezu Euro 4.077,97 Mrd. (basierend auf dem Verfahren der Frankfurter
Wertpapierborse, die Kiufe und Verkiufe, die dem jeweiligen Borsengeschift zugrunde liegen, getrennt zu
erfassen). In allen Marktsegmenten der Frankfurter Wertpapierbdrse zusammen waren zum 31. Dezember 1999
Aktien und andere Wertpapiere von 3.265 Gesellschaften, einschlieflich 2.554 auslindischer Gesellschaften,

notiert.

Der Parketthandel findet an jedem Bérsentag zwischen 9.00 Uhr und 20.00 Uhr statt. Notierte Wertpapiere
werden dort normalerweise wihrend dieser Zeit entsprechend Angebot und Nachfrage gehandelt. Fir die
bérsengehandelten Wertpapiere wird etwa zur Mittagszeit eines jeden Borsentages ein Einheitskurs festgelegt. Bei
weniger stark gehandelten Aktien ist der offizielle Einheitskurs die einzige Kursfeststellungsmethode. Auflerdem
kénnen diese Wertpapiere im Interbankenhandel auflerhalb der Borse gehandelt werden.

Im Auftrag der Frankfurter Wertpapierborse veréffentlicht die Kursmaklerkammer tiglich eine offizielle Liste mit
den Einheitskursen, den Jahreshochst- und -tiefstkursen und den fortlaufenden Notierungen der amtlich
gehandelten Papiere.

Die Aktien werden auch im System XETRA (Exchange Electronic Trading System), das von der Deutsche Bérse
AG verwaltet wird, gehandelt. Die zur Zeit in XETRA gehandelten Wertpapiere umfassen fast alle an der
Frankfurter Wertpapierbérse notierten Aktien. Banken und Wertpapierhindler, die zumindest an einer der
deutschen Wertpapierbérsen zugelassen sind, handeln im XETRA-System. Wihrend der reguliren Handelszeiten
haben die Teilnehmer iiber ihren Computer Zugang zu einer Ubersicht iber alle offenen Kauf- und
Verkaufsauftrige. Der Handel in XETRA findet an jedem Borsentag zwischen 9.00 Uhr und 20.00 Uhr statt. Als
integrierter Bestandteil des Frankfurter Wertpapierbérse ist XETRA an dessen Vorschriften und Regelungen
gebunden.

Borsengeschifte an der Frankfurter Wertpapierbérse sind am zweiten Borsentag nach dem Tag des
Geschiftsabschlusses auszufiihren. Boérsengeschifte, die auflerhalb der Frankfurter Wertpapierborse getitigt
werden (wie etwa im Falle gréferer Handelstransaktionen oder im Falle der Beteiligung auslindischer Parteien),
sind grundsitzlich ebenfalls am zweiten Bérsentag nach ihrem Abschlufl auszufiihren; eine abweichende Frist
kann von den Parteien vereinbart werden. Der Auftrag eines Kunden, notierte Wertpapiere zu kaufen oder
verkaufen, muf an einer Bérse ausgefiihrt werden, solange der Kunde keine abweichende Anweisung erteilt.

Eine amtliche Notierung kann von der Frankfurter Wertpapierbérse ausgesetzt werden, wenn ein
ordnungsgemifler Bérsenhandel zeitweilig gefidhrdet oder wenn dies zum Schutz des Publikums geboten erscheint.
Die Hessische Bérsenaufsichtsbehérde und die Handelstiberwachungsstelle der Frankfurter Wertpapierborse
iiberwachen den Handel an der Frankfurter Wertpapierbérse. Diese werden ihrerseits vom Bundesaufsichtsamt fiir
den  Wertpapierhandel kontrolliert, einer selbstindigen Bundesoberbehérde, die gemifl dem
Wertpapierhandelsgesetz fiir die Uberwachung des Wertpapierhandels zustindig ist.

Die Spanischen Béorsen

Der Handel mit Aktienwerten an den spanischen Bérsen erfolgt in erster Linie durch ein elektronisches
Handelssystem (Automated Quotation System).
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Elektronisches Handelssystem

Das elektronische Handelssystem verbindet die vier lokalen Bérsen, indem es die dort notierten Wertpapiere auf
einem einheitlichen, durchgingigen Markt anbietet und so bestimmte Unterschiede zwischen den lokalen Bérsen
eliminiert. Die Hauptmerkmale dieses Systems ist die elektronische Verkniipfung von Kauf- und
Verkaufsangeboten im Zeitpunkt des Eingehens der Angebote. Jedes Angebot wird in dem Zeitpunkt, in dem ein
tibereinstimmendes Angebot eingeht, ausgefiihrt, kann aber bis zur Ausfithrung veridndert oder geldscht werden.
Das Marktgeschehen kann durchgehend von den Anlegern und Bérsenmaklern itiberwacht werden. Das
elektronische Handelssystem wird von der Sociedad de Bolsas, S.A., einem Unternehmen, das im Eigentum der
die lokalen Bérsen leitenden Gesellschaften steht, quotiert und reguliert. Jeder Handel tiber das elektronische
Handelssystem muss tiber eine Broker-Firma, einen offiziellen Bérsenmakler oder eine Handelsfirma, die Mitglied
der spanischen Bérse ist, vorgenommen werden. Seit dem 1. Januar 2000 haben die spanischen Banken die
Maoglichkeit, Borsengeschifte tiber das elektronische Handelssystem zu platzieren und Mitglieder der spanischen
Bérsen zu werden.

In einer vorbérslichen Sitzung, die an jedem Borsentag vormittags von 8.30 bis 9.00 abgehalten wird, wird fiir
jedes Wertpapier, das im elektronischen Handelssystem gehandelt wird, ein Eréffnungskurs festgesetzt, der auf
den in dieser Zeit platzierten Angeboten basiert. Dieser Erdffnungskurs darf nicht mehr als 15 % vom Schlusskurs
des Vortages abweichen (dieser Schlusskurs ist der Referenzkurs), es sei denn, die Sociedad de Bolsas macht von
threm Ermessen Gebrauch und lisst zu, dass der Erdffnungskurs um bis zu 20 % vom Schlusskurs des Vortages
abweicht. Unter besonderen Umstinden (wie bei der Einbeziehung von neuen Wertpapieren in das elektronische
Handelssystem) und nach Mitteilung an die Nationale Wertpapier- und Bérsenkommission (Comision Nacional del
Mercado de Valores, ,,CNMV*), kann die Sociedad de Bolsas einen Eréffnungskurs ohne Beriicksichtigung des
Referenzkurses festsetzen, die Preisspanne fiir Angebote abindern, die im Zusammenhang mit dem Referenzkurs
zugelassen wurden, und den Referenzkurs modifizieren. Die elektronischen Handelsstunden sind von 9.00 bis
17.30 Uhr; innerhalb dieses Zeitraums darf der Handelskurs eines Wertpapieres bis zu 15 % gegeniiber dem
Schlusskurs des Vortages variieren (oder bis zu 20 % mit Genehmigung der Sociedad de Bolsas). Wenn der
gehandelte Kurs dieses Limit tiberschreitet, wird der Handel dieses Wertpapiers bis zum nichsten Bérsentag
ausgesetzt.

Zwischen 17.30 und 20.00 Uhr kénnen Bérsengeschifte ausserhalb des elektronischen Handelssystems und ohne
vorherige Genehmigung der Sociedad de Bolsas vorgenommen werden, zu einem Kurs innerhalb einer Preisspanne
von 5 % tiber dem hochstem Durchschnittskurs oder dem Schlusskurs des Tages (je nachdem, welcher Kurs héher
lag) und 5 % unter dem niedrigsten Durchschnittskurs oder dem Schlusskurs des Ta