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Konzern-Kennzahlen der Fraport AG

Umsatz und Ergebnis*

in Mio € 2005 2006
Umsatz 2.089,8 2.143,9
Gesamtleistung 2.141,7 2.250,3
EBITDA 542,5 578,4
EBIT 306,6 330,4
Ergebnis der gewdhnlichen Geschéftstatigkeit 285,4 340,2
Konzern-Jahresergebnis 161,5 228,9
Rentabilitatskennzahlen
in % 2005 2006
Umsatzrendite 13,7 15,9
EBITDA-Marge 26,0 27,0
EBIT-Marge 14,7 15,4
ROCE 13,5 13,5
ROFRA 10,8 11,8
RONA 13,3 14,6
Kennzahlen zu Bilanz- und Kapitalflussrechnung
in Mio € 2005 2006
Eigenkapital 2.157,9 2.346,1
Eigenkapital* 2.060,4 2.218,8
Eigenkapitalquote (in %)* 52,1 51,7
Bilanzsumme 3.951,6 4.2945
Gearing (in %)* 9,1 9,5
Capital employed? 2.264,1 2.452,4
Net Assets 2.310,7 2.258,9
Fraport Assets 2.848,3 2.802,8
Operativer Cash flow 493,7 484,9
Free Cash flow 25,5 33,8
Investitionen 682,4 591,4
Die Fraport-Akie
in€ 2005 2006
Anzahl im Umlauf befindlicher Aktien (zum 31.12.) 91.078.430 91.368.619
Jahresschlusskurs 44,90 54,02
Ergebnis je Aktie (unverwaéssert) 1,78 2,51
Dividende je Aktie 0,90 1,15
Verkehrszahlen Flughafen Frankfurt

2005 2006
Passagiere (in Mio) 52,2 52,8
Cargo (in Tsd t) 1.963,1 2.127,8
Flugzeugbewegungen (in Tsd) 490,1 489,4
Hochststartgewichte (in Tsd t) 28.160,3 27.973,5
Sitzladefaktor (in %) 71,7 73,2
Mitarbeiter

2005 2006
Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt 25.781 28.246

LEigenkapital ohne die zur Ausschiittung vorgesehene Dividende und ohne Minderheitsanteile.
2Eigenkapital ohne die zur Ausschiittung vorgesehene Dividende.

*Seit dem 1. Januar 2006 werden die sonstigen Steuern unter den sonstigen betrieblichen Aufwendungen im Betriebsergebnis erfasst. Zu Vergleichs-

zwecken wurden die Vorjahreszahlen angepasst.



Segment-Kennzahlen der Fraport AG

Aviation

in Mio € 2005 2006
Umsatz 688,9 701,1
EBITDA 156,3 140,0
EBITDA-Marge (in %) 22,7 20,0
EBIT 92,4 57,5
EBIT-Marge (in %) 13,4 8,2
Fraport Assets 937,4 932,7
ROFRA (in %) 9,9 6,2
Mitarbeiter* 3.314 3.254

Retail & Properties

in Mio € 2005 2006
Umesatz 374,0 385,1
EBITDA 289,5 314,6
EBITDA-Marge (in %) 77,4 81,7
EBIT 179,6 219,6
EBIT-Marge (in %) 48,0 57,0
Fraport Assets 1.241,2 1.221,7
ROFRA (in %) 14,5 18,0
Mitarbeiter* 2.907 2.860

Ground Handling

in Mio € 2005 2006
Umsatz 632,1 624,1
EBITDA 74,6 63,0
EBITDA-Marge (in %) 11,8 10,1
EBIT 51,8 34,6
EBIT-Marge (in %) 8,2 55
Fraport Assets 366,7 362,1
ROFRA (in %) 14,1 9,6
Mitarbeiter* 7.395 7.865

External Activities

in Mio € 2005 2006
Umesatz 394,8 433,6
EBITDA 22,1 60,8
EBITDA-Marge (in %) 5,6 14,0
EBIT -17,2 18,7
EBIT-Marge (in %) -4,4 4,3
Fraport Assets 355,7 346,2
ROFRA (in %) -1,1 8,6
Mitarbeiter* 12.165 14.267

*Im Vergleich zu den im Vorjahresbericht veroffentlichten Mitarbeiterzahlen wurde die Berechnung auf Segment-Basis geandert.




Vision

Wir entwickelr-Mobilitat prdfessionell und machen sie zum Erlebnis fur
unsere Kunden. Als Airport-Konzern sind wir in allen Segmenten der
leistungsstarkste der Branche. Flughafen verstehen wir als Erlebniswelt
und intermodale Drehscheiben.Verkehrssysteme verknupfen wir ko
sequent. Wir stehen fur effizientes Management komplexer Proz
und Innovationen, tiberzeugen durch Wettbewerbsfahigkeit i
integrierten Dienstleistungen und gehen flexibel auf d|e A,- ( _ :
serer Kunden ein. Sicherheit ist unser oberstes Gebot: h wir

nachhaltig Wert im Interesse unserer Antellselgner Mﬁﬁ‘rbeltermnen

und Mitarbeiter und der Regionen, in denen W|r tétlg smd
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2 Geschéftsbericht 2006

Interview mit dem Vorstandsvorsitzenden

Fragen an den Vorstandsvorsitzenden Dr. Wilhelm Bender

,,Die Kapazitatsengpasse in Frankfurt sind

meine Hauptsorge.*

;.lu

)

Herr Dr. Bender, das Geschaftsjahr 2006 tberrascht mit
erneut sehr guten Zahlen, wenn man bedenkt, dass das
Verkehrswachstum an lhrem Hauptstandort am Flughafen
Frankfurt nahezu stagniert.

Was unsere Finanzzahlen angeht, sind wir in der Tat zufrieden.
Wir haben mit 2,6 % Umsatzwachstum, einer Steigerung
des EBITDA um 6,6 % auf 578,4 Mio € und einem Konzern-
Ergebnis, das mit 228,9 Mio € sogar 41,7 % uber dem
Vorjahr liegt, ein sehr gutes Ergebnis erreicht. Auch unter
Beruicksichtigung von Einmalertragen wie der Zahlung
auf die Entschadigung fiir das Terminalprojekt in Manila
oder dem erfolgreichen Verkauf unserer Tochter TCR sowie
einem Steuereffekt konnten wir das operative Ergebnis erneut
steigern.

lhre urspringliche Prognose fir das Verkehrswachstum
2006 ist allerdings nicht eingetroffen! Worauf ist das zu-
ruckzufuhren?

Der Verkehr in Frankfurt ist 2006 nur um 1,1 % gewachsen.
Im Vergleich zum Wachstum des internationalen Luftverkehrs,
aber auch im Vergleich zu unseren eigenen Erwartungen, die
Anfang 2006 noch bei zirka 2 % lagen, kann uns das nicht
zufriedenstellen. Dass wir konzernweit dennoch eine Stei-
gerung von 2,3 % erreicht haben, liegt an unserem Beteili-
gungsgeschéft, das sich gut entwickelt. Hier sind wir mehr
als zufrieden.

Andere Flughé&fen wachsen im Rhythmus des internationalen
Luftverkehrs, Frankfurt nicht. Das ist allerdings nicht so, weil
unser Standort nicht mehr attraktiv ware. Im Gegenteil.
Unverandert fragen Airlines aus aller Welt Slots am Flughafen
Frankfurt nach. Unser Problem ist, dass wir die Nachfrage

weniger denn je befriedigen kdnnen. Die Kapazitatsengpasse
in Frankfurt sind meine Hauptsorge. Abhilfe schafft nur der
Ausbau der Infrastruktur.

Also ist abzusehen, dass Sie ohne Ausbau die Chancen aus
dem wachsenden Luftverkehr nicht nutzen kdnnen?

Was den Standort Frankfurt angeht ja. Aber die Engpass-
situation betrifft nicht nur uns als Flughafen-Betreiber,
sondern in besonderem MalR3e auch unseren Hauptkunden,
die Lufthansa, die an ihrem Heimatstandort nicht wachsen
kann. In einem sich rasant entwickelnden Geschéft wie der
Luftverkehrsbranche bedeutet Stillstand Riickschritt. Wenn
wir den Ausbau nicht in einem Uberschaubaren Zeitrahmen
realisieren, wird der Luftverkehrsstandort Frankfurt verlieren.
Daher haben wir auch im vergangenen Herbst gemeinsam
mit der Ticona eine Absichtserklarung unterzeichnet mit
dem Ziel, den Produktionsbetrieb der Ticona am Standort
Kelsterbach bis zum 30. Juni 2011 zu beenden und die
Grundstiicke am Standort Kelsterbach nach Beseitigung
aller Werkseinrichtungen an Fraport zu Gbertragen. Nach
Abschluss der endgultigen Vertrage wird ein wesentliches
Risiko fur die zeitgerechte Inbetriebnahme der Landebahn
Nordwest beseitigt sein.

Wachstum kann also nur auf3erhalb des Heimatstandorts
generiert werden, in Frankfurt missen Sie sich mit Stagnation
zufriedengeben?

Was die Passagierentwicklung angeht, so haben wir in Frank-
furt nur die Moglichkeit, den Sitzladefaktor zu erhéhen und
den Anteil der GroBraumflugzeuge weiter zu steigern. Hiermit
sollten wir in 2007 ein Wachstum auf dem Niveau des Vor-
jahres erreichen. Extern sind unsere Flughafen-Beteiligungen
in Lima, Frankfurt-Hahn und Antalya alle Uberdurchschnitt-
lich gewachsen. Dartiber hinaus haben wir unser Portfolio mit
den Schwarzmeerflughéfen Varna und Burgas in Bulgarien
sowie dem internationalen Flughafen Delhi ergénzt. Auch hier
erwarten wir hohe Wachstumsraten, Ubrigens nicht nur beim
Verkehrsaufkommen.

Der Flughafen ist voll ausgelastet, das scheint Ilhnen keine
Freude zu machen. Ublicherweise wird geklagt, wenn die
Auslastung sinkt.

Das einzig Positive daran ist, dass die hohe Nachfrage zeigt,
wie attraktiv wir sind. Aber die Einschrénkungen in der
Qualitat unserer Dienstleistung, die zwangsléufig entstehen,
gefahrden unsere Position als ein attraktiver Luftverkehrs-Hub.
Der Frankfurter Flughafen ist der groR3te internationale Um-
steigerflughafen weltweit. Mehr als die Hélfte der Passagiere
fliegt hier ein, um von hier zu einem anderen Ziel weiterzu-
fliegen. Kurze Umsteigezeiten sind ein Grundpfeiler unseres
Erfolgs als Hub-Airport. Das Funktionieren des Hub-Systems
hangt auch von der Plnktlichkeit der Zubringerfliige ab. Die
hohe Auslastung der Kapazitat des Flughafens macht das
System anféllig fur Unpunktlichkeit. Es bleibt kaum mehr
Raum, Verspatungen aufzuholen, im Gegenteil: Unpunktlich-
keit kumuliert und verstarkt sich im Tagesablauf.



In der Vergangenheit war unsere effiziente Organisation in
der Lage, Verspatungen von hereinkommenden Maschinen
wettzumachen. Das l&sst sich in einem voll ausgebuchten
System nur noch eingeschréankt leisten. Mit der Entwicklung
der Plnktlichkeitsquote im vergangenen Jahr kdnnen wir
nicht zufrieden sein. Wir haben gemeinsam mit unseren
Partnern, vor allem der Lufthansa und der Deutschen Flug-
sicherung, umfangreiche Malinahmen eingeleitet, um die
Punktlichkeit zu verbessern. Hier sehen wir erste — noch nicht
ausreichende - Erfolge.

Beengte Platzverhéltnisse auf dem Vorfeld, in den Terminals
und zusatzliche Sicherheitsbestimmungen — nicht nur fur
Airlines, sondern auch fir Passagiere keine einfachen Zeiten
am Frankfurter Flughafen!

Auch hier versuchen wir durch gute Organisation, innovative
Konzepte und gezielte Zusammenarbeit aller Beteiligten die
vorhandene Kapazitat optimal zu nutzen. Zusatzlich moder-
nisieren wir die Terminals im Norden des Airports und er-
weitern sie teilweise. So entstehen neue Gebaudeabschnitte
westlich des Terminals 1 — der Flugsteig A O — sowie zwischen
den Terminals 1 und 2 — die Erweiterung der Halle C sowie
der C/D-Riegel —, die es uns erlauben, die Abfertigungs-
kapazitat zu erhdhen. Im Zuge dieser Modernisierungen
strukturieren wir auch den Passagierabfertigungsprozess neu
und passen ihn den aktuellen Sicherheitsanforderungen an.
All diese MalRnahmen haben leider den kurzfristigen Effekt,
dass es zu Verzdgerungen in den Prozessen und damit auch
zu Unpunktlichkeiten kommt, das bleibt bei einem solchen
Umbau im laufenden Betrieb nicht aus. Unser Ziel ist es aber,
Wartezeiten so kurz wie moglich zu halten und den Flug-
gasten den Aufenthalt bei uns angenehm und entspannt zu
gestalten, was uns wiederum zugute kommt.

Inwiefern kommt das Fraport zugute?

Zum einen behélt der Passagier den Flughafen Frankfurt in
guter Erinnerung und kommt gerne wieder. Zum anderen:
Wer entspannt ist und Zeit hat, konsumiert mehr, die Retail-
Erldse steigen. In unserem Non-Aviation-Geschéaft, also
den Bereichen unseres Geschafts, die nicht direkt mit dem
Flugbetrieb zusammenhéangen wie Retailing oder unser
Immobiliengeschaft, sehen wir erhebliches Potenzial, das
gut genutzt werden will.

Stichwort Immobiliengeschéft: Sie haben im Herbst angekun-
digt, dieses Geschéftsfeld zu intensivieren. Wird der Frankfur-
ter Flughafen zum reinen Immobiliengeschéaft? Und: Wenn es
hier so grof3e Wachstumsmaglichkeiten gibt, wozu brauchen
Sie den Ausbau?

Die Globalisierung eroffnet dem Luftverkehr ganz exorbi-
tante Wachstumschancen. Internationale Drehkreuz-Flugha-
fen haben daruiber hinaus die Chance, ihren Standort neu-
artig zu entwickeln. Mit der Airport City, die wir aufbauen,
bleibt der Flughafen, bleibt unsere Region eines der wich-
tigsten Zentren der globalen Wirtschaft, die immer mehr
vom grenziberschreitenden Austausch lebt.
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Zudem kénnen unser Immobilien- und auch das Retail-Ge-
schaft selbstverstandlich nicht unabhéngig vom Flugbetrieb
gesehen werden. Die Einzelhandelsumsatze steigen auch mit
der Zahl der Passagiere, und die Attraktivitat des Airports

als Immobilienstandort steht und fallt mit seiner Funktion

als Luftverkehrsdrehscheibe. Daher: Es flhrt kein Weg am
moglichst schnellen Ausbau vorbei!

Allen Ihren Ausfihrungen und Warnungen zum Trotz ist das
Finanzergebnis 2006 ja gut gelaufen. Wie sind Ihre Prognosen
fur 2007 und die kommenden Jahre?

Das Ergebnis 2006 ist einer vorausschauenden und risiko-
bewussten Unternehmensfiihrung zu verdanken. Auch die
einmalige Auflésung von Ruiickstellungen spiegelt sich in dem
positiven Resultat wider, ebenso wie der erwéhnte Steuer-
effekt, der Verkauf einer Beteiligung und die Zahlungen auf
die Entschadigung fur das Terminalprojekt in Manila. Es liegt
in der Natur solcher Einmalbetrége, dass wir sie im néchsten
Jahr nicht zur Verfigung haben. Auf Dauer sichert nur die
Dynamik des Wachstums Erfolg.

Fur 2007 erwarten wir ein Passagierwachstum von leicht Giber
1 %, das vor allem durch gréReres Fluggerét generiert wird.
Unsere Beteiligungen sollten sich alle positiv entwickeln,
sodass wir konzernweit von einem Umsatzanstieg ausgehen.
Aufgrund der genannten Einmaleffekte in 2006 werden das
EBITDA und der Jahresuiberschuss in 2007 absolut gesehen
voraussichtlich verringern. Nach Abzug der Einmaleffekte im
EBITDA 2006 sollte das EBITDA im Geschaftsjahr 2007 ins-
besondere durch die Neukonsolidierung der Gesellschaften
Twin Star und Lima auf oder leicht Uber Vorjahresniveau
liegen.

Wir alle bei Fraport werden uns weiterhin mit aller Kraft und
allem Engagement fur eine positive Entwicklung unseres Kon-
zerns und besonders unseres Heimatflughafens einsetzen.
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Herbert Mai 5 Dr. Wilhelm Bender

Vorstand Arbeitsdirektor Vorsitzender des Vorstands

Herbert Mai ist fur das Ressort ,,Personalserviceleistungen Dr. Bender verantwortet die Bereiche ,,Bodenverkehrsdienste*,
sowie den Bereich ,,Handels- und Vermietungsmanagement* ,,Marketing, Vertriebsunterstiitzung, Gremien“, ,,Unter-
verantwortlich. nehmenskommunikation* sowie ,,Zentraler Einkauf und

Bauvergabe“.
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Prof. Manfred Schdlch

Stellvertretender Vorstandsvorsitzender,
Vorstand Infrastruktur und Rechtsangelegenheiten

Prof. Scholch obliegt die Ressortverantwortung in den
Bereichen ,,Flug- und Terminalbetrieb, Ausbau, Sicherheit*
sowie ,,Rechtsangelegenheiten und Vertrage*.

Dr. Stefan Schulte /

Vorstand Finanzen und Bau

Dr. Schulte unterstehen die Bgreiche ,,Akquisitionen und
Beteiligungen®, ;,Controlling, Finanzen, Rechnungswesen*,
»Informations- und Kommunikationsdienstleistungen* sowie
»immobilien und Facility Management*.
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Kapazitat Airside

,»Die Kapazitatsgrenze im bestehenden Bahnensystem ist sichtbar. Daher muss
das System so effizient wie irgend moglich genutzt werden. Gemeinsam mit
unserem Partner Fraport und den Fluggesellschaften arbeiten wir kontinuier-
lich an Optimierungsmoglichkeiten. Das gegenseitige Verstandnis fur operative
Ablaufe bei allen drei Prozesspartnern — Fraport, Fluggesellschaften und DFS
— ist dabei ein zentraler Erfolgsfaktor.*

Jorg Buxbaum, Leiter Anflugkontrolle Frankfurt und DFS Punktlichkeitsmanager Frankfurt Approach/
Center Langen, DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
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Slot-Nachfrage Ubersteigt Kapazitat
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= Slot-Nachfrage

Um unsere Position im Markt als fuhrende Fracht- und eine der
fuhrenden Passagierdrehscheiben in Europa zu behaupten und weiter
auszubauen, mussen wir am Flughafen Frankfurt — trotz des Kapazitats-
engpasses bis zum Ausbau der Landebahn Nordwest — Verkehr
moglichst halten und optimieren. Wachstum kann dabei mit ver-
schiedenen MalRnahmen generiert werden. So werden freie Slots in
den fir Passagierfligen weniger attraktiven Zeiten an Fracht-Carrier
vergeben oder an Carrier, die in diese zeitlichen ,,Liicken* passen, wie
zum Beispiel Verkehr aus Indien und China. Die Slot-Vergabe erfolgt
durch den Flughafen-Koordinator, der der Rechts- und Fachaufsicht
des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
untersteht.

Auf Strecken, auf denen Airlines mit einer niedrigen Auslastung fliegen,
kann man diese erh6hen, indem man an der Nachfrage in den Quell-
und Zielmérkten arbeitet, beispielsweise durch Marketingkoope-
rationen mit Fluggesellschaften oder durch Vertriebsmalinahmen

in Reiseburos. Fur Strecken, auf denen Airlines mit einer hohen
Auslastung operieren, sollte ein Upgrade auf ein grofl3eres Fluggerat
angestrebt werden. Hier werden wir von der Einfihrung des Airbus
A380 profitieren, ebenso wie von den erwarteten Bestellungen der
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zur Verfigung stehende Kapazitat

Lufthansa fur weitere GroRraumflugzeuge. Hochwertige Slots kdnnen
unter Umstanden freigesetzt werden, indem Verkehr innerhalb des
Fraport-Konzerns verlagert wird — zum Beispiel Frachter und Ferien-
flieger nach Frankfurt-Hahn oder Kurzstreckenfliige auf die Schiene.
Daruber hinaus kann man die Slot-Ausnutzung optimieren, indem
man die Teileckwertstruktur (Ankunft und Abflug) gezielt anpasst und
fur die Airline-Operation gunstigere Slot-Paare zur Verfiigung stellt.

Die vorhandenen Start- und Landebahnen am Frankfurter Flughafen
sollen optimal belegt werden. Dazu Uberwacht das Slot Performance
Monitoring Committee (SPMC) kontinuierlich, ob Slots ordnungeman
genutzt werden. Das SPMC wird aktiv, wenn eine Airline bewusst
und regelméfig die durch den Flughafen-Koordinator zugeteilten
Slots nicht nutzt oder einen Flug ohne Slot beziehungsweise zu einer
anderen als der zugewiesenen Slot-Zeit durchfiihrt. Mitglieder des
SPMC sind neben Fraport Behodrden sowie Fluggesellschaften und
deren Organisationen. Das SPMC tritt mindestens einmal pro Flug-
planperiode in Frankfurt zusammen.



Entwicklung der Koordinationseckwerte

FFF: Einfiihrung Fortgesetzter Schlieung MaRnahme zur
Malnahmen De-Peaking? > De-Peaking- ———— AirBase® ————> Piinktlichkeits-
Effekt verbesserung*
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1Future for FRA.

2Durch eine gleichméaRigere Verteilung der Slots pro Stunde auf die Anzahl von Starts und Landungen werden die entsprechenden
Boden-Kapazitaten zur Abfertigung von startenden und landenden Maschinen gleichmaRiger und effizienter genutzt. Dies fuhrt

zu einem héheren Gesamtumsatz.

‘f vormittags

nachmittags

systematisch in zivile Slots Uberfiihrt werden.

2Nach SchlieBung der US-Air Base zum Sommerflugplan 2006 konnten die zuvor militarisch genutzten Starts und Landungen

“Durch Senkung des Koordinationseckwerts in der verkehrsreichen Vormittagszeit wirkt man einer drohenden, durch Kapazitats-

knappheit bedingten Verschlechterung der Piinktlichkeitsrate entgegen.

Fraport sorgt fur einen sicheren, effizienten und kundengerechten Verkehr und Betrieb auf den Flugbetriebsflachen. Starts und Landungen
liegen im Zustandigkeitsbereich der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH. Fur die Durchfiihrung des Flugzeugrollverkehrs durch die Vorfeld-
kontrolle von Fraport ist eine enge Zusammenarbeit mit dem Tower der Deutschen Flugsicherung notwendig, um den Luftverkehr beim
Ubergang in die jeweiligen Zustandigkeitsbereiche zu koordinieren. Nur eine enge Verzahnung der verschiedenen Prozesspartner sichert
die Leistungsfahigkeit des Gesamtsystems. Daher ist eine tibergeordnete Prozessbetrachtung, bei der alle Luftverkehrstrager — also auch die
Fluggesellschaften — eingebunden sind, sehr wichtig, wenn es Einschrankungen und Engpésse bei der Kapazitat gibt.

Future for FRA  Seit dem Jahr 2000 gibt es das Projekt Future for
FRA (FFF), eine trilaterale Arbeits- und Kommunikationsplattform
zwischen der Deutschen Lufthansa, der Deutschen Flugsicherung
und Fraport. In den aktuell vier Arbeitsgruppen — Bahnnutzungsstra-
tegien, Kommunikation, Simulation und Wetter — wird gemeinsam
von Mitarbeitern der drei Unternehmen daran gearbeitet, Kapazitat
und Quialitadt am Standort Frankfurt zu verbessern. Einige Projekte der
Arbeitsgruppen konnten bereits erfolgreich in der Praxis umgesetzt
werden. Trotzdem kann das Kapazitatsdefizit nicht vollstadndig ausge-
glichen werden. Unser Ziel: moderates weiteres Wachstum bis wir die
neue Landebahn in Betrieb nehmen kénnen.

Einige Beispiele, die schon erfolgreich umgesetzt wurden:

Das gemeinsame Schichtbriefing
findet mindestens zweimal taglich statt. Beteiligt ist hier neben den
operativen Bereichen der drei FFF-Partner der Deutsche Wetter-
dienst. Hier werden Informationen ausgetauscht, die die Betriebs-
abwicklung in den kommenden Stunden beeinflussen kénnen.
Dadurch besteht die Mdglichkeit, Entscheidungen der jeweiligen
Partner auf einer einheitlichen Informationsbasis zu treffen. Zu-
satzlich wird das Schichtbriefing einberufen, um akut auftretende
Probleme zu besprechen und somit auf Ad-hoc-Ereignisse schnell
und fundiert reagieren zu kdnnen.

Ein Schliissel zum Erfolg am Frank-
furter Flughafen ist, die Belegzeit der Landebahnen, die ROT (Runway
Occupancy Time), zu minimieren — bei gleich bleibend hoher Sicher-
heit. Eine geringere ROT hilft, die PUnktlichkeit zu erhdhen, reduziert
Kosten fir die Airlines und steigert die Kapazitat. Immerhin addiert
sich eine Verschwendung von nur 5 sek pro Flugzeug in Frankfurt
am Ende des Tages auf 50 min. Das Verfahren HIRO (High Intensity
Runway Operation) hilft Piloten bereits im Anflug zu planen, die
Landebahn tber eine Hochgeschwindigkeitsausfahrt zu verlassen und
so die ROT zu verringern. Insgesamt sind diese Schnellabrollwege so
angeordnet, dass fur jeden Flugzeugtyp die Belegungszeit der Bahn
optimiert ist.

Kapazitatsengpésse wéahrend des Winterbetriebs
kénnen entstehen, weil Flugzeuge enteist werden mussen und auch,
weil Start- und Landebahnen sowie andere Flughafen-Flachen von
Eis und/oder Schnee gerdumt werden mussen. Um so wenig Kapa-
zitat wie moglich einzublRen, legen alle am Winterdienst Beteiligten
einmal im Jahr im Detail fest, wie die Arbeitsablaufe funktionieren
und koordiniert werden. Auch der Deutsche Wetterdienst ist seit
2005/2006 vor Ort am Airport Frankfurt. Er kann so das Wetter hier
noch besser prognostizieren und mit Rat und Tat zur Seite stehen.



Pilot Performance Day Der Pilot Performance Day, zu dem Fraport
im September 2006 zum zweiten Mal eingeladen hatte, bietet Flug-
sicherung, Flughafen und Vereinigung Cockpit eine Plattform fir Mei-
nungs- und Erfahrungsaustausch. Jeder der Beteiligten kann helfen,
kostbare Zeit zu sparen, um die Kapazitat am Frankfurter Flughafen
noch besser auszunutzen. Bei allen MaRnahmen gilt nach wie vor:
Die Sicherheit hat immer oberste Prioritat.

Ahnlich dem Pilot Performance Day erértern auch die Mitarbeiter der
Vorfeldkontrolle von Fraport und die Fluglotsen der DFS Deutsche
Flugsicherung GmbH auf Arbeitsebene, wie man das System am
Airport Frankfurt noch weiter optimieren kann.

Kooperatives Air Traffic Management Das Verbundvorhaben Koope-
ratives Air Traffic Management (K-ATM), bestehend aus Vertretern der
Fluggesellschaften, Flugsicherung und Fraport sowie einer Vielzahl
von Fachinstituten renommierter deutscher Universitéten, will ein
System schaffen, das dazu beitragt, Kapazitaten zu maximieren und
Verspatungen im Luftverkehr zu reduzieren. Oft haben die Luftver-
kehrspartner keine vollstandigen und konsistenten Informationen
Uber eine Situation, was zu unterschiedlicher Einschatzung eben
dieser Situation fihren kann. Daher arbeitet man gemeinsam an
einem moglichst prazisen und vollstdndigen Berechnungsmodell,
das — ausgerichtet fur den Flughafen Frankfurt — in Form eines
Prognosewerkzeugs quantitative Aussagen uber die zur Verfigung

stehende Flughafen-Kapazitét zulasst.

Mehr Kapazitat durch Technik

Um die Kapazitaten am Flughafen Frankfurt zu erhéhen, ar-
beiten wir an einer Reihe kurz- und mittelfristiger technischer
MaRnahmen:

= In Zukunft kdnnte das System PAM (Precision Approach Moni-
tor) helfen, mehr Anflige zu erméglichen. PAM verringert die
Zeit, in der die Anflugradare eine neue Position fir ein Flugziel
ausgeben von derzeit 5 auf nur noch 1 sek.

* Das Leitsystem TACSYS/CAPTS (Taxi and Control System/
Cooperative Area Precision Tracking System) verbessert die
Bodenlagedarstellung fir die Vorfeldkontrolle besonders bei
unglinstigem Wetter und schlechter Sicht. Da die Vorfeldlotsen
den Rollverkehr lickenlos dargestellt bekommen, kann der
Verkehrsfluss noch besser aufrecht erhalten werden.

« FOGS (Follow-me Guidance Support) ist ein Tool zum draht-
losen Informationsaustausch zwischen den Follow-me-Fahrern
auf der einen und der Vorfeldkontrolle auf der anderen Seite.
Durch FOGS werden den Fahrern alle flr sie relevanten Daten
per WLAN auf ein Display in den Fahrzeugen Ubermittelt. Der
Sprechfunkverkehr wird reduziert und die Mitarbeiter erhalten
einen besseren Uberblick tiber den bevorstehenden Verkehr in
ihrem Bereich.

= Fir einen hoheren Durchsatz auf der Startbahn und somit eine
bessere Nutzung ihrer Kapazitat, der Slots, ist es wichtig, die
startenden Flugzeuge bereits in der idealen Reihenfolge zur
Startbahn zu schicken. Das System DMAN-FRA (Departure
Manager), das ab Frihjahr 2007 zum Einsatz kommt, berech-
net die optimalen Abflugsequenzen. Aus der resultierenden
Startzeit ermittelt das System dann die optimalen Zielzeiten fiir
Start-up und Push-back-Vorgang. Die Vorteile: Optimale Aus-
nutzung der Ressourcen, zum Beispiel Runway, Schlepper und
Enteisungsgerate, sowie Konsistenz in der Slot-Einhaltung.

Auch Standplatz-, Gate- und Schalterkapazitaten am Frank-
furter Flughafen sind begrenzt. Das Ressourcenmanagement-
System RMS-sallyFRA hilft, die Positionsbesetzung mit ge-
ringst moglichem Zeitpuffer zu steuern und unterstiitzt den
Disponenten bei der Saisonplanung und am aktuellen Ver-
kehrstag. Zusatzlich hat der Disponent Zugriffsméglichkeiten
auf Schnittstellen zu Systemen, die aktuelle Flugdaten bereit-
stellen. So werden beispielsweise auch die Umsteigerstréme
berticksichtigt. sally kann auch Szenarien zu unterschiedlichen
Pramissen berechnen. Unter Beruicksichtigung der festgelegten
Kriterien erstellt sally eine optimierte Standplatz-, Gate- und
Schalterbelegung; Aussagen Uber die Auswirkungen unter-
schiedlicher Nutzungskonzepte sind ebenfalls maglich.

Zeitplan neue Landebahn

2006

Ende 2006 Ende 2007

Erste Zahlung an Ticona Genehmigung des Ausbau-

(20 Mio €). programms durch das Ministerium.
— 2007 — 2008
In 2007 Juni 2008

Endglltige Vertrage mit Ticona,
Ticona stellt MaBnahmen gegen
das Ausbauprogramm und den

Flughafen ein.

Zweite Zahlung an
Ticona (200 Mio €).
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Abfertigungsprozesse

Spitze in der Positionsauslastung

In der Positionsauslastung arbeiten wir am Frankfurter Flug-
hafen mit hoher Effizienz. Wir konnten die Zahl der Abfer-
tigungen im Zeitraum 1996 bis 2006 pro m2 von 0,87 auf
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1,03 steigern. Und das in einer Zeit, in der die Flugzeuge
zunehmend groBer wurden: Die Anzahl der Bewegungen der
GroRraumflugzeuge stieg im gleichen Zeitraum um 11 %.

Die Stidbahn des Frankfurter Flughafens ist seit Gber 30 Jahren in
Betrieb und muss nun saniert werden. Eine komplette Stilllegung ist
aufgrund der damit verbundenen Kapazitétseinschrankungen unmaog-
lich. Darum wird die Sanierung in kleinen Teilabschnitten von 15 m
ausschlieBlich wahrend der Nachtstunden durchgefihrt. Auf diese
Weise wurde bereits die Nordbahn zwischen April 2003 und Juni 2005
ohne jegliche Kapazitatsverluste erneuert. Insgesamt sind 300 Néachte
fir die komplette Sanierung minutids durchgeplant. Sobald abends
die Bahn durch die Flugsicherung geschlossen ist, wird der alte Belag
entfernt (1 ¥2 Stunden) und neuer Asphalt aufgetragen (5 Stunden
plus 1 % Stunden fur Kiihlung und Markierung). Dabei sind die
Rezepturen der einzelnen Asphaltschichten so gewahlt, dass der frisch
aufgebrachte Belag bereits um 6 Uhr morgens wieder den tblichen
Belastungen standhalt.

Zwei Jahre Bauzeit Landebahn

Mit geeigneten MafRnahmen kdnnte eine Kapazitat von zirka
520.000 Jahresbewegungen mit dem bestehenden Bahnensystem
erreicht werden. Diese Grenze wurde mit 489.406 Bewegungen im
Jahr 2006 schon fast erreicht. Die Moglichkeiten, weitere Kapazitaten
am Frankfurter Flughafen zu schaffen, sind so gut wie ausgeschopft.
Der Ausbau des Frankfurter Flughafens ist unbedingt notwendig, damit
der Airport auch in Zukunft eine bedeutende Rolle im internationa-
len Luftverkehr spielen kann. Die neue Landebahn Nordwest wird
unser Angebot an Slots wesentlich erweitern: von derzeit maximal
83 stuindlichen Flugbewegungen schrittweise auf etwa 120.

Wichtig ist, dass wir unseren Zeitplan fur die Erweiterung einhalten,
um die derzeitige Durststrecke zu begrenzen. Geschwindigkeit schlie3t
dabei Grundlichkeit nicht aus. Nach Abschluss der endgtltigen
Vertrage zwischen Fraport und Ticona, den Produktionsbetrieb von
Ticona am Standort Kelsterbach bis zum 30. Juni 2011 zu beenden
und die Grundstiicke am Standort Kelsterbach nach Beseitigung aller
Werkseinrichtungen an Fraport zu Gbertragen, wird ein wesentliches
Risiko fur die zeitgerechte Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest
beseitigt werden.

— 2009 ° 2010 2011 ° Oktober 2011
Inbetriebnahme
Dezember 2008 Juni 2009 Juni 2010 Juni 2011 neue Landebahn.
bis Marz 2009 Dritte Zahlung Vierte Zahlung an Ticona Produktionsstopp Ticona-Werke und
Gerichtsbeschluss an Ticona (130 Mio €). funfte Zahlung an Ticona, sofern
mit Wirkung (200 Mio €). nicht verzégert auf 31. Dezem-

sofortiger Baubeginn.

ber 2011 mit verminderter Zahlung.
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Kapazitat Airside:
Infrastruktur effizient nutzen

Der Airport Frankfurt ist eines der grof3ten Luftverkehrsdrehkreuze in Europa und zugleich
grofiter européischer Fracht-Flughafen. 2006 sind hier insgesamt 52,8 Mio Passagiere gestartet,
gelandet oder umgestiegen. Wahrend wir Anfang 2006 noch mit einem Passagierwachstum
von etwa 2 % gerechnet haben, war es am Ende im Vergleich zum Vorjahr ein Wachstum
von ,,nur*“ 1,1 %. Und das, obwohl nach wie vor neue Airlines auf den europaischen Markt
dréngen. Sie kommen vor allem aus dem asiatischen Raum, insbesondere aus China, und
fragen speziell in Frankfurt Start- und Landekapazitaten nach. Wahrend heute stindlich tGber
80 Flugbewegungen koordiniert werden, kdnnten wir schon jetzt in Spitzenzeiten mehr als 100
Slots am Markt absetzen. Unsere minimalen, freien Restkapazitaten, die aufgrund des Weg-
falls der Charter-Fluge fir US-Soldaten entstanden sind, liegen zeitlich fast nur noch in den
far internationale Airlines unattraktiven Tagesrandzeiten. Dazu kommt: Der Luftverkehr wird
weiter wachsen — und mit ihm die Herausforderung, unsere Kapazitéaten weiter zu erhghen.

Immer mehr Unternehmen suchen wegen des weltumspannenden Netzes die Nahe zum
Frankfurter Flughafen. Aber die Attraktivitat des Standorts ist bedroht: Wir missen neue
Airlines mangels ausreichender Kapazitat zuriickweisen und einige Carrier, die Frankfurt
anfliegen, kdnnen aus dem gleichen Grund ihr Angebot hier am Standort nicht ausweiten.
Zwangslaufig weichen diese Fluggesellschaften dann auf andere Airports aus, an denen sie
besser wachsen kdnnen.
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Kapazitat Landside

»Service und Kundenorientierung werden bei Fraport gro3geschrieben. Deshalb
haben wir es uns zur Aufgabe gemacht, die Erwartungen und Bedurfnisse
unserer sehr breit gefacherten Klientel zu erfillen. Unsere Prozessoptimierungen,
Innovationen sowie die strukturellen Veranderungen der Terminalanlagen
schaffen daflr die Voraussetzungen.*

Daniela Weiss, Leiterin Terminalbetrieb, Fraport AG
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Die Arbeitsablaufe rund um die Passagiere bilden eine komplexe Kette
von Teilprozessen, die von unterschiedlichen Beteiligten mit zum
Teil gegensatzlichen Interessen — wie Airlines, Flughafen, Behorden,
Flugsicherung und dem Reisemanagement — abgewickelt werden.
Potenziale fur den Einsatz von Technologien liegen oft in den Uber-
greifenden Schnittstellen der einzelnen Prozesse.

Die internationale Luftfahrt-Vereinigung IATA hat mit ,,Simplifying
the Business* eine Projektinitiative fur eine effizientere Nutzung
bestehender Technologien ins Leben gerufen. Zu den MafRnahmen
zéhlen unter anderem die Abschaffung des Papiertickets bis Ende
2007, Flugscheine sollen ab Januar 2008 dann nur noch elektronisch
verfugbar sein (100 % E-Ticket).

Des Weiteren gibt es mit ,,Simplifying Passenger Travel“ unter der
Schirmherrschaft der IATA eine gemeinschaftliche und selbstfinan-
zierte Initiative von Interessenvertretern internationaler Fluggesell-
schaften, Flughé&fen, Behdrden und Technologielieferanten, an der
Fraport federfihrend beteiligt ist. Ihr Ziel ist es, die Zufriedenheit

der Passagiere zu erh6hen. Zudem will man sicherstellen, dass

das Wachstum im Luftverkehr nicht durch Uberlastungen und
Verspatungen in der Passagierabfertigung behindert wird. Weiter

soll die Sicherheit im Luftverkehr unter anderem durch den Einsatz
biometrischer Methoden und der Férderung des Datenaustauschs
zwischen den Prozessbeteiligten verbessert werden. Derzeit erarbeitet
die SPT-Interessengruppe den idealen Passagierprozess. Erste Teiler-
gebnisse werden in Pilotprojekten getestet.

Die Gepackanlagen sind ein zentraler Bestandteil unserer Passagieran-
lagen. Ziel der Gepéckinfrastruktur ist eine effiziente, zeit- und sach-
gerechte Gepackabfertigung, die auch dazu dient, die Funktion des
Frankfurter Flughafens als bedeutender Hub-Airport mit der kiirzesten
garantierten Umsteigezeit (,,Minimum Connecting Time*) von

45 min zu gewahrleisten. Dazu mussen auch die sich stetig verschér-
fenden Sicherheitsmafnahmen in die bestehenden Prozesse rund um

die Gepackabwicklung integriert werden. Aufgrund der EU-Luftsicher-
heitsverordnung muss sémtliches Transfergepéack aus Non-EU-Staaten
am Umsteige-Flughafen kontrolliert werden. Dazu haben wir automa-
tische Kontrollgerate in die vorhandenen Aufgabestellen fur Transfer-
gepéck integriert. Die EU-Luftsicherheitsverordnung schreibt weiterhin
vor, dass eine 100-prozentige Reisegepéackkontrolle fir originares
Abfluggepéck durchzufuhren ist. Darum integrieren wir derzeit eine
mehrstufige Reisegepéckkontrollanlage in die Gepéackforderanlagen.
Bis diese mehrstufige Reisegepéckkontrollanlage fertig gestellt ist,
wird mit mobilen Rontgengeréten vor den Check-in-Schaltern in den
Abflughallen kontrolliert. Insgesamt muss der mittel- und langfristige
Kapazitatsbedarf der Gepéackanlagen im Rahmen der Erweiterungen
der Terminals sowie des Ausbaus sichergestellt werden.

Um unseren Kunden am Flughafen Frankfurt noch mehr Service zu
bieten, haben wir 2006 umfassende MaRnahmen eingeleitet. Wir
arbeiten konsequent an der Verkiirzung betrieblicher Reaktionszeiten,
der Optimierung des Passagierflusses und der Entwicklung innova-
tiver Services. Beispielsweise wird ein Paxflow Assistant eingesetzt, um
durch gezielte Umsteuerung und Information an kritischen Prozess-
stellen Wartezeiten zu reduzieren und Durchlaufzeiten zu beschleu-
nigen. DarlUber hinaus werden wir Passenger Assistants einfiihren

— aufgeschlossenes Personal, das an kritischen Entscheidungspunkten
gezielt auf Hilfe suchende Passagiere zugeht und diesen individuell
mit Rat und Tat zur Seite steht. Innovative Queueingkonzepte helfen,
die Anstellflachen in den Abfertigungshallen optimal zu nutzen. Auch
das Erscheinungsbild der Terminalanlagen hat sich bereits deutlich
verbessert. Mitarbeiter Ubernehmen personliche Verantwortung

fur bestimmte Terminalbereiche, deren tagliche Begehungen auch
dokumentiert werden; so konnten wir in Sachen Sauberkeit die
Beschwerden um 44 % reduzieren. Um die Freundlichkeit und
Kompetenz unserer Mitarbeiter sicherzustellen, haben wir zudem
die sogenannten ,,Mystery Passengers* eingefiihrt — Mitarbeiter,
die sich als Passagiere ausgeben und alle Stationen eines Fluggastes
durchlaufen.
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Phase des
Hochfahrens Phase des Wachstums
Terminal 3 und Auslastens

Landebahn
Inbetriebnahme:
Sommer 2011

—Flugsteig A 0: 2. Bauabschnitt

Terminal 3: 2. Stufe

Terminal 3: 1. Stufe

Flugsteig C, Flugsteig A 0: 1. Bauabschnitt

[~ Halle C: C/D-Riegel

Terminal 2

Terminal 1

T T T T
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Wir werden auch in den néchsten Jahren die Infrastruktur im Norden
des Airports modernisieren und erweitern. Insgesamt wird das FRA-
Nord genannte Projekt Kapazitat fir etwa weitere 10 Mio Passagiere
schaffen und die Retail-Flache fast verdoppeln. Bis zu 18 Positionen fur
den A380 werden entstehen. Allein die Erweiterung der Halle C bringt
am Ende Kapazitat fur zusatzliche 4 Mio Passagiere, 20.000 m? mehr
Flache, vier zusétzliche Gepackforderbander und fast 1.000 m? weitere
Retail-Flachen. Bisher konzentrierte sich ein GroR3teil des Passagierflusses
im Terminal 1 auf Halle A und B. Durch die 30 zusétzlichen Check-
in-Schalter in der erweiterten Halle C wird der Passagierfluss besser
verteilt. Mit der geplanten Rickverlagerung des Flugsteigs C und
der Realisierung des C/D-Riegels werden hier zukunftig 6 Geb&aude-
positionen fur den A380 verfugbar sein. Auch der Flugsteig B erfahrt
durch die Realisierung von bis zu 3 A380-Positionen und dem Bau von
Ankommergangen und Lounges eine wesentliche Optimierung.

Im Westen des Terminals 1 entsteht zudem ein komplett neuer
Gebéaudeabschnitt — der Flugsteig A 0, der neben 7 Positionen fur
GroRraumflugzeuge, 4 davon fiir den A380, rund 3.000 m? Retail-
Flache vorsieht.

T
2013

T T
2015

T T
2014 2016 2017 2018 2019 2020

Beim Planen und Bauen haben wir den Weitblick fir zukinftige
Entwicklungen. Da alle Projekte am Flughafen zum Ziel haben, még-
lichst wirtschaftlich realisiert zu werden, bauen wir bedarfsgerecht
und immer kurz vor dem tatséchlichen Bedarf her. Das macht Sinn,
denn wir wollen nicht in Infrastruktur investieren, die am Ende nicht
ausreichend genutzt wird.

Termine, Kosten und Qualitat behélt unser Baumanagement im Blick.
Geplant wird umfassend und detailliert auf Basis definierter Betriebs-
und Kundenanforderungen. Hierzu wurde ein ganzheitliches Anforde-
rungsmanagement etabliert. Unser Baumanagement konnten wir in
den letzten Jahren verbessern und zu einem wesentlichen Grundstein
fur unseren Unternehmenserfolg machen. Gerade in den néchsten
Jahren gilt es, ein enormes Bauvolumen zu realisieren. BaumaRnah-
men, die den aktuellen Bestand betreffen, erfordern hier besonderes
Augenmerk, da diese wahrend des normalen Tagesgeschéfts durch-
gefuhrt werden mussen. Wir tun viel, um dies fur alle Beteiligten so
reibungslos wie mdéglich zu gestalten, beispielsweise indem wir fur
unsere Kunden Ersatz-Counter, Ersatz-Biros und Ersatz-Bus-Gates
bereitstellen.
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Noch mehr Sicherheit

In den 80er-Jahren war die Luftsicherheitskontrolle am Frank-
furter Flughafen zum Teil noch dezentralisiert. Seit Beginn der
90er-Jahre werden zusteigende Passagiere am Frankfurter Flug-
hafen in den zentralen Wurzelbereichen der Terminalanlagen
kontrolliert. Die integrierte Leitstelle ist Dreh- und Angelpunkt
fur die operative Steuerung aller Flughafen-Prozesse: Von hier
aus werden alle Passagier-, Gepéck- und Terminalkontrollen
mit EDV-Tools gesteuert und fiir flexiblen Personaleinsatz ge-
sorgt. Vor Ort an der Kontrollstelle ist der Einsatzleiter fur die
Qualitatssicherung zustandig und dient gleichzeitig als An-
sprechpartner fiir Behérden und Kunden.

Kurz nach dem 11. September 2001 verscharften die USA
und GroRbritannien ihre Sicherheitsstandards auf eine 100-
prozentige Personenkontrolle und Stichprobenkontrollen zur
Sprengstofferkennung. Um dies zu leisten, ware mehr Platz
an unseren normalen Kontrollstellen benétigt worden. Da
dieser Platz nicht vorhanden ist, richteten wir spezielle Sonder-
kontrollen fur USA/GB-Fluge ein — auch um zu vermeiden, dass
alle Passagiere lange warten und Transfergaste unndtige Um-
wege gehen mussten.

2002 folgte dann eine neue und einheitliche EU-Luftsicherheits-
verordnung, die die Verscharfung der Sicherheitskontrollen in
vorher festgelegten Schritten festlegte. Zum Jahresbeginn 2003
wurde eine 100-prozentige Reisegepéckkontrolle fir Originar-
passagiere vorgeschrieben, das bedeutet, dass seitdem jedes
Gepackstiick gerontgt werden muss. Aus infrastrukturellen
und technischen Griinden haben wir uns ibergangsweise fiir

ein Mischkonzept entschieden und die Screening-Gerate auf
die Bereiche Gepéackforderanlagen und Check-in-Hallen verteilt.
Anfang beziehungsweise Ende 2007 werden die 100-prozen-
tigen Reisegepéckkontrollen im Terminal 2 beziehungsweise 1
automatisch und vollstandig in die Gepackforderanlage inte-
griert ablaufen.

Seit dem 19. Januar 2004 ist eine 100-prozentige Personal- und
Warenkontrolle vorgeschrieben: Jede Person, auch Fraport-Mit-
arbeiter, mussen beim Eintritt in die sogenannten sensiblen Si-
cherheitsbereiche (englisch: ,,critical parts*) kontrolliert werden.
Im August 2005 kam dann das Vermischungsverbot dazu, das
vorschreibt, dass Passagiere, die nach EU-Standards bereits
kontrolliert worden sind, von allen anderen zu trennen sind.
Dazu musste erneut der gesamte Prozess umgestellt werden
— auch unter Einsatz von weiterem Personal. Als kurzfristige
Losung werden alle Umsteiger, die in die EU weiterreisen, in
Frankfurt kontrolliert. 2008 werden wir die Langfristlésung
samt baulichen Veranderungen (Ankommergéange) umgesetzt
haben.

Als Reaktion auf die in London aufgedeckten Plane, Terroran-
schlage mit dem Einsatz von flissigen Sprengstoffen zu ver-
Giben, wurde eine Flissigkeitsbeschréankung fiir das Handgepack
erlassen.

Um die Kontrolle auf beschranktem Raum zu organisieren, zie-
hen wir den Engpassfaktor, die verstarkte Handgepackkontrolle,
raumlich nach hinten und entzerren so die Gesamtsituation.

Die Musterkontrollstellen sind aus einer Arbeitsgruppe aus Bundesinnenministerium, Bundespolizei, Lufthansa und Fraport entstanden. Ziel
ist es, den Durchfluss an den Kontrollstellen zu beschleunigen, natirlich bei gleich hoher Sicherheit. Auf der Ebene 2 in Halle A haben wir als

Versuch fir Deutschland eine Musterkontrollstelle zur Sicherheitskontrolle in Betrieb genommen. Das Einlaufband ist verlangert, es gibt einen
Bypass fiir kritisches Gepéack und eine kontrollierte Uberholmdglichkeit fuir Passagiere und Gepéck, die keiner Nachkontrolle unterzogen wer-
den mussen. Die Ergebnisse: Bei gleicher Sicherheit erhdhte sich der Durchfluss um zirka 40 %. Zudem ist die Kontrollstelle fiir die Passagiere
komfortabler, weil die Nachkontrollzonen rdumlich abgetrennt sind. Das Bundesinnenministerium entscheidet nun tber den weiteren Einsatz
dieser Musterkontrollstellen.

Musterkontrollstelle im Detail

Gepack-
Monitorbild- nachkontrolle

auswertung

Gepéck-
Gepack aufnahme

auflegen

Passagierfluss-
Personen- X

steuerun
nachkontrolle 9

Torsonde

w Passagier Fraport-Mitarbeiter
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Ein Terminal, das mitwéachst

Unsere Prognose fir 2020 ergibt: Wir werden 88,6 Mio Passagiere am Frankfurter Flughafen haben. Um dieses Aufkommen abwickeln zu
kdnnen, brauchen wir ein weiteres Terminal. Unser geplantes Terminal 3 hat Modularitat und Flexibilitit zum Motto: Der Aufbau in Modu-
len — wie bei einem Baukastensystem — bringt hohe Flexibilitat mit sich. Das Gebaude wéchst Schritt fur Schritt je nach Bedarf. Vollstdndig
ausgebaut kann das neue Terminal unser bisheriges Kapazitatsangebot pro Jahr um nochmals zirka 25 Mio Fluggéaste aufstocken. Der Baube-
ginn fur den ersten Abschnitt ist fir das zweite Halbjahr 2009 und die Inbetriebnahme fiir 2013 vorgesehen.

Die Check-in-Halle, der Bereich der Sicherheitskontrollen, der Retail-Bereich sowie die Flugsteige kdnnen weitestgehend unabhéngig von-
einander erweitert und auf die jeweiligen Anforderungen angepasst werden. Gates werden so flexibel gestaltet, dass beispielsweise zwei Gates
fur die Abfertigung eines GroRBraumflugzeugs zusammengelegt werden kénnen.

Das modulare Baukastensystem ermoglicht einen flexiblen und
bedarfsgerechten Ausbau des neuen Terminals 3.

Phase 1:

Ausbau zu 60 % abgeschlossen.
* 2 Piere

 Retail-Flachen

* 3 Terminalmodule

Phase 2:

Ausbau zu 80 % abgeschlossen.
* 3 Piere

« Retail-Flachen

* 4 Terminalmodule

Phase 3:

Ausbau zu 100 % abgeschlossen.
= 4 Piere

= Retail-Flachen

* 5 Terminalmodule

-
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Kapazitat Landside:
Terminals fur die
Zukunft vorbereiten

Nicht nur bei den Start- und Landebahnen, sondern auch bei den Passagieranlagen am Flug-
hafen Frankfurt, den Terminals, stof3en wir an unsere Kapazitatsgrenzen. 2006 wurden in den
beiden Terminals zusammen Uber 52 Mio Passagiere abgefertigt. Die Kapazitaten und der
Bedarf werden auf der Basis von Spitzenstundenwerten und typischen Spitzentagen ermittelt.
2006 flogen am typischen Spitzentag zirka 170.101 Passagiere von/nach Frankfurt oder
stiegen hier um; davon entfielen 141.910 Passagiere auf das Terminal 1 und 28.191 auf das
Terminal 2. Der typische Spitzenstundenwert betrug 12.526 Fluggéaste.
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Pinktlichkeit

,.Die Luftfahrtindustrie ist einem standigen Wandel unterlegen. Qualitat und
PlUnktlichkeit bilden dabei die Grundvoraussetzungen flir internationale Wett-
bewerbsfahigkeit — dies gilt insbesondere fiir internationale Drehscheiben mit
einem dichten und globalen Angebotsnetz, also fur Flughafen wie fir Airlines.
Nur durch partnerschaftliche Zusammenarbeit werden wir die Anspriiche der
Kunden befriedigen kénnen.*

Dr. Karl Rupprecht, Bereichsleiter Hub Management Frankfurt, Deutsche Lufthansa AG
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Punktlichkeit

Umsteigeranteil

Um die Punktlichkeit zu erhéhen, gibt es drei Stellschrauben:
Technische Losungen, beispielsweise IT-Systeme wie Capman (siehe
Seite 26), organisatorische Losungen, wie zum Beispiel das Verfahren,
dass USA-Fliige an bestimmten Gates gebiindelt werden, und drittens
bauliche Losungen wie Schnellabrollwege (siehe Seite 8). Bei all
diesen MaRnahmen gilt wie Uberall am Flughafen: Sicherheit geht
vor Punktlichkeit.

Die Faktoren, die die Plnktlichkeit beeinflussen, sind sehr vielschichtig.

Darum gibt es schon seit Jahren ein trilateral aktives Punktlichkeits-
management von Fraport, Deutsche Lufthansa und Deutsche
Flugsicherung, das unter dem Arbeitsprogramm ,,Future for FRA*
tatig sind. Hier werden gemeinsam Analysen durchgefuhrt und
Maflnahmen entschieden, um die Plnktlichkeit in FRA kontinuierlich
zu verbessern. Ein Thema ist zum Beispiel die Optimierung der Bah-
nennutzung. Als kurzfristige Manahme haben wir hier gemeinsam

Departure-Punktlichkeit ausgewahlter europaischer Flughafen?!

2005

2006

beschlossen, so viele Abfliige wie moglich tGber die Startbahn West zu
schicken, um Nord- und Sudbahn mehr fiir Landungen frei zu halten.

Insgesamt haben wir 48 MaBnahmen fir mehr Plnktlichkeit verein-
bart, von denen 29 bereits umgesetzt sind; 16 MaRhahmen werden
in 2007 realisiert, 3 langfristig ausgelegte bis 2012.

Eine wesentliche Aufgabe des Plinktlichkeitsmanagements ist es, die
gemeldeten Verspatungen (Delays) anhand der von der internatio-
nalen Luftfahrtvereinigung IATA entwickelten Delaycodes (Beispiele
siehe Seite 24) zu analysieren. Dazu haben wir das Software-Programm
Delaymonitor entwickelt, mit dem die Punktlichkeit Uberwacht wird.
Das Programm zeigt unter anderem Héhe und Ursache der Verspa-
tungen an. Diese Daten sind die Basis, um sowohl luft- als auch land-
seitige Ablaufe mit dem Ansatz des richtigen Hebels und dem Einsatz
geeigneter Instrumente weiter zu verbessern.

in % 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Frankfurt (FRA) 80,0 79,8 82,0 83,3 81,8 79,8 75,0
London-Heathrow (LHR) 75,0 76,1 74,3 77,6 72,2 72,1 68,2
Paris-Charles de Gaulle (CDG) 68,7 69,7 73,9 75,6 77,3 75,0 71,4
Amsterdam-Schiphol (AMS) 71,3 72,7 78,9 80,3 76,4 76,7 79,2

1 Quelle: AEA, AEA-Airlines auf innereuropéaischen Routen.



Wir sind in Frankfurt durch begrenzte Kapazitat auf die Einhaltung
der Slots und aufgrund unseres Hub-Systems auf punktliche Zu-
bringerflige angewiesen. Daher liegt es in unserem Interesse, dass
Verspatungen an den Vorflughafen gezielt reduziert werden. Hierzu
werten wir monatlich die Ankunftspinktlichkeit und Verspatungs-
grinde der ankommenden Flugzeuge am Frankfurter Flughafen aus,
um besonders aufféllige Airlines oder Vorflughéfen zu identifizieren.
Anhand dieser Analysen erfolgt die Erstellung eines Schwerpunkt-
und Mafl3nahmenkatalogs und die Koordination konkreter Mal3nahmen,
beispielsweise im Bereich Handling und Technik.

Verspatungen ergeben sich auch aus Rotationsproblemen; eine
einzelne Maschine unterliegt im Tagesverlauf einer strengen Planung,
die Ablaufe sind aus Griinden der Wirtschaftlichkeit eng getaktet.
Kurzen nun die Fluggesellschaften ihre Reserveeinheiten — Maschi-
nen oder Flugzeugbesatzung — oder organisieren die Wartung um,
kdnnen wachsende Verspatungsketten nicht durch den Einsatz eines
anderen Flugzeugs gestoppt werden. In der Regel werden mit einem
Flugzeug mehrere Flugabschnitte geplant, zum Beispiel Fllige von
Frankfurt nach Dresden, von Dresden nach Frankfurt, von Frankfurt
nach Zirich und zuriick. Von Rotation Delays spricht man, wenn sich
Verspatungen auf den folgenden Flugabschnitt auswirken.
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Wir arbeiten auch gegen Verspatungen, die wir als Flughafen zu
verantworten haben, wie zum Beispiel Probleme in der Gepéacksortie-
rung oder verspatete Leitfahrzeuge. Dazu werden die Positionen und
Flige analysiert, die regelmaRig von solchen Verspatungen betroffen
sind, um bestimmte Strukturen und Konstellationen zu erkennen, um
dann entsprechende Verbesserungsmaf3nahmen einzuleiten. Hier gibt
es momentan einen wesentlichen Ansatzpunkt fir Verbesserungen bei
Verspatungen, die durch SicherheitsmaRnahmen entstehen, zum Bei-
spiel wenn Gepéack ausgeladen werden muss, weil der Passagier, dem
das Gepack gehdrt, nicht mit an Bord des Flugzeugs ist. Hier wird
auch bei nationalen und internationalen Behdrden und Institutionen
intensive Lobbyarbeit geleistet, um die Prozesse weiter zu verbessern.

Weitere Mdglichkeiten zur Unterstiitzung der Punktlichkeit am Airport
Frankfurt sind héherer Personaleinsatz bei den Bodenverkehrsdiens-
ten, eine noch schnellere Gepackabwicklung, eine umsteigeorientierte
Positionierung von besonders kritischen Flugverbindungen, die Ein-
fuhrung von RMS-sallyFRA zur strategischen Planung (siehe Seite 9)
und die Abfertigung von Passagierfligen im Stiden des Flughafens
sowie zusatzliche Friihgepackspeicher im Terminal 2.

Unpunktlichkeit hat viele Gesichter

Es gibt verschiedene ,,Arten* von Unpunktlichkeit: Airline-defi-
nierte, die je nach Fluggesellschaft zwischen 2 min bei Einnahme
der Parkposition bis 10 min bei Verlassen der Parkposition liegen
oder die IATA-Punktlichkeit von jeweils 15 min. Im Folgenden
sind einige der IATA-,,Unplnktlichkeiten* aufgefiihrt.

Passagiere und Gepack

« Spates Einchecken, Annahme nach Deadline (spéates
Melden einzelner Passagiere, spate Annahme von Stand-by-
Passagieren).

« Fehler beim Check-in, Passagiere und Gepack (Prozessfehler).

« Uberbuchung, Buchungsfehler (inklusive ungeplante Aus-
riistung/Sitzkonfiguration, Anderungen aus kommerziellen
Griinden).

« Catering-Bestellung, Verspétete oder falsche Order an
Lieferanten ausgegeben.

» Gepéack-Handling, Sortierung (Transport, ausgefallenes oder
langsames Gepécksystem).

Cargo und Mail

Aircraft und Ramp Handling/Flugzeug-

und Vorfeldabfertigung

 Flugzeugdokumentation, spate/ungenaue Gewichte und
Daten, grundsatzliche Deklaration, Dokumente etc.

= Beladungsausriistung, zum Beispiel Container/Paletten-
Belader etc., Mangel oder Ausfall, Mangel an Personal.

 Flugzeugreinigung (inklusive Kabinen- und Cockpit-Fenster).

= Be-/Enttankung, Treibstoffzulieferer.

= Catering, verspatete Belieferung und Beladung.

Technische und Flugzeugausrustung

Schaden am Flugzeug

Flugbetrieb und Besatzung

« Flugplan, spéte Fertigstellung oder Anderung der Flugpapiere.

= Spates Boarding der Besatzung oder Abflugprozedere, auller
Verbindung oder Standby, Cockpit- oder Gesamt-Crew.

= Irrtum der Kabinenbesatzung oder besondere Anfragen,
aufRerhalb operativer Anforderungen.

Wetter

Restriktionen beziglich Luftverkehrsfluss-Management

Flughafen- und Regierungsbehérden

= Einwanderung, Zoll, Gesundheit, Desinfektion oder Flugzeug.

= Beschrankungen am Zielflughafen, Flughafen und/oder
Landebahn wegen Blockierung geschlossen, Arbeitskdmpfe,
politische Unruhen, Larmschutz, Nachtverbot, Sonderfliige
(ausgenommen Wetter).

Reaktionar

« Flugzeugwechsel, verspatete Ankunft von Flugzeugen anderer
Fliige oder vorheriger Gebiete.

= Wechsel der Kabinenbesatzung, Erwartung von Kabinen-
besatzung eines anderen Flugs (inklusive frei fliegende
Besatzungsmitglieder).
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Kapazitat — Nachfrage — Pilinktlichkeit

Kapazitat
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Ausbau auch fur die
PUnktlichkeit ein MUSS

Unser bestehender Kapazitats-
engpass wird die Punktlichkeit
auch weiterhin beeintrachtigen.
Der Ausbau des Frankfurter Flug-
hafens ist also auch unter dem
Gesichtspunkt Punktlichkeit

absolut notwendig.

Herausforderungen am
Frankfurter Flughafen

Der Frankfurter Flughafen operiert an seiner Leistungsgrenze.
Dies betrifft sowohl das Start- und Landebahnensystem, die
Anzahl der Vorfeld- und Gate-Positionen als auch die Terminal-
flachen. 2006 ist ab etwa Ende Marz die Plinktlichkeit voriiber-
gehend deutlich eingebrochen, wofir eine Vielzahl von Griinden
ausschlaggebend war:

« Wetterbedingungen: Sehr schwierige Wetterbedingungen wir-
ken sich gerade bei einem Flughafen an der Kapazitatsgrenze
potenzierend auf die Unplnktlichkeit aus. Hier sind sowohl
mit der Lufthansa als auch mit der Deutschen Flugsicherung
MaRnahmen vereinbart, die zum Teil bereits greifen, zum Teil
néchstes Jahr weiter verbessernd greifen werden.

« Umbau fiir den A380: Ab Ende Mé&rz mussten wir verschiedene
Terminalpositionen voriibergehend schlieBen und die Flugzeuge
in der Folge verstarkt auf dem Vorfeld abfertigen. Grund sind
hier insbesondere die notwendigen Umbauten der Positionen
fur den A380. Jede Abfertigung auf dem Vorfeld hei3t jedoch
langere Prozessdauer fir Passagier- und Gepécktransport.

« Kurzfristige Anderung der Parkpositionen: Bis wenige Minu-
ten vor der Landung werden Flugzeuge aufgrund der hohen
Kapazitétsbelastung noch fur ihre Parkposition umdisponiert.
Das heift, das Flugzeug ist zum Beispiel fiir eine Terminalposi-
tion vorgesehen, die Mitarbeiter der Abfertigung sind auf dem
Weg dahin. Wenn das dortige Flugzeug nicht punktlich von der
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Schon geringe Kapazitdtsengpasse im Start- und Landebahnensystem wirken sich deutlich negativ auf die Punktlichkeit des Luftverkehrs aus.
Engpasssituationen werden heute spéat und im Hinblick auf ihren Umfang nur sehr ungenau vorhergesehen. Es fehlt ein Prognose-Tool, das
quantitative Aussagen Uber die verfligbare Kapazitat zuldsst. Frihzeitige und angepasste Reaktionen durch entsprechende Steuerungs-
mafRnahmen sind daher nicht moglich. In der Folge werden verfligbare Kapazitaten nicht optimal ausgeschopft.

Das in Zusammenarbeit mit der TU Dresden entwickelte System CAPMAN (Capacity Manager) zielt darauf ab, dass entstehende Engpass-
situationen, zum Beispiel reduzierte Kapazitaten wegen Wetterverschlechterung, friihzeitig erkannt und préazise vorhergesagt werden. Darauf
aufbauend soll durch einen kooperativ durchgefiihrten Planungsprozess aller Beteiligten — Flughafen, Flugsicherung und Fluggesellschaft

— friihzeitig gegengesteuert werden, um die verbleibenden Start- und Landebahnen-Ressourcen maoglichst optimal zu nutzen.

CAPMAN ist ein Instrument, das die bestmdgliche Ausnutzung der Betriebskapazitat des Flughafens ermdglicht. Es setzt sich aus vier Mo-
dulen zusammen, die Betriebskapazitat, Verkehrsnachfrage, konkrete Start- und Landekapazitats-Slots fir einzelne Zeitintervalle sowie die
erzielbare Punktlichkeitsrate berechnen und prognostizieren.

Das System wird standig mit Live-Betriebsdaten des Flughafens versorgt. Kombiniert man CAPMAN mit den Verkehrssteuerungssystemen der
Systempartner, wird es méglich, bisher ungenutzte Kapazitatsreserven zu erschlieen und damit den Verkehrsfluss und die Plnktlichkeit sowie

die Umsteiger-Anschlusssicherheit zu verbessern.

In der Wintersaison 2006/2007 wird CAPMAN-FRA in Stufe | erprobt und kalibriert. Die geplanten Stufen Il und Il (Koppelung mit bestehen-
den Betriebssteuerungssystemen) werden nach Vorliegen der Erfahrungen aus Stufe | begonnen.

CAPMAN ist an jedem Flughafen einsetzbar, daher haben wir im Friihjahr 2006 ein internationales Patent fur die Erfindung angemeldet. Die

erste offentliche Prasentation des Systems fand auf der Internationalen Luft- und Raumfahrtausstellung ILA in Berlin im Mai 2006 statt.

Position wegkommt — zum Beispiel weil noch Koffer ausgeladen
werden mussen, da Passagiere fehlen — wird das Flugzeug auf
eine andere Position beordert. Ist das dann zum Beispiel eine
Vorfeldposition weit entfernt von dem urspriinglichen Stell-
platz, kann die Mannschaft mit dem Abfertigungsgerét nicht
mehr plnktlich dort sein.

Neue Sicherheitsauflagen: Die mehrfach verschérften Sicher-
heitsauflagen der EU betreffen zwar alle Flughé&fen, einen an
der Kapazitatsgrenze operierenden Flughafen wie FRA trifft dies
jedoch besonders hart. Aufgrund unserer begrenzten Termi-
nalflachen sind neue Vorkehrungen wie Sicherheitstore oder
Annliches nur schwer einzurichten.

Baustellen durch Modernisierung und Brandschutzmaf3-
nahmen: Zu der hohen Auslastung unserer Terminals kommt
verscharfend hinzu, dass in verschiedenen Bereichen der Ter-
minals Baustellen eingerichtet sind. Das kann als Ursache in
geanderten Anforderungen unserer Airline-Kunden oder zum
Beispiel einer Modernisierung von Retail-Flachen haben. Die
entscheidenden Punkte sind aber in der Regel Brandschutz-
malnahmen, Auflagen der EU bezuglich der notwendigen
Trennung von Schengen- und Non-Schengen-Passagieren
oder des automatisierten 100-prozentigen Gepéack-Screening
sowie die VergroBerung der Gate-Raume fiir den A380. Dabei
wirden wir die Baustellen gerne wesentlich schneller wieder
schlieen. Aber: Zum einen kdnnen wir nicht einfach groRere
Bereiche der Terminals schlieen, da diese insgesamt schon
stark ausgelastet sind, zum anderen haben und mussten wir
im Bereich Brandschutz — auch im Interesse unserer Passagiere

—maoglichst schnell brennbare Lasten herausnehmen, was dann
zur Folge hat, dass die Decken lange offen sind.

Was haben wir zur Verbesserung der Situation getan?

Wir haben alleine im Bereich der Flugzeug- und Gepéackabferti-
gung in diesem Jahr zusatzlich etwa 450 Mitarbeiter eingestellt,
weitere klimatisierte Busse und erhebliches neues Equipment
bestellt. Ein direkter Passagier-Transfer-Service wurde ebenso
eingerichtet wie eine separate und beschleunigte Umladung von
Transfergepéck. Weitere zehn Bus-Gates wurden zusatzlich zwi-
schen Terminal 1 und 2 in Betrieb genommen. Auch im Bereich
Sicherheit haben wir neue Mitarbeiter eingestellt.

Die ersten Positionen am Terminal 1B gehen in Kiirze — wenn
auch noch mit Beschréankungen — wieder in Betrieb, die Posi-
tionen am C/D-Riegel zwischen Mitte und Ende des néchsten
Jahres.

Gleichwohl, man kann es an der Anzahl der Kréne sehen: Auch
in den nachsten Jahren werden noch viele Baumaf3nahmen vor
uns liegen, die aber den Passagier nicht mehr ganz so stark
betreffen sollten, da sie vermehrt auBerhalb der jetzigen Termi-
nalanlagen erfolgen werden. Die wichtigsten Projekte sind hier
der Neubau der Halle C, der komplette Neubau des C-Fingers
und eines neuen Fingers im Bereich A, sodass wir damit suk-
zessive unseren Kunden wieder ein deutlich besseres Produkt
bieten kénnen.




Pinktlichkeit

Punktlichkeit:
Flight on time

Der Frankfurter Flughafen ist mit 53 % der Airport mit dem grof3ten Anteil an Umsteigepas-
sagieren in Europa (zum Vergleich: London-Heathrow 37 %, Paris-Charles de Gaulle 32 %,
Amsterdam-Schiphol 42 %). Weil ein reibungslos und schnell funktionierender ,,Umschlag*
an Fluggasten mit kurzen Umsteigezeiten ein Grundpfeiler unseres Erfolgs als Hub-Airport ist,
stellt PUnktlichkeit flr uns einen entscheidenden Wettbewerbsfaktor dar. Unser Hub-System
macht uns abhangig von der Plnktlichkeit der Zubringerflige. Der Frankfurter Flughafen hat
im Vergleich mit allen anderen europaischen Hub-Airports eine der kiirzesten garantierten Um-
steigezeiten (Minimum Connecting Time), die ebenfalls stark von der Plnktlichkeit abhéngig
ist. Die hohe Auslastung der vorhandenen Kapazitat des Flughafens macht das System aber
noch anfalliger fur Unpunktlichkeit. Es bleibt kaum Raum, Versp&tungen wieder aufzuholen,
im Gegenteil: Unpunktlichkeit kumuliert und verstérkt sich im Tagesablauf.

Unpunktlichkeiten fuhren auch zu Positionsproblemen: Wenn eine Position eigentlich schon
wieder mit dem nachsten Flugzeug belegt werden sollte, das vorherige aber noch nicht voll-
standig abgefertigt ist, verstarken sich die Probleme rund um die Unpunktlichkeit. Daher
reagiert unser optimiertes System besonders sensibel, wenn Maschinen verspatet sind.

27



28




29




30

Geschéftsbericht 2006

Immobilien

,.Die Bedurfnisse unserer Kunden verandern sich — und damit die Anforderungen an
uns als internationalen Flughafen. Wir haben die Vision einer Airport City, die
in ihrer Funktionalitat weit Uber das reine Boarding und Abfertigen von Flug-
zeugen hinausgeht. Wir wollen uns zu einem eigenstandigen Wirtschaftsstand-
ort entwickeln.*

Christoph Hommerich, Bereichsleiter Immobilien, Fraport AG
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Zweltes Standbein

Dank seiner einzigartigen Verkehrsvernetzung, attraktiven Infrastruktur und der Nahe zu Frankfurt, als eu-
ropéaisches Finanzzentrum und Messe- und Handelsmetropole sowie der Lage innerhalb einer 6konomisch
starken Region mit einem grofRen Einzugsgebiet hat der Flughafen Frankfurt die entscheidenden Vorausset-
zungen, um sich noch starker als Wirtschafts- und Unternehmensstandort zu entwickeln.

Auch in Zukunft wird die flugbetriebbezogene Nachfrage fur Immobilien ihre Nutzung mafigeblich mit-
bestimmen, Analysen zeigen aber, dass in den kommenden Jahren ein Markt fur unterschiedliche Flachen-
nutzungen am Airport entsteht. Unternehmen, vor allem aus der IT-, Beratungs- und Tourismus-Branche,
zeigen Interesse an unserem Standort. Die Prognose fur das Jahr 2020 geht von 111.740 Beschaftigten am
Standort Flughafen Frankfurt aus. Im Rahmen der Airport City-Entwicklung werden die Bedirfnisse und
Anforderungen aller Nutzer in unseren Planungen berticksichtigt.

Vor diesem Hintergrund haben wir in 2006 eine neue Immobilienstrategie entworfen. Wir werden unsere

Immobilien neben dem Flugbetrieb als zweite Kerngeschaftssaule entwickeln, mit dem Ziel einer substan-
ziellen Wertsteigerung.

Flughafen im Wandel

Traditionell Neue Perspektive

Hub-Airport —> Airport City

Passagiere Kunden/

Besucher >

: ) Konsumenten

Mitarbeiter

Flache und L Maglichkeiten fur

Infrastruktur Z Immobilienmanagement
und -entwicklung

Verschiedene wirtschaftliche Entwicklungen fordern die Entstehung von Airport Cities

Outsourcing/Produktionsverlagerung
* Zunehmende Verlagerung von
Produktionskapazitaten nach Asien

Wachstum des Luftverkehrs Wachstum Welthandel
= Asiatisches Luftfrachtaufkommen \/ « Asiatische Unternehmen zielen
wachst um 85 % in 10 Jahren e @emnn zunehmend auf westliche Mérkte
« Wachsender Tourismus Lt T .~
i Mega-Treiber  ©®,
i treiben die Erweiterung
. von Flughafen voran ’
-~ O.
Spezialisierung von Flughéfen e o -’ Konzentration auf grof3e Hubs
» Wettbewerbsvorteile durch Verbesserung » GrolRraumflugzeuge fliegen nur
der Cargo- und Passagierterminals /\ noch zentrale Hubs an
« Konsolidierung der Betreiber

Suche nach neuen Investitionsméglichkeiten

= Golf-Region strebt eine Diversifizierung weg
vom Ol an

= Attraktive Immobilienlage

Quellen: ACI, Airbus Global Market Forecast 2004, IATA, Boeing World Air Cargo Forecast 04/05, Homepage World Tourism Organization; WTO World Tourism
Barometer (01/2006), A.T. Kearney.



Ménchhof-Gelénde

Mit einer Flache von 110 ha ist das Ménchhof-Geléande das groR-
te zusammenhé&ngende noch zu entwickelnde Gewerbegebiet in
der Rhein-Main-Region. Eine so grof3e Logistikflache in unmit-
telbarer Flughafen-Nahe entwickeln zu kénnen verschafft uns
einen Wettbewerbsvorsprung gegentiber anderen européischen
Flughafen, die tber keine vergleichbare Moglichkeit verfugen.

Der Standort profitiert zum einen vom Potenzial des gesamten
Rhein-Main-Gebiets, einer der produktivsten und dynamischsten
Regionen Europas, zum anderen von der unmittelbaren Ver-
bindung zum internationalen Drehkreuz Frankfurt Airport und
seiner Airport City mit Geschaften, Hotels und internationalen
Logistikunternehmen.

Das Monchhof-Gelénde ist als besonders giinstig gelegener Ver-
kehrsknoten Europas von allen relevanten Verkehrsarten, insbe-
sondere Stral3en, Luft- und Schienenverkehr umgeben und damit
bestmdglich erreichbar. Der Main, die Autobahnanschliisse zur
A 3 und A 67 sowie zur Bundesstrae B 43 liegen vor der Tr. Die
Innenstadte von Frankfurt, Mainz, Wiesbaden und Darmstadt
sind nur maximal 30 Autobahnkilometer entfernt.

Auch landschaftlich zeichnet sich dieses Gelande aus: Es ist
attraktiv am Mainufer gelegen und durch die zahlreichen
Grunflachen in der Umgebung in ein angenehmes Umfeld ein-
gebettet.
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Das Nutzungskonzept ist auf Logistik, grof3flachige gewerbliche

Nutzungen und Flughafen-affine Unternehmen ausgerichtet.
Mit der Entwicklung des Geléndes sollen hier bis zu 5.000 Ar-
beitsplatze geschaffen werden. Damit wird der Standort auch
fur komplementare Dienstleister wie Hotels, Restaurants und
andere Versorgungseinrichtungen interessant.

Schon jetzt bestehen fiir eine Flache von zirka 840.000 m?
rechtskraftige Bebauungsplane, fir weitere zirka 260.000 m?
sollen Bebauungsplane aufgestellt werden. Hierdurch entstehen
zusammenhangende Flachen zur Entwicklung von Logistik- und
Distributionszentren von bis zu 70.000 m?, die zeitnah bebaut
werden kdnnen. Ebenso verfugt das Gelande tber kleinere Ein-
heiten, die ab 5.000 m? angeboten werden. Das derzeit ver-
fligbare Nettobauland betréagt zirka 500.000 m? und kénnte
auch auf Basis von Umplanungen zukiinftig auf bis zu zirka
725.000 m? erweitert werden.

CargoCity Sud

Der Airport Frankfurt ist derzeit der achtgroRte Cargo-Um-
schlagplatz der Welt und der grofite Luftfrachtumschlagplatz
in Europa®. Mit einem Wachstum von 8,9 % wurde im Jahr
2006 ein Luftfrachtaufkommen von 2,031 Mio t erzielt. Das
prognostizierte Luftfrachtaufkommen liegt bei 3,088 Mio t im
Jahr 2020. Dies entspricht einem Wachstum von durchschnitt-
lich 3 % pro Jahr. Hinzu kommt ein erheblicher Umschlag an
Landfracht.

Die von Fraport entwickelte CargoCity Sud, die im Herbst 2006
ihr zehnjahriges Jubilaum feierte, ist und bleibt mit dem rund
98 ha grof3en Areal ein weltweit anerkanntes Musterbeispiel
dafir, wie man Flughafen-nahe Flachen gewerblich nutzen

1 Quelle: ACI.
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Airrail Center

Ende 2006 ist der Startschuss fur den Bau des Airrail Center
Frankfurt gefallen: Auf dem Dach des Fernbahnhofs entsteht
auf zirka 660 m Lénge eine spektakulédre und futuristisch an-
mutende Immobilie mit direkter Terminalanbindung.

Auf der bestehenden Plattform werden neun Geschosse mit zirka
200.000 m? Bruttogeschossflache realisiert. Hochwertige Biiro-,
Einzelhandels- und Gastronomieflachen sowie zwei Hotels mit
grotmaoglicher Mobilitat und Komfort werden hier entstehen.

Das Airrail Center Frankfurt ist ein gemeinschaftliches Projekt
der IVG Immobilien AG und der Fraport AG. Letztgenannte halt
einen Anteil von weniger als 20 % an dem Gesamtprojekt. Im
Juni 2006 konnte ein Hotel-Managementvertrag mit einer Lauf-
zeit von 20 Jahren fir ein Prestigehotel mit 247 Zimmern und
einem Mittelklassehotel mit 314 Zimmern mit der internatio-
nalen Hilton-Gruppe geschlossen werden. Die Eréffnung beider
Hotels ist flir das erste Quartal 2009 vorgesehen.

Durch die auBergewdhnliche Kombination aus intermodaler
Verkehrsvernetzung, herausragender Architektur, anspruchs-
voller Ausstattung und umfassenden Servicedienstleistungen
bietet das Airrail Center Frankfurt die Moglichkeit verschiedenste
gehobene Nutzungsvarianten darzustellen. So hat sich unter

kann. Die logistische Infrastruktur der CargoCity Sud ist her-
ausragend. StraBen- und Schienenanbindung, die Nahe zum
Vorfeld und kurze Wege gewahrleisten einen schnellen Fracht-
umschlag. Schon mehrfach wurde Fraport hierfur international
ausgezeichnet, zuletzt im Frihjahr 2006 mit dem ,,ACE Award
for Excellence* des Fachmagazins ,,Air Cargo World*.

Fast alle namhaften Logistikunternehmen nutzen hier maRge-
schneiderte Immobilien. Darunter sind beispielsweise Panalpina,
Dachser, DHL Danzas, Yusen, LUG und Kiuhne+Nagel sowie
Nippon Express, Swissport und WFS. Am Stichtag 31. Dezem-
ber 2006 waren allein in der CargoCity Suid 7.428 Menschen
tatig. Es konnte ein erneutes Beschaftigtenwachstum von 14,7 %
verzeichnet werden. Ein Effekt, der positiv in die Region aus-
strahlt.

Nur wenige der vorhandenen Flachen der CargoCity Sud sind
bisher noch nicht von Fraport vergeben. Nach einer aktuellen
Kundenbefragung beabsichtigen rund zwei Drittel unserer Car-
go-Kunden einen Ausbau ihrer Geschaftstatigkeit am Standort
Frankfurt und planen entsprechend mehr Buro- und Lagerfla-
chenbedarf. Unter Bertcksichtigung der Flachenproduktivitéat
werden bis 2020 im Frachtzentrum weitere 21,5 ha Flache be-
notigt. Voraussetzung dafir ist naturlich der geplante Ausbau
des Flughafens und die Weiterentwicklung der Infrastruktur, auch
in der CargoCity Sud.

anderem ein Medical-Center mit einem neuartigen Konzept fir
diesen Standort entschieden. Anfang 2007 konnte zudem das
international agierende Beratungsunternehmen KPMG als wei-
terer Mieter fir zirka 30.000 m? der hochwertigen Buroflachen
gewonnen werden. Der Vorvermietungsgrad betrégt somit zu
Beginn der Baumalinahmen bereits rund 50 %.

Mit seiner ausdrucksvollen und einzigartigen GroRe wird mit
dem Airrail Center Frankfurt eines der beeindruckendsten Ge-
baude der Region entstehen und dariber hinaus ein Symbol fiir
die Airport City. Mit den BaumaRnahmen wurde im November
2006 begonnen, Ende 2009 ist die Fertigstellung geplant.



Gateway Gardens

Zwischen der B 43 und der A 3 liegt Gateway Gardens, friher
Wohn- und Schlafstatte fir Angehdrige der US-Air Force. Die
Stadt Frankfurt hat die 35 ha groBe Wohnsiedlung an ein Kon-
sortium, an dem auch Fraport mit 25 % beteiligt ist, verkauft.
Das Konsortium arbeitet jetzt an Planen, Gateway Gardens

Das Gelande soll einen direkten Autobahn- und Flughafen-
Anschluss erhalten und in den néachsten zehn Jahren sollen
hochwertige, moderne Biiro- und Dienstleistungsflachen, Ho-
tels, Tagungs- und Kongressmdglichkeiten, Gastronomie- und
Einzelhandelsflachen entstehen. Ziel ist es, das Gebiet mit seinen
vielfaltigen Nutzungsmaglichkeiten zu einer Plattform fr inter-
nationale Unternehmen zu machen.

Flughafen-bezogene Unternehmen, die von den Standortvor-
teilen profitieren, aber keinen direkten Zugang zum Vorfeld
bendtigen, stehen ganz oben auf der Interessentenliste fur
dieses Gebiet. So sind die ersten Rohbauten fur das Jahr 2007
geplant. Die Lufthansa-Tochter LSG Sky Chefs wird auf einem
zirka 55.500 m? groRen Grundstiick voraussichtlich bereits im
Friihling 2008 ihr neues Werk beziehen. Der Grundstein fur den
Bau wurde im September 2006 gelegt.

Im néchsten Schritt soll das Baugebiet im Westen von Gateway

kompatibel mit der Idee der Airport City zu entwickeln. Gardens mit zirka 80.000 m? Brutto-Fl&che fur einen Hotel-
Park, Gastronomie und Einzelhandel sowie Biiros entwickelt

werden.

Dartber hinaus feierte der Travel Value Shop im Bereich
B-Schengen in neuer GroRe und mit einem neuen Konzept
Wiedereroffnung. Er ist mit zirka 700 m? nun zum gréRRten
Duty-free/Travel Value-Laden im Terminal 1 geworden. Das
alles sind Investitionen, die sich auszahlen: Wir konnten die
Retail-Erlose in 2006 um 14,6 % insgesamt und um 13,3 %
je Passagier steigern.

Durch die umfassenden Modernisierungs- und UmbaumaR-
nahmen in den Terminals 1 und 2 wird bis zum Jahr 2008

die Retail-Flache auf rund 33.550 m? und die Shopping-Fla-
che auf rund 22.000 m? ausgebaut. Insbesondere soll dies

Retail
Das hohe Aufkommen von jahrlich Gber 52 Mio Passagieren

macht den Flughafen Frankfurt zu einem Hochfrequenzstand-
ort fiir Konsum und Luxus. Kaufkréftige und konsumfreudige
Kunden, lange Offnungszeiten und attraktive Marktplatze si-
chern dem Airport Frankfurt seine Position als herausragender,
erfolgreicher Standort mit Uberdurchschnittlich hohen Umsat-
zen. Statt eines begrenzten Einzugsgebiets, bietet der Flugha-
fen einen kontinuierlichen Strom von téglich durchschnittlich
110.000 kaufkraftigen Kunden aus aller Welt.

Im Retailing sehen wir noch erheblichen Wachstumsspielraum.
Die bestehenden Terminals werden modernisiert und gleichzeitig
zusétzliche Retail-Flachen geschaffen. Im Jahr 2006 erdffneten
wir im Terminal 1 mit der Shopping Avenue (trendorientierte
Geschafte, Sport und Lifestyle) und dem Shopping Boulevard
(gehobene Preisklasse, Luxusartikel) zwei erfolgreiche neue
Marktplatze.

im Rahmen der baulichen LiickenschlieBung zwischen den
Terminalbereichen A und B, in der Erweiterung der Halle C
sowie in der Neukonzeption des Terminals 2 erreicht werden.
Daruiber hinaus arbeiten wir an der Entwicklung eines véllig
neuen Konzepts fur die Ebene 0 im Terminal 1, der Ebene unter
dem Flughafen. Bereits heute ist dies einer der frequenzstarksten
Bereiche des Flughafens. Fir die Wurzel des Flugsteig A im Wes-
ten des Terminals 1 sind nach seiner Fertigstellung weitere rund
3.000 m? Retail-Flache geplant. Insgesamt wollen wir bis 2011
rund 39.500 m? Retail- und rund 27.000 m? Shopping-Flache
schaffen. Auch das Terminal 3 wird mit weiteren 15.500 m?
noch mehr Méglichkeiten furr innovative Retail-Konzepte bieten.
Insgesamt wollen wir bis 2015 mehr als 40.000 m? Shopping-
Flache anbieten koénnen.




Immobilien

Immobilien:
Zweltes Standbein

Das Gelande des Frankfurter Flughafens ist mit 19,4 km? groRer als die Frankfurter Innenstadt.
Jahrlich starten und landen hier tber 52 Mio Passagiere. Zusatzlich wird der Flughafen von
vielen Besuchern frequentiert.

Innerhalb Europas ist von Frankfurt Airport aus jedes Ziel in maximal drei Stunden erreichbar.
Der Frankfurter Flughafen bietet mehr Non-Stop-Verbindungen in alle Welt als jeder andere
Flughafen Europas (Anzahl der Non-Stop-Verbindungen zum Vergleich: Frankfurt 241, London-
Heathrow 170, Paris-Charles de Gaulle 223, Amsterdam-Schiphol 217). Gleichzeitig ist er dank
seiner intermodalen Verknipfung von Luftverkehr, Schienen- und Autobahnnetz einer der at-
traktivsten Wirtschaftsstandorte in Europa. Mehr als 500 Unternehmen sind direkt am Airport
ansassig. Die Flughafen-Stadt Frankfurt ist mit Uber 68.000 Beschaftigten die gréf3te regionale
Arbeitsstatte Deutschlands.

Doch so grof3 die Flache auch sein mag, unbegrenzt ist sie nicht. Daher ist es umso wichtiger,
dass wir im Rahmen der Immobilienentwicklung versuchen, eine gré3tmaogliche Flachenpro-
duktivitat zu erzielen. Um die Wachstumsmaoglichkeiten auszuschopfen, sollen aber nicht nur
bestehende Flachen optimal vermarktet werden, sondern auch neue Ressourcen in Flughafen-
Nahe die Airport City weiter voranbringen.
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Die Ful3ball-Welt
zU Gast bel FRA

Weltmeisterlichen Service mit einem eigenen Terminal fiir National-
mannschaften und Fans bot der Flughafen Frankfurt als einziger
Airport Deutschlands zum FIFA World Cup. Dazu wurde das Passagier-
terminal auf der ehemaligen Air Base reaktiviert. Als ,,World Cup
Terminal“ war es Teil eines MaBnahmenpakets des Flughafens, das
reibungslose Abldufe wahrend der FuRball-Weltmeisterschaft mit
optimalem Service fur die zusatzlichen WM-Passagiere verband und
WM-Ambiente am Flughafen schaffte. 16 der 32 Nationalteams reisten
Uber das World Cup Terminal, zum Teil mehrfach. Insgesamt wurden
35-mal Nationalmannschaften in Frankfurt abgefertigt, 26 davon im
World Cup Terminal. Mit zusétzlich rund 360.000 Passagieren und
270 Sondermaschinen war der Frankfurter Airport der meistgenutzte
Flughafen wahrend der WM.
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Highlights und Kennzahlen

Sehr geehrte Damen und Herren, liebe Aktionarinnen und Aktionéare,

2006 war fUr Fraport ein gutes Geschéftsjahr. Trotz der bekannten Herausfor-
derungen — Wegfall der Erlose aus Militarverkehr, Preiszugestandnisse in dem
neuen Lufthansa-Abfertigungsvertrag — konnten Umsatzerlése und EBITDA im
Vergleich zum Vorjahr gesteigert werden. Der Jahrestiberschuss stieg im Wesent-
lichen, begunstigt durch positive Einmaleffekte im Steuerergebnis sowie durch
eine Zahlung flr das Terminalprojekt in Manila, Uberproportional zum Umsatz.

Die Highlights im Geschaftsverlauf 2006:

e Passagierzahlen stiegen konzernweit um 2,3 %,
in Frankfurt um 1,1 %.

e Luftfrachttonnage in Frankfurt stieg um 8,7 %,
historischer Tagesspitzenwert mit 8.477 t erreicht.

e Anstieg der Umsatzerlose um 2,6 % auf 2.143,9 Mio €.
= Verbesserung des EBITDA" um 6,6 % auf 578,4 Mio €.

» Jahrestiberschuss in Hohe von 228,9 Mio € durch
Einmaleffekte um 67,4 Mio € deutlich Gber dem Vorjahr.

e Fraport-Aktie erreichte in 2006 mit 66,77 € neuen
historischen Hochstkurs.

Wir werden der Hauptversammlung 2007 die Ausschiittung von rund

105,2 Mio € vorschlagen. Damit wiirde die Dividende fiir das Geschaftsjahr
2006 auf 1,15 € pro Aktie steigen, fur 2005 wurden 90 Cent pro Aktie aus-
geschuttet.

Mitte 2006 haben wir unser nachhaltiges Effizienzprogramm ,,WM 2005*
planmalig abgeschlossen. Mit dem erfolgreich gestarteten Projekt ,,Focus
Competition* sollen nun weitere Effizienzsteigerungen in allen Bereichen, ins-
besondere Flug- und Terminalbetrieb, IT und Facility Management erreicht
werden.

* Seit dem 1. Januar 2006 werden die sonstigen Steuern unter den sonstigen betrieblichen Aufwendungen im Betriebs-
ergebnis erfasst. Zu Vergleichszwecken wurden die Vorjahreszahlen angepasst.
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Ende November 2006 haben wir mit der Celanese AG/Ticona GmbH eine Ab-
sichtserklarung (Letter of Intent) unterzeichnet. Ziel der Absichtserklarung ist
es, auf Basis noch zu verhandelnder endgultiger Vertrage den Produktionsbe-
trieb der Ticona am Standort Kelsterbach bis zum 30. Juni 2011 zu beenden
und die Grundstiicke am Standort Kelsterbach nach Beseitigung aller Werks-
einrichtungen an Fraport zu Ubertragen. Etwaige, fur eine gewerbliche Nutzung
erforderliche Bodensanierungen wird Ticona/Celanese durchfiihren. Die fiir die
Landebahn bendtigten Grundstticke sollen bereits umgehend nach Abschluss
der endgultigen Vertrage tibertragen werden. Mit Abschluss der endgltigen
Vereinbarungen wird Ticona/Celanese ihre Einwendungen und Klagen gegen
den Bestand und den Ausbau des Frankfurter Flughafens zurlicknehmen. Damit
wird ein wesentliches Risiko fur die zeitgerechte Inbetriebnahme der Landebahn
Nordwest beseitigt.

Als Gegenleistung werden wir einen Betrag von 650,0 Mio € an Ticona/Cela-
nese zahlen. Die erste Rate in Hohe von 20,0 Mio € ist bereits in 2006 fur
Vorbereitungsmalnahmen fir die Betriebsverlagerung des Chemiewerks in
Kelsterbach gezahlt worden. Der restliche Betrag soll in unterschiedlichen
Tranchen zwischen 2008 und 2011 gezahlt werden.

Kennzahlen zur Gewinn- und Verlustrechnung

Verande-
in Mio € 2005 2006 rung in %
Umsatzerldse 2.089,8 2.1439 2,6
Gesamtleistung 2.141,7 2.250,3 51
EBITDA 542,5 578,4 6,6
EBIT 306,6 330,4 7,8
EBT 285,4 340,2 19,2
Konzern-Jahresiiberschuss 161,5 228,9 41,7

Gesellschaftern der Fraport AG zurechenbarer
Jahrestiberschuss 161,2 229,3 42,2

Ergebnis je Aktie in € (unverwassert) 1,78 2,51 41,0




Kennzahlen zur Bilanz und Kapitalflussrechnung
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Verande-
in Mio € 2005 2006 rung in %
Eigenkapital 2.157,9 2.346,1 8,7
Eigenkapitalquote? in % 52,1 51,7 -
Bilanzsumme 3.951,6 4.294,5 8,7
Capital Employed? 2.264,1 2.452.4 8,3
Gearing in %2 9,1 9,5 -
Operativer Cash flow 493,7 484,9 -1,8
Free Cash flow* 25,5 33,8 32,5
Investitionen 682,4 591,4 -13,3
Rentabilitatskennzahlen
in % 2005 2006
Eigenkapitalrentabilitat® 7,5 9,8
Umesatzrendite® 13,7 15,9
EBITDA-Marge’ 26,0 27,0
EBIT-Marge® 14,7 15,4
ROCE® 13,5 13,5
Mitarbeiter

Verande-

2005 2006 rung in %
25.781 28.246 9,6

Seit dem 1. Januar 2006 werden die sonstigen Steuern unter den sonstigen betrieblichen
Aufwendungen im Betriebsergebnis erfasst. Zu Vergleichszwecken wurden die Vorjahres-

zahlen angepasst.

Wesentliche Kennzahlen bei der Erfolgsmessung sind fur Fraport der Umsatz, in dem
sich das Passagier- und Frachtaufkommen niederschlagt und das EBITDA an dem das

operative Geschéaft gemessen wird.

Die aus der Erfolgsrechnung abgeleiteten Rentabilitatskennziffern und ihre Veranderung
im Zeitablauf dienen uns zur Steuerung unseres Unternehmenserfolgs. Mit fortschrei-
tendem Ausbau und den damit verbundenen Investitionen und dem erhdhten Verschul-
dungsgrad werden die aus der Bilanz und der Kapitalflussrechnung abgeleiteten Kenn-
zahlen flr uns zunehmend an Bedeutung gewinnen.

1 Eigenkapital/Bilanzsumme; Eigenkapital ohne die zur
Ausschiittung vorgesehene Dividende und ohne Minder-
heitsanteile.

2 Netto-Finanzschulden + Eigenkapital; Eigenkapital ohne
die zur Ausschiittung vorgesehene Dividende.

3 Netto-Finanzschulden/Eigenkapital; Eigenkapital ohne
die zur Ausschiittung vorgesehene Dividende und ohne
Minderheitsanteile.

4 Cash flow aus laufender Geschaftstatigkeit — Auszah-
lungen fur Investitionen in das immaterielle Anlagever-
mogen und das Sachanlagevermdgen — Investitionen
in als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien.

5 Konzern-Jahresuberschuss/Eigenkapital.

6 EBT/Umsatzerldse.

7 EBITDA/Umsatzerlése.

8 EBIT/Umsatzerlose.

9 EBIT/Capital Employed.
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Strategie und Wertmanagement

Strategie

Die Luftfahrtindustrie steht vor vielféltigen Herausforderungen in einem sich stetig wan-
delnden Marktumfeld. Unsere Unternehmensvision legt die Basis, um mit diesen Rah-
menbedingungen erfolgreich zu arbeiten.

,Wir entwickeln Mobilitat professionell und machen sie zum Erlebnis fur unsere Kunden.
Als Airport-Konzern sind wir in allen Segmenten der leistungsstérkste der Branche. Flug-
hafen verstehen wir als Erlebniswelten und intermodale Drehscheiben. Verkehrssysteme
verkntpfen wir konsequent. Wir stehen fur effizientes Management komplexer Prozesse
und Innovationen, tiberzeugen durch Wettbewerbsfahigkeit in unseren integrierten
Dienstleistungen und gehen flexibel auf die Wiinsche unserer Kunden ein. Sicherheit ist
unser oberstes Gebot. So schaffen wir nachhaltig Wert im Interesse unserer Anteilseig-
ner, Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und der Regionen, in denen wir tétig sind.”

Aus dieser Vision leiten sich unsere Hauptziele ab: Wertschaffung, Leistungsstérke und
Nachhaltigkeit. Die drei Saulen unserer Strategie sind unverandert: Konsolidierung des
integrierten Geschaftsmodells am Frankfurter Flughafen sowie Wachstum innerhalb und
auf3erhalb Frankfurts.

Das Segment Aviation entwickelt, steuert und verantwortet die Gesamtprozesse des
Flughafens Frankfurt. Wertschaffung in diesem Bereich wird im Zusammenspiel mit den
Fluggesellschaften durch die kontinuierliche Verbesserung der Prozesse erreicht. Im Vor-
dergrund steht die Funktion als Primér-Hub der Deutschen Lufthansa und der Star
Alliance.

Das Segment Retail & Properties verantwortet die Immobilien- und Flachenentwicklung
sowie alle Retail-Aktivitdten am Flughafen Frankfurt und unterstiitzt Konzessionére als
Partner des Flughafens. Es optimiert die Auslastung und Verfugbarkeit aller Flachen.
Strategisch hat es den Wandel vom reinen Infrastruktur-Provider zum Immobilienmana-
ger und Anbieter verwandter Dienstleistungen vollzogen.

Fraport ist weltweit einer der gré3ten Anbieter von Bodenverkehrsdienstleistungen. Be-
dingt durch die schwierige Lage der Airlines steht das Segment Ground Handling unter
starkem Marktdruck. Die Schaffung wettbewerbsféahiger Kostenstrukturen unter Beibe-
haltung der anerkannt hohen Produktqualitat in Frankfurt ist Grundvoraussetzung fur
wirtschaftlichen Erfolg.

Die Entwicklung des Konzerns Giber den Hauptstandort Frankfurt hinaus wird vom Seg-
ment External Activities gesteuert und verantwortet. Wir streben den Export unserer
Management- und Dienstleisterkompetenz auf nationale und internationale Markte mit
grofBem Wachstumspotenzial an. Vorrang fir uns haben Service-, Management- und Be-
ratervertrage; Kapitalbeteiligungen gehen wir flankierend ein, soweit dies erforderlich ist.

Personalentwicklung und gezielte Verbesserung der Mitarbeiterqualifikation sind in allen
Segmenten zentrale Strategie-Elemente.

Die erste Saule unserer Strategie beinhaltet den Erhalt und die Weiterentwicklung un-
seres integrierten Geschaftsmodells am Standort Frankfurt. Zur Starkung unserer Wett-
bewerbsvorteile — Intermodalitét, Effizienz, Zuverlassigkeit, Plnktlichkeit — werden wir
unsere Hub-Kompetenz unter Ausnutzung der starken Position im Bereich Aviation und
Ground Handling ausbauen und die Geschéftsbeziehungen zu unseren Kunden weiter
vertiefen. Oberste Ziele in allen Geschéfts- und Servicefeldern sind Produktivitat und Effi-
zienz, gepaart mit einer hohen Service- und Kundenorientierung. Zur Optimierung die-
ser Mal3gabe fuihren wir bestandig Programme zu kontinuierlichen Effizienzsteigerungen
und Kosteneinsparungen durch. Im Jahr 2001 haben wir das konzernweite Projekt ,,WM
2005 — Werte schaffen fir morgen* initiiert. Das Programm wurde Mitte 2006 erfolg-
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reich abgeschlossen; mit zirka 155 Mio € wurde der Zielwert in Hohe von 150 Mio €
auf EBITDA-Basis Uberschritten. Bei dem in 2005 angestofR3enen Projekt ,,Wir machen
Fraport fit“ befinden sich die betriebsintern vereinbarten personalpolitischen MaRnah-
men in der Umsetzung. In 2006 haben wir das Projekt ,,Focus Competition* gestartet,
mit dem wir weitere Effizienzsteigerungen in den Bereichen Flug- und Terminalbetrieb,
IT und Facility Management erreichen wollen. Einsparpotenziale ergeben sich zum Bei-
spiel durch den Abbau von nicht wertschaffenden Tatigkeiten, Strukturoptimierungen
zur Reduzierung von Redundanzen, die Einfilhrung kostengtinstigerer Produktionsme-
thoden und Prozesse sowie die Anpassung von Fiihrungsspannen und -hierarchien. Fer-
ner wurden wesentliche Zentral- und Servicebereiche mit der gleichen Zielsetzung ana-
lysiert. Die identifizierten Ergebnispotenziale werden sich von 2007 an sukzessive
ergebnisverbessernd auswirken und bis 2010 vollstandig realisiert sein.

Die zweite strategische Séule unserer Strategie bekréaftigt, dass der Flughafen Frankfurt
gegenliber den europdischen Wettbewerbern in seiner Funktion als internationales
Drehkreuz zu erhalten und weiterzuentwickeln ist.

Um der hohen Nachfrage unserer Kunden gerecht zu werden, arbeiten wir permanent
daran, die vorhandene Kapazitat zu steigern, zum Beispiel durch die Verlagerung von
Kurzstreckenfliigen auf die Schiene, den Einsatz neuer Flugsicherungstechnologien und
die baulichen MalRnahmen zur Abfertigung des A380. Die Kapazitétserweiterung des
Frankfurter Flughafens durch den Bau einer weiteren Landebahn und eines dritten Passa-
gier-Terminals ist dennoch die entscheidende Voraussetzung fiir die weitere Teilnahme
des Frankfurter Flughafens am weltweiten Luftverkehrswachstum.

Erhebliches Wachstumspotenzial sehen wir nicht nur im Luftverkehr, sondern auch im
Non-Aviation-Geschaft des Frankfurter Flughafens. Unser Selbstverstandnis als Airport-
Betreiber hat sich geandert: Flughéafen sind keine reinen Infrastrukturanbieter mehr, son-
dern entwickeln sich zunehmend zu kosmopolitischen ,,Airport Cities*. Mit Blick hierauf
bauen wir sowohl unser Retail-Geschéft, also das Angebot an Shops, Restaurants und
Dienstleistungen, als auch die Qualitat des Airports als erstklassigen Handels- und Im-
mobilienstandort aus.

Zu den entsprechenden Projekten gehdren die Vermarktung des Monchhofgelandes
sowie die Uberbauung des Fernbahnhofs zum Airrail Center, das Platz fiir Biros, Einzel-
handelsflachen und Hotels bieten soll.

Ein weiteres Vorhaben ist die Entwicklung von Gateway Gardens — die Region der ehe-
maligen housing area der US-Streitkréfte im Nordosten des Frankfurter Flughafens — zu
einem Premiumstandort fur Buro- und Gewerbeflachen.

Die ehrgeizigen Wachstumsziele unseres Konzerns am Standort Frankfurt werden erganzt
um unsere Aktivitaten der dritten strategischen Saule. Hier streben wir im ,,externen Ge-
schaft den Export unserer Management- und Dienstleisterkompetenz in nationale und
internationale Markte mit grof3em Wachstumspotenzial an.

Dabei verstehen wir uns nicht als Finanzinvestor, sondern gehen nur dann Beteiligungen

ein, wenn Fraport an den jeweiligen Standorten operativ tatig werden und seine Kompe-
tenzen einbringen kann. Service-, Management- und Beratervertrage werden ergéanzt um
Kapitalbeteiligungen, insbesondere an auslandischen Flugh&fen und Terminalbetrieben.

In 2006 haben wir auf der Grundlage von Konzessionsvereinbarungen das Management
des internationalen Flughafens Delhi und auch fiir die vom Tourismus geprégten Schwarz-
meer-Flughéfen Varna und Burgas in Bulgarien tibernommen. Anfang des Jahres 2006
konnten wir im Zuge der Bereinigung unseres Beteiligungs-Portfolios unsere 50-%-Betei-
ligung an der TCR, deren Geschaft die Vermietung von Bodenverkehrsdienstgeraten an
Flughéafen in den Landern Belgien, Grof3britannien, Frankreich und den Niederlanden
beinhaltet, erfolgreich verkaufen.
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Wir streben eine Erweiterung unserer Beteiligung am Flughafen Lima an. Die Kaufvertra-
ge sind Ende 2006 unterschrieben worden. Die Genehmigungen seitens des Konzessions-
gebers und der kreditgebenden Banken stehen noch aus. Der endgultige Abschluss wird
fir den Fruhling 2007 erwartet. Nach Erhalt dieser Genehmigungen werden wir die Be-
teiligung voll konsolidieren.

Wertmanagement

Zur langfristigen Erhdhung des Unternehmenswertes im Interesse unserer Aktionare fuhrt
nur eine nachhaltige Wertschaffung. Sie ist ein zentrales Element unserer Vision und un-
serer strategischen Unternehmensziele. Um unsere Anspriiche zu erreichen haben wir ein
wertorientiertes Steuerungssystem etabliert, mit dem wir alle Segmente und Unterneh-
mensbereiche an unserer Maxime ausrichten.

Als zentrale Ziel- und SteuerungsgrofRe verwenden wir den Fraport-Wertbeitrag (Fraport
Value Added). Er zeigt auf, ob wir unsere Kapitalkosten verdient und zusétzlich Wert ge-
schaffen haben. Basis hierbei ist das Ergebnis vor Ertragsteuern und Zinsen (EBIT). Von
diesem Ergebnis setzen wir dann die Kapitalkosten vor Steuern ab, die durch die Multi-
plikation des Kapitalkostensatzes mit unseren Fraport Assets bestimmt werden:

Kapitalkosten

Der Kapitalkostensatz ist die vom Kapitalmarkt geforderte Mindestverzinsung und wird
bei Fraport als gewichteter Durchschnitt aus Eigenkapital- und Fremdkapitalkostensatz
(WACC?) abgeleitet. Der Eigenkapitalkostensatz entspricht den Renditeerwartungen un-
serer Aktionéare und wird nach dem Kapitalmarktmodell ,,Capital Asset Pricing Model*
(CAPM) ermittelt. Der Fremdkapitalkostensatz ergibt sich durch die Addition des risiko-
freien Zinssatzes mit einem unternehmensspezifischen Risikozuschlag, der sich am In-
vestment-Grade-Status orientiert.

Der auf diese Weise vom Kapitalmarkt abgeleitete Kapitalkostensatz fiir Fraport betragt
auch fur das Jahr 2006 10,0 % vor Steuern. Die Héhe des WACC wird jahrlich einer Pri-
fung unterzogen und angepasst, wenn sich das Zinsniveau und/oder unsere Risiko- und
Finanzierungsstruktur gravierend veréndert haben.

Die ,,Fraport Assets* bezeichnen das im Unternehmen durchschnittlich gebundene und
zu verzinsende Vermogen, das sich aus unserem betriebsnotwendigen Anlagevermégen
sowie unserem Working Capital zusammensetzt. Abschreibbare Aktiva setzen wir grund-
satzlich mit der Halfte der historischen Anschaffungs- beziehungsweise Herstellungskos-
ten an und nicht mit Restbuchwerten.? Diese Vorgehensweise haben wir deshalb ge-
wahlt, weil sie, im Gegensatz zur Berechnungsweise anderer Kennzahlen wie zum
Beispiel EVA™, ausschlief3t, dass schon dann ,,Wertschaffung* eintritt, wenn sich ledig-
lich die Vermdgensbasis aufgrund von Abschreibungen verringert. Ferner vermeiden wir
eine Fehlallokation knapper Mittel, die sich aufgrund der hohen Sachanlagenintensitat
unseres Unternehmens und der stark von Investitionszyklen gepragten Flughafen-Bran-
che bei einer wertorientierten Steuerung auf Basis von Restbuchwerten ergeben wirde.

1 WACC steht fiir Weighted Average Cost of Capital.

2 GemaR IFRS-Bilanzierungsregeln schreiben wir Geschafts- und Firmenwerte nicht planmaRig ab, sondern auf Basis von
Werthaltigkeitspriifungen. Im Rahmen unseres Wertmanagement-Konzepts werden Geschéfts- und Firmenwerte nicht
mit halftigen Anschaffungs- beziehungsweise Herstellungskosten, sondern mit den fiir die Werthaltigkeitstiberprifung
aktuellen Buchwerten angesetzt.



Konzern-Lagebericht 45
Berechnung der ,,Fraport Assets*
Geschafts- oder Firmenwerte
+ Sonstige immaterielle Vermdgenswerte
+ Sachanlagen
— Geleistete Anzahlungen und Anlagen im Bau
+ Vorrate
+ Forderungen aus Lieferungen und Leistungen
— Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen.
Im Segment External Activities wird, abweichend zur beschriebenen Vorgehensweise,
das Segment-EBIT jeweils um die Ertrage der diesem Segment zugeordneten at equity-
und Ubrigen Beteiligungen adjustiert. Das gleiche gilt fiir die Vermégensbasis, die um
die entsprechenden Vermdgensanteile ergénzt wird. Damit sind auch Minderheitsbetei-
ligungen, deren Beteiligungsertrége oder Ergebnisse im Konzern-Finanzergebnis ausge-
wiesen werden, in die wertorientierte Steuerung einbezogen.
Um unterschiedlich grofRe Geschéftsbereiche miteinander vergleichen zu kdnnen, ziehen
wir zusétzlich zum Fraport-Wertbeitrag auch die Kennzahl Return On Fraport Assets
(ROFRA) heran. Der ROFRA ergibt sich, indem das operative Ergebnis in Beziehung zu
den Fraport Assets gesetzt wird. Der ROFRA teilt uns mit, ob der Bereich wertschaffend
(ROFRA > WACC) oder wertvernichtend (ROFRA < WACC) ist.
EBIT
= ROFRA
Fraport Assets
Da der Fraport-Wertbeitrag eine zentrale Ziel- und Steuerungsgrof3e unserer Geschafts-
steuerung darstellt, haben wir einen wesentlichen Teil der variablen, erfolgsabhéngigen
VergUtungskomponenten unserer Flihrungskrafte an dessen Entwicklung gekoppelt.
Fraport-Konzern Aviation Retail & Properties Ground Handling External Activities*
in Mio € 2005 2006 2005 2006 2005 2006 2005 2006 2005 2006
EBIT 306,6 330,4 92,4 57,5 179,6 219,6 51,8 34,6 -4,0 29,8
Fraport Assets 2.848,3  2.802,8 937,4 932,7 12412 1.221,7 366,7 362,1 355,7 346,2
Kapitalkosten vor Steuern 284,8 280,3 93,7 93,3 1241 122,2 36,7 36,2 35,6 34,6
Wertbeitrag vor Steuern 21,8 50,1 -1,3 -35,8 55,5 97,4 15,1 -1,6 -39,6 -4,8
ROFRA 108%  11,8% 9,9 % 62% 145% 180%  141% 96% -11% 8,6 %

L EBIT und Fraport Assets sind um die dem Segment zugeordneten Ergebnisse at equity- und aus den tibrigen Beteili-
gungen adjustiert.

Im Jahr 2006 konnte Fraport den Konzern-Wertbeitrag deutlich um 28,3 Mio € auf
50,1 Mio € steigern. Urséchlich fur die positive Entwicklung des Wertbeitrags war die
Erh6hung unseres Ergebnisses vor Ertragsteuern und Zinsen (EBIT) um 23,8 Mio € bei
leichter Reduzierung unserer Kapitalkosten. Positiv zur Verbesserung des Wertbeitrags
trugen insbesondere die Segmente Retail & Properties und External Activities bei, die
die Ruckgange in den Segmenten Aviation und Ground Handling deutlich Giberkompen-
sierten.

Auch der Return on Fraport Assets (ROFRA) des Konzerns konnte in 2006 gesteigert
werden und liegt bei 11,8 % nach 10,8 % im Vorjahr. Damit haben wir den fir den
Konzern relevanten Kapitalkostensatz von 10,0 % erneut Uberschritten und sind aber-
mals wertschaffend gewesen.
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Der Wertbeitrag des Konzern-Segments Aviation sank um 34,5 Mio € auf -35,8 Mio €.
Die Erlésminderung durch den Wegfall des Militérverkehrs, der Anstieg des operativen
Aufwands auch durch erhdhte Aufwandsanteile aus Investitionen sowie der hdhere Ab-
schreibungsaufwand konnte durch die Erléssteigerungen aus erhdhtem Verkehrsauf-
kommen und einer Preissteigerung nicht kompensiert werden. Den Investitionen stan-
den noch keine Ertrage gegentber.

Die positive Entwicklung des Wertbeitrags unseres Konzern-Segments Retail & Properties
um 41,9 Mio € auf 97,4 Mio € ist im Wesentlichen auf ein gestiegenes EBIT aufgrund der
positiven Entwicklung unserer Retail- und Parkierungserlose, zusétzlicher Dienstleistungen
wie zum Beispiel die Bereitstellung von Informationssystemen und Verrechnung von
Flachennutzung sowie der Abnahme des Abschreibungsaufwands zurlickzuftihren, wahrend
die Kapitalkosten leicht gesunken sind.

Im Segment Ground Handling fiihrte die Verschlechterung des EBIT durch Preiszuge-
standnisse und leichte Marktanteilsverluste, einer Erhdhung des operativen Aufwands
aus gestiegenem Personalbedarf und Aufwandsanteilen aus Investitionen bei stabilen

Kapitalkosten zur Reduzierung des Wertbeitrags um 16,7 Mio € auf -1,6 Mio €.

Das Konzern-Segment External Activities konnte den Wertbeitrag um 34,8 Mio € auf
-4,8 Mio € verbessern, was aus einer Steigerung des EBIT bedingt durch eine Zahlung
auf die Entschadigung fur das Terminalprojekt in Manila und den Verkauf der 50-prozen-
tigen Tochter TCR resultierte. Letzteres fiihrte auch zu einer Senkung der Kapitalkosten.

Detaillierte Erlauterungen zu den einzelnen Segmenten sind im Abschnitt ,,Segment-
Berichterstattung* auf den Seiten 54 ff. dargestellt.

Innovationsmanagement

Als reines Dienstleistungsunternehmen betreibt Fraport keine Forschung und Entwicklung
im engeren Sinne. Wissen und Innovationsfahigkeit sind jedoch auch fiir Fraport ent-
scheidende Erfolgsfaktoren im globalen Wettbewerb und Grundlage fiir nachhaltiges
Wachstum. Fraport hat daher Innovationen in der Unternehmensvision verankert, mit
dem Ziel, zukunftsweisende Produkte zu entwickeln und zur Marktreife zu fuhren.

Fraport arbeitet zum Beispiel mit verschiedenen Partnern zusammen, um die Kapazitat
des Airports auch im bestehenden System weiter zu erhdhen. Beispiele dafur sind die
Entwicklung von Verfahren, die es ermdglichen, die Start- und Landefrequenzen ohne
Einbuf3en bei der Sicherheit zu optimieren. Des Weiteren bieten wir mit innovativen
Steuerungssystemen fur den Rollverkehr Lésungen, um das Verkehrswachstum auch auf
dem Vorfeld zu bewaltigen.

Um den wachsenden Anforderungen auch im Bereich der Bodenverkehrsdienste ge-
recht zu werden, entwickelt Fraport kontinuierlich innovative IT-gesteuerte Losungen,
um die Rampen- und Gepackprozesse noch effizienter zu gestalten. Gemeinsam mit
Airline-Partnern werden Veranderungen im Bereich der Check-in-Verfahren und der
Passagierfihrung umgesetzt und mit innovativen Konzepten die Integration von
Check-in und Sicherheitskontrolle vorangetrieben. Fur Fraport als Dienstleister steht
auch hier der maximale Kundennutzen durch optimierte Prozesse im Vordergrund.

2006 wurden durch Fraport sieben Patente rund um den Flughafen-Betrieb eingereicht,
zwei Schutzrechte aus vergangenen Jahren wurden in diesem Geschéftsjahr erteilt.

Detaillierte Informationen zu einzelnen Innovationsprojekten erhalten Sie auch auf
unserer Homepage www.fraport.de.



Organisation

Die Geschaéftstatigkeit des Fraport-Konzerns wird in den vier Segmenten ,,Aviation®,
,.Retail & Properties*, ,,Ground Handling* und ,,External Activities* abgebildet.

Die Strategischen Geschéftsbereiche der Fraport AG in Frankfurt sind den Segmenten
Aviation, Retail & Properties sowie Ground Handling eindeutig zugeordnet. Zudem um-
fassen die Segmente Beteiligungsunternehmen, die in die Geschaftsprozesse am Stand-
ort Frankfurt integriert sind.

Das Konzern-Segment External Activities umfasst im Wesentlichen die Beteiligungen,
die ihre Geschaftstatigkeit auRerhalb Frankfurts ausiiben oder die nicht in die Geschafts-
prozesse am Standort Frankfurt eingebunden sind.

Dem Segment Aviation ist der Strategische Geschéftsbereich Flug- und Terminalbetrieb,
Ausbau, Sicherheit zugeordnet. Es verantwortet den Flug- und Terminalbetrieb sowie
die Flughafen- und Luftsicherheit am Standort Frankfurt. Zudem féllt der geplante Flug-
hafen-Ausbau in seine Zustandigkeit.

Das Segment Retail & Properties besteht aus dem Strategischen Geschaftsbereich Han-
dels- und Vermietungsmanagement sowie den internen Servicebereichen Informations-
und Kommunikationsdienstleistungen und Immobilien- und Facility Management. Im
Segment sind also unsere Geschaftsaktivitaten Retailing, Parkraummanagement sowie
Vermietung und Vermarktung der Immobilien (,,Real Estate*) abgebildet.

In dem Segment Ground Handling sind der Strategische Geschaftsbereich Bodenver-
kehrsdienste sowie die am Standort Frankfurt in diese Aktivitaten eingebundenen Beteili-
gungen gebiindelt.

Die Ergebnisse von Minderheitsbeteiligungen, die ,,at equity* oder zu Anschaffungskos-
ten bilanziert werden, sind im Finanzergebnis ausgewiesen.

Um das Unternehmen effizient zu strukturieren und die direkte operative Fihrung durch
den Vorstand zu stérken, sind die Strategischen Geschéftsbereiche sowie die Servicebe-
reiche und damit auch die Segmente jeweils einem Vorstand direkt zugeordnet.

Fraport-Aufbauorganisation*

Dr. Wilhelm Bender Prof. Manfred Schdlch

Vorsitzender stellv. Vorsitzender Herbert Mai

Flug- und Terminalbetrieb, Handels- und
Ausbau, Sicherheit Vermietungsmanagement

Bodenverkehrsdienste
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Dr. Stefan Schulte

Marketing, Vertriebsunter-
stitzung, Gremien

Unternehmens- Rechtsangelegenheiten Personalservice-
kommunikation und Vertrage leistungen

Zentraler Einkauf
und Bauvergabe

Immobilien und
Facility Management

Informations- und
Kommunikations-
dienstleistungen

Akquisitionen und
Beteiligungen

Controlling, Finanzen,
Rechnungswesen

Segment-Verantwortung

Ground Handling Aviation Retail & Properties

* Ohne Stabstellen.

External Activities
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Der Aufsichtsrat der Fraport AG hat die zum 1. April 2007 wirksam werdenden perso-
nellen Verdnderungen im Vorstand beschlossen. Der jetzige Vorstand fur Finanzen und
Bau, Dr. Stefan Schulte, wird statt des zum 31. Méarz 2007 ausscheidenden stellvertre-
tenden Vorstandsvorsitzenden, Prof. Manfred Schdlch, die Stellvertretung im Vorsitz
Ubernehmen. Das Finanz-Ressort wird durch Dr. Matthias Zieschang, derzeit Vorstands-
mitglied fur Finanzen und Controlling bei der DB Netz AG, neu besetzt.

Die Bestellung und Abberufung des Vorstands erfolgt nach den 88 84 und 85 AktG.
Satzungsanderungen erfolgen nach den §§ 133 und 179 AktG.

Geschaftsentwicklung 2006

Wirtschaftliches Umfeld und Entwicklung des Luftverkehrs

Fur die Weltwirtschaft war 2006 erneut ein sehr gutes Jahr, das unerwartet stark um
5,2 %8 (Prognose vor Jahresfrist: 4,5 %) und damit rund 1 Prozentpunkt Giber dem
Zehnjahresdurchschnitt zulegte. Der Welthandel lag mit einem Plus von 9,5 %* eben-
falls iber dem langfristigen durchschnittlichen Wachstum. Die Dynamik der Weltkon-
junktur begunstigte die Luftverkehrsbranche.

Belastet war die Weltwirtschaft durch hohe Rohstoffpreise, die im 4. Quartal etwas nach-
gaben. Besonders deutlich waren die Preisspriinge beim Rohél: Im Jahresdurchschnitt
stieg der Weltmarktpreis je Barrel (Brent-Ol) von rund 55 US-$ in 2005 auf 64 US-$ in
2006°. Die meisten Fluggesellschaften reagierten hierauf mit einem Treibstoffzuschlag
auf die Ticketpreise. Der Zuschlag hatte in 2006 keine sichtbare negative Auswirkung
auf das Passagierwachstum.

Hauptwachstumsmarkte waren mit 9,0 % einmal mehr die asiatischen Schwellenlander
sowie Mittel- und Osteuropa einschlieBlich der EU-Beitrittslander mit 6,4 %. Auch in der
Euro-Zone spiegelt sich jetzt die gute Weltwirtschaftslage wider: Das Wachstum in dieser
Region betrug in 2006 2,7 %; in den 27 Staaten der erweiterten Européischen Union er-
reichte der Zuwachs 3,1 %°. Die US-Konjunktur zeigte mit einem Plus um 3,3 % eben-
falls ein robustes Wachstum. Vom kraftigen Weltwirtschaftswachstum (siehe auch nach-
folgende Tabelle) profitierte auch der Flughafen Frankfurt als internationales Drehkreuz,
was sich hier insbesondere in dem seit rund drei Jahren andauernden Luftfracht-Boom
niederschlagt.

Nach nur moderatem Wachstum von 0,9 % im Vorjahr wurden die Wirtschaftsprogno-
sen fur die Bundesrepublik Deutschland im Jahresverlauf sukzessive nach oben korrigiert.
Statt zu Jahresanfang erwarteten 1,7 % nahm das deutsche Bruttoinlandsprodukt” im
Jahr 2006 um 2,7 % zu: Der drittstarkste Anstieg, seit es gesamtdeutsche Daten gibt.
Wachstumstreiber Nummer eins war wieder einmal der Auf3enbeitrag.

3 DekaBank, Deutsche Girozentrale Frankfurt, Stand 31. Januar 2007.
4 DekaBank, Deutsche Girozentrale Frankfurt, Stand Dezember 2006.
5 DekaBank, Deutsche Girozentrale Frankfurt, Stand 31. Januar 2007.
6 DekaBank, Deutsche Girozentrale Frankfurt, Stand 31. Januar 2007.
7 Statistisches Bundesamt, 12. Januar 2007.



Reale Veranderungen gegentiber dem Vorjahr

in %
Deutschland
Euro-Zone
EU 25/27
Mittel- und Osteuropa
USA

Japan

China
Indien

Welt
Welthandel

2005
0,9
14
17
5,6
3,2
2,7

10,2
8,5
4,8
7,3

2006
2,7
2,7
31
6,4
3,3
2,0

10,7
8,9
52
9,5

Quelle: DekaBank, 15. November 2006 fiir 2005 und 31. Januar 2007 fir 2006, Dezember 2006 fiir
Welthandel, Statistisches Bundesamt fiir Deutschland, 13. Februar 2007.

Im Trend folgte der Luftverkehr dem Wachstum der Weltwirtschaft und bleibt dabei einer

der dynamischsten Wirtschaftszweige. Nach Schatzungen des Airports Council International

(ACI)® nahm das Passagieraufkommen im Jahr 2006 weltweit erwartungsgeman um
4,9 %, auf europdischen Flughafen um 6,2 % zu. Die Luftfrachttonnage stieg weltweit um

5,8 % und in Europa um 3,6 %.

In Deutschland bestatigt der Passagierverkehr im Berichtsjahr mit 5,3 %° ebenfalls die
Prognosen. Wachstumstreiber waren neben dem ,,Low-Cost*“-Segment im Europaver-
kehr die zusatzlich zum Hub Frankfurt platzierten Interkontinentalangebote auch auf

einigen anderen deutschen Flughéfen. Das Luftfrachtwachstum auf deutschen Flughéafen

lag im Berichtsjahr mit plus 9,3 %° deutlich Uber der Prognose aus dem Vorjahr und

erneut Uber Weltniveau.

Entwicklung der Konzern-Flughéafen

Passagiere!

Verand. zu

2006 2005 in %

Frankfurt Main 52.810.683 1,1
Antalya? 5.106.781 1,0
Frankfurt-Hahn 3.704.179 20,4
Hannover* 5.699.298 11
Lima®4 6.038.922 6,7
Saarbriicken 420.216 -13,6
Konzern 73.780.079 2,3

Cargo

(Fracht + Post) (t)
Verand. zu
2006 2005 in %
2.127.797 8,4
n. a. n.a
112.293 11,0
15.657 -4,4
196.930 11,2
8 -84,7
2.606.567 9,3

Bewegungen
Verand. zu
2006 2005 in %
489.406 -0,2
32.306 -1,9
39.610 6,2
87.869 -1,2
77.319 55
15.027 5,8
741.537 0,6

1 Nur gewerblicher Verkehr an + ab + Transit.
2 Internationales Terminal 1.

3 Eigene Angaben Lima.

4 Assoziiertes Unternehmen.

Quelle: ACI-Meldung.

8 ACI, Februar 2007.

9 Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV), Januar 2007.
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Unser Hauptstandort, der Hub Frankfurt, ist mit seiner zentralen geografischen Lage,
einem groRRen Einzugsgebiet und der in Frankfurt beheimateten Lufthansa gut positio-
niert. Er hat mehr direkte Verbindungen in alle Welt als jeder andere europaische Hub.
Aufgrund der Kapazitatsengpasse partizipierte er jedoch 2006 an der anhaltenden
Wachstumsdynamik des internationalen Passagierverkehrs nur noch unterproportional.

Insgesamt nutzten in 2006 rund 52,8 Mio Fluggaste den Frankfurter Flughafen, das ist
ein Plus von 1,1 % gegeniiber dem Vorjahr.

Kapazitatsengpasse behinderten eine nachfragegerechte Angebotsgestaltung, sodass
dieses Ergebnis deutlich unter dem allgemeinen Marktwachstum lag. Unsere Prognose,
die zu Jahresbeginn noch bei 2 % lag, hatten wir bereits zu Beginn des 2. Halbjahrs des
Geschaftsjahres auf rund 1 % korrigiert.

Eine zunehmende Zahl von Direktverbindungen ab anderen deutschen Flughéafen sowohl
im Low-Cost- wie auch im Nordamerika-Markt sowie der weitere Aufbau des Lufthansa-
Drehkreuzes in Minchen spiegelten sich im Jahresergebnis der Passagierzahlen wider.

Wachstumstrager war vor allem der Fernostverkehr (6,0 %). Neue Ziele und Frequenz-
erhéhungen fur China, Indien und Pakistan belebten die Nachfrage. Wachstumsférdernd
wirkte sich auch die Ruckkehr zur Normalitat in den von der Flutkatastrophe im Jahr 2005
betroffenen Gebieten aus.

Auch der Europaverkehr trug im Jahresergebnis zum Wachstum bei. Neben Nordeuropa
(5,8 %) legte besonders Stuideuropa (5,1 %) zu. Die Ful3ball-Weltmeisterschaft und

ein florierender Stadtetourismus gestutzt durch die ,,betterFly*“-Tarife unseres Hauptkun-
den waren hierfur die Ursachen. Touristische Destinationen im 6stlichen Mittelmeer-
raum verharrten dagegen wegen der Krise islamisch gepragter Urlaubsreiseziele weiter
im Minus. Deshalb verlor Sidosteuropa als einzige europdische Region an Aufkommen.
Eine Teilverlagerung der Nachfrage in den westlichen Mittelmeerraum begtinstigte vor
allem die Kanaren (10,6 %).

Der Inlandsverkehr schnitt unverandert mit einem deutlichen Minus (-3,8 %) ab. Witte-
rungsbedingte Ausfélle, kurzfristige Ausdinnungen der Flugverbindungen in den Schul-
ferien und um Feiertage und die zuvor beschriebenen Veranderungen am Markt
schwéchten alle inlandischen Relationen in ihrer Zubringerfunktion.

Der Umsteigeranteil lag 2006 fast unverandert bei rund 53 %.

2006 lag Frankfurt bei den Passagierzahlen nach London-Heathrow und Paris-Charles de
Gaulle auf Platz drei der europaischen Flughéafen. Im weltweiten Vergleich belegte der
Frankfurter Flughafen Platz acht'©.

Am Low-Cost-Flughafen Frankfurt-Hahn nahm die Zahl der Fluggéaste um 20,4 % auf
3,7 Mio zu. Unser Hauptkunde in Frankfurt-Hahn, Ryanair, stationierte weitere Flug-
zeuge und steigerte die Anzahl von Flugzielen und Frequenzen nochmals deutlich. Ver-
kehre von Wizz Air und Iceland Express sowie Charterflige zur FuBball-Weltmeister-
schaft erganzten das Angebot.

Der Flughafen Hannover-Langenhagen zieht seit 2003 ebenfalls vermehrt Low-Cost-Ver-
kehr an. Auch hier wirkte die FuRball-WM positiv auf den Incoming-Tourismus. Er zahlt
aber auch zu den wichtigsten deutschen Ferienflughafen und wurde daher gebremst
von der zurtickhaltenden touristischen Nachfrage. Hannover verzeichnete im Berichts-
jahr einen Anstieg der Passagierzahlen um 1,1 % auf 5,7 Mio.

10 Airports Council International (ACI), Kumulation Januar bis Oktober 2006, Stand 17. Januar 2007.
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Rickgénge auf den touristischen Hauptstrecken nach Antalya und Mallorca konnten in
Saarbrticken vom Linienverkehr nicht kompensiert werden. Das Passagieraufkommen
nahm um 13,6 % auf 0,4 Mio ab.

In Antalya war die Verkehrsentwicklung von der Zuweisung der Airlines auf die beiden
Terminals gepragt. Nach der Neuverteilung kehrten sich die drastischen Einbriiche im
Fraport-Terminal ab Mai 2006 wieder in Zuwéchse um, sodass das Gesamtjahr bei

5,1 Mio Passagieren noch mit einem Plus von 1 % abschliel3en konnte. In Lima erwiesen
sich sowohl der internationale als auch der inl&ndische Passagierverkehr als Wachstums-
trager. Dabei legte das Umsteigeraufkommen mit 16 % tberproportional zu. Mit

6,0 Mio Fluggasten im Jahr 2006 wurde der Vorjahreswert um 6,7 % Ubertroffen.

Die anhaltende Expansion der Weltwirtschaft auf breiter Basis sowie eine deutliche Kapazi-
tatssteigerung im Frachtverkehr begiinstigten das Cargo-Aufkommen (Fracht + Post) auf
allen Fracht-relevanten Konzern-Flughafen.

Das Cargo-Aufkommen am Flughafen Frankfurt (Fracht + Post) wuchs mit insgesamt
8,4 % auf 2.128 Tsd t, deutlich starker als erwartet. Damit blieben wir im Cargo-Bereich
die Nummer eins der europdischen Flughafen. Die umgeschlagene Luftfrachttonnage
nahm sogar um 8,9 % auf rund 2.031 Tsd t zu und entwickelte sich damit starker als die
Zuwachsrate im Weltluftverkehr insgesamt!t. Am 17. September 2006 wurde mit

8.477 t Luftfracht ein historischer Tagesspitzenwert erzielt.

Insbesondere von und nach Asien (14 %) wurde mehr Luftfracht transportiert; der An-
teil des Asienaufkommens nahm in Frankfurt von 53 auf 55 % zu. Auch der Nordameri-
kaverkehr, mit rund 21 % Anteil zweitgrof3ter Markt in Frankfurt, war deutlich im Plus
(7 %), das Europaaufkommen legte moderat zu (2 %), darunter Osteuropa erneut deut-
lich Gberproportional (27 %).

Der Luftpostumschlag ging durch die geplante Auflosung des inlandischen Nachtpost-
sterns erwartungsgemalr zuriick, er nahm insgesamt um 2,1 % auf 96,5 Tsd t ab. Die
Menge der beférderten Auslandspost stieg dagegen um 3,0 %.

In Frankfurt-Hahn stieg das geflogene Cargo-Aufkommen um 11 % auf Uber 112 Tsd t.

Der Zuwachs wurde mit einer Aufstockung von Kapazitaten und Frequenzen durch
bereits ansassige Frachtdienstleister und insbesondere aufgrund zuséatzlicher Angebots-
erhéhungen der Aeroflot erzielt.

Die Anzahl der Flugzeugbewegungen im Konzern stieg im Jahr 2006 vergleichsweise
moderat zum Passagier- und Cargo-Zuwachs. Riickgange der General Aviation auf deut-
schen Flughafen, der Wegfall von Militéarcharterfligen (DoD) in Frankfurt sowie eine
Konsolidierung der Fluggesellschaften in Form von gestiegenen Sitzladefaktoren wirken
sich hier aus. Die Frachterflige wuchsen in Frankfurt mit 9,3 %, am Flughafen Frankfurt-
Hahn mit 17,6 % und auch in Lima Uberproportional zu den Gesamtbewegungen.

11 Weltluftverkehr +5,8 %, Europa +3,6 %. Quelle: ACI, Februar 2007.
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Umsatz und Gesamtleistung
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Umsatz- und Ergebnisentwicklung

Im Geschaftsjahr 2006 konnte der Fraport-Konzern seinen Umsatz um 2,6 % auf
2.143,9 Mio € erhohen. Auch die Ergebnisse konnten wir steigern: Das EBITDA nahm
um 6,6 % auf 578,4 Mio € zu, der Konzern-Jahresiiberschuss lag mit 228,9 Mio € um
41,7 % Uber dem Vorjahreswert. Diese Entwicklung wurde insbesondere durch positive
Einmaleffekte im Steuerergebnis sowie eine Zahlung fur das Terminalprojekt in Manila
begiinstigt.

Umsatz- und Ergebnisentwicklung

Verande-
in Mio € 2005 2006 rung in %
Umsatz 2.089,8 2.143,9 2,6
EBITDA 542,5 578,4 6,6
EBIT 306,6 330,4 7,8
EBT 285,4 340,2 19,2
Konzern-Jahresiiberschuss 161,5 228,9 41,7
Gesellschaftern der Fraport AG
zurechenbarer Jahrestiberschuss 161,2 229,3 42,2

Die Umsatzerlése nahmen im Geschéftsjahr 2006 um 2,6 % auf 2.143,9 Mio € zu.
MaRgeblich hierfir waren insbesondere erhdhte Erlose aus Sicherheitsdienstleistungen
aufgrund von Geschaftsausweitungen und neuen Sicherheitsauflagen sowie gesteigerte
Retail-Erldse. Die sonstigen Umsatzerlose gingen im Wesentlichen bedingt durch den
Verkauf unserer 50-prozentigen Tochtergesellschaft TCR zurtck.

Hohere sonstige betriebliche Ertrage resultierten aus Auflésungen von Riickstellungen,
dem erfolgreichen Verkauf der 50-prozentigen Tochter TCR und aus einer Zahlung auf
die Entschadigung fur das Terminalprojekt in Manila. Weiter wurden in Vorjahren einge-
buchte Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen im Zusammenhang mit Man-
gelriigen nach Einigung im laufenden Geschéaftsjahr 2006 vereinnahmt. Die sonstigen
betrieblichen Ertrage nahmen um 52,1 Mio € auf 83,3 Mio € zu. Insgesamt Uberstieg
die Gesamtleistung den Vorjahreswert um 5,1 % und betrug in 2006 2.250,3 Mio €.

Der operative Aufwand (Sach- und Personalaufwand) stieg im Berichtszeitraum um

4,5 % auf 1.671,9 Mio € an. Der Personalaufwand lag mit 1.076,9 Mio € um 4,3 %
Uber dem vergleichbaren Vorjahreswert. An der Steigerung hatte die ICTS Europe mit
einem Zuwachs ihrer Mitarbeiterzahl um 18,6 % den wesentlichen Anteil. Konzernweit
beschaftigte Fraport im Geschaftsjahr 2006 durchschnittlich 28.246 Mitarbeiter, 9,6 %
mehr als im vergleichbaren Vorjahreszeitraum. Die Personalaufwandsquote von 50,2 %
und die Sachaufwandsquote von 27,8 % lagen auf Vorjahresniveau.

Im Sachaufwand abgebildet sind Material- und sonstiger betrieblicher Aufwand. MaR3-
geblich fir den Anstieg des Materialaufwands um 5,9 % auf 353,3 Mio € war im We-
sentlichen der starke Wintereinbruch zu Anfang des Jahres, hohere Kosten bedingt
durch die Vollkonsolidierung von Antalya, verkehrsbedingte Mehrkosten in Frankfurt-
Hahn sowie die zum 1. Juli 2005 erfolgte Ausgriindung des Rechenzentrumbetriebs. Der
sonstige betriebliche Aufwand lag mit 241,7 Mio € um 3,7 % tber dem Vorjahresniveau.
Ursachlich waren vor allem héhere Aufwandsanteile aus Investitionsvorhaben, hdhere
Kosten bedingt durch die Vollkonsolidierung von Antalya und Mehrkosten bei der ICTS
durch die Geschaftsausweitung. Gegenldaufig waren geringere Beraterkosten fur die
Bearbeitung des Manila-Projekts und geringere Riickstellungen wegen Risikovorsorge in
Bezug auf Sicherheitsthemen und Umwelt.



Insgesamt nahm das EBITDA um 6,6 % auf 578,4 Mio € zu, wobei zu bertcksichtigen
ist, dass ein wesentlicher Beitrag aus den Sondereffekten zur EBITDA-Steigerung beige-
tragen hat. Die EBITDA-Marge verbesserte sich von 26,0 % auf 27,0 %.

In den Abschreibungen kamen gegenlaufige Effekte zum Tragen. Eine Erhéhung er-
folgte aufgrund von Nutzungsdauerverkirzungen wegen geplanter Abrissmaf3nahmen,
der Vollkonsolidierung von Antalya und einer Sonderabschreibung auf nicht mehr voll
genutzte Software. Des Weiteren wurde laufzeitbedingt eine Sonderabschreibung auf
die im September 2007 endende Konzession in Antalya vorgenommen. Reduzierend
wirkten sich verlangerte Nutzungsdauern sowie der Wegfall der planmaf3igen Abschrei-
bung auf Gebaude und zugeordnete Infrastruktur am Standort Frankfurt aus dem Vor-
jahr aus. Insgesamt stiegen die Abschreibungen durch héhere Anlagenzugéange von
235,9 Mio € im Vorjahreszeitraum auf 248,0 Mio €.

Das EBIT (Betriebliches Ergebnis) lag somit bei 330,4 Mio €, gegeniiber 306,6 Mio € im
Vorjahreszeitraum. Die EBIT-Marge verbesserte sich um 0,7 Prozentpunkte auf 15,4 %.

Das Finanzergebnis betrug 9,8 Mio €, der Vorjahreswert lag bei —21,2 Mio €. Die Ver-
anderung im Zinsergebnis um -2,8 Mio € auf -25,9 Mio € resultierte im Wesentlichen
aus einem Darlehen der Fraport Immobilienservice und -entwicklungsgesellschaft mbH.
Das Ergebnis at equity verminderte sich insbesondere durch den Wegfall der Ertrage aus
der Portway aufgrund des erfolgreichen Verkaufs der Gesellschaft in 2006 um 2,1 Mio €
auf 12,4 Mio €. Das sonstige Finanzergebnis konnte um 35,0 Mio € auf 23,7 Mio € ge-
steigert werden. Dies resultierte aus einer Zahlung fir das Terminalprojekt auf den Philip-
pinen und der Veranderung der Wahrungsgewinne und -verluste in der Langfristfinan-
zierung fur Antalya sowie aus Fremdwahrungseffekten und den niedrigeren Verlusten
aus Marktbewertung von Wertpapieren des Anlagevermogens.

Im Geschaftsjahr 2006 erzielte der Fraport-Konzern ein Ergebnis der gewohnlichen
Geschéftstatigkeit in Hohe von 340,2 Mio €. Verglichen mit der Vorjahresperiode be-
deutet das einen Zuwachs von 54,8 Mio € oder 19,2 %.

Aufgrund des Barwertansatzes des Korperschaftsteuerminderungsguthabens der Fraport
AG aufgrund einer aktuellen Gesetzesénderung und einer steueroptimierten Anlagestra-
tegie sank die Steuerquote des Fraport-Konzerns von 43,4 % auf 32,7 %.

Auch infolge der verbesserten Steuerquote stieg der Jahrestiberschuss um 41,7 %
beziehungsweise 67,4 Mio € auf 228,9 Mio €.

Wir werden der Hauptversammlung 2007 die Ausschiittung von rund 105,2 Mio €
vorschlagen. Damit lage die Dividende bei 1,15 € pro Aktie. Fur das Geschaftsjahr 2005
waren 90 Cent pro Aktie ausgezahlt worden.
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Anteil der Segmente am
Konzern-Umsatz (auf3en) und
EBITDA (innen)
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Retail & Properties
Ground Handling
External Activities

Segment-Berichterstattung

Aviation hatte am Konzern-Umsatz mit 33 % den gréf3ten Anteil. Ground Handling
steuerte 29 % bei, auf die Segmente External Activities und Retail & Properties entfielen
20 % und 18 %. Diese Werte blieben gegeniber den vergleichbaren Vorjahreswerten
im Wesentlichen unverandert.

Verande-
in Mio € 2005 2006 rung in %
Umsatzerldse 688,9 701,1 1,8
EBITDA 156,3 140,0 -10,4
EBIT 92,4 57,5 -37,8
Mitarbeiter 3.314 3.254 -1,8

Wie erwartet, konnten die Umsatzerldse im Segment Aviation gegeniiber dem Vorjahres-
zeitraum gesteigert werden. Im Geschéftsjahr 2006 erzielte das Segment Aviation einen
Anstieg der Umsatzerldse gegeniiber dem Vorjahreszeitraum von 1,8 % auf 701,1 Mio €.
Die Erlésminderung aus dem Militarverkehr wurde durch die mit den Luftverkehrsgesell-
schaften vereinbarte Preiserhhung um 2,2 %, das Passagierwachstum und den Anstieg
der sicherheitsbedingten Entgelte fiir die sogenannten Critical Parts sowie das Vermi-
schungsverbot tberkompensiert.

Erhohend auf die Gesamtleistung wirkten sich auch die Auflésung von Einzelwertberich-
tigungen und Rickstellungen sowie die Verrechung interner Dienstleistungen wie zum
Beispiel Sicherheitsleistungen im Rahmen von Critical Parts aus.

Verkehrszahlen Flughafen Frankfurt

Verande-

2005 2006 rung in %?*

Passagiere (in Mio) 52,2 52,8 11
Cargo (Tsd t)? 1.963,1 2.127,8 8,4
Flugzeugbewegungen?® 490.147 489.406 -0,2
Passagiere pro Flugbewegung* 116,6 117,2 0,5
Hochststartgewichte (Tsd t)® 28.160,3 27.973,5 -0,7
Sitzladefaktor (Prozentanteil) 71,7 73,2 2,1

1 Veranderungsraten basieren auf gerundeten Zahlen.
2 Fracht + Post, ohne Transit.

3 Ohne Militarfltge.

4 Passagierfliige im Linien- und zivilen Charter-Verkehr.

Der operative Aufwand lag mit 636,9 Mio € um 8,9 % Uber dem Vorjahreswert. Wé&h-
rend der Personalaufwand durch Produktivitatssteigerung im Sicherheitsbereich gesenkt
werden konnte, stieg der Sachaufwand insbesondere aufgrund von vermehrtem Fremd-
personaleinsatz zur Erfullung der erweiterten Sicherheitsauflagen, erhohten Aufwands-
anteilen aus Investitionen sowie des strengen Winters zu Beginn des Jahres.

Das EBITDA lag daher insgesamt mit 140,0 Mio € um 10,4 % unter dem Vorjahreswert.
Das EBIT sank durch gestiegene Abschreibungen aufgrund von Nutzungsdauerverkdir-
zungen fur geplante AbrissmalRnahmen und Anlagenzugénge Uberproportional um
34,9 Mio € auf 57,5 Mio €.



Verande-
in Mio € 2005 2006 rung in %
Umsatzerlése 374,0 385,1 3,0
EBITDA 289,5 314,6 8,7
EBIT 179,6 219,6 22,3
Mitarbeiter 2.907 2.860 -1,6

Der Segment-Umsatz lag mit 385,1 Mio € um 3,0 % Uber dem Vorjahresniveau. Der
Ruckgang der Erlose aus Real Estate aufgrund des Wegfalls der Lufthansa und der Air
Base als Kunden unserer Tochter Energy Air sowie geringerer Vermietungserldse wegen
der aktuellen Modernisierung und dem Abriss von Gebauden konnte erwartungsgeman
durch den deutlichen Anstieg der Erlése aus Retail und Parkierung tberkompensiert
werden.

Die Retail-Erldse pro Passagier stiegen im Berichtszeitraum im Vergleich zum Vorjahr von
2,26 € auf 2,56 €. Dies resultierte aus Neueroffnungen in den Bereichen Gastronomie
und Finanzdienstleistungen, konzentrierten Verkaufsforderungsmaf3nahmen im Shop-
pingbereich und erhdhter Werbung im Rahmen der FulZball-Weltmeisterschaft sowie
neuen Werbeformaten.

Positiv auf die Gesamtleistung wirkten sich die Verrechnung zusatzlicher Dienstleistungen
wie zum Beispiel die Bereitstellung von Informationssystemen sowie Ertrage aus der Ver-
rechnung von Flachennutzung aus.

Der Personalaufwand sank aufgrund ricklaufiger Mitarbeiterzahlen durch die Ausgliede-
rung des Rechenzentrums sowie der Produktivitatssteigerung im Bereich Facility Manage-
ment. Der Sachaufwand erhohte sich im Wesentlichen aufgrund der Ausgliederung des
Rechenzentrums zum 1. Juli 2005, gestiegener Treibstoff- und Energiekosten sowie
durch erhdhte Aufwandsanteile aus Investitionen.

Insgesamt stieg das EBITDA auf 314,6 Mio €. Im Vergleich zum Vorjahrswert entspricht

dies einer Steigerung um 8,7 %. Durch gesunkene Abschreibungen aufgrund von insge-
samt ldngeren Nutzungsdauern der Vermdgenswerte und einer Sonderabschreibung im
Vorjahr erreichte das EBIT mit einer Steigerung von 22,3 % 219,6 Mio €.

Veréande-
in Mio € 2005 2006 rung in %
Umesatzerldse 632,1 624,1 -1,3
EBITDA 74,6 63,0 -15,5
EBIT 51,8 34,6 -33,2
Mitarbeiter 7.395 7.865 6,4

Die Umsatzerlése des Segments Ground Handling lagen mit 624,1 Mio € um 1,3 % er-
wartungsgemaf unter dem Vorjahresniveau. Hier kamen gegenléufige Effekte zum Tra-
gen. Die Verkehrssteigerung fiihrte zu einem Umsatzwachstum. Auch die Mengen- und
Erlésentwicklung im Frachtbereich verlief sehr erfreulich. Umsatzmindernd wirkten insbe-
sondere Preiszugestandnisse vor allem in Bezug auf den neuen Lufthansa-Abfertigungs-
vertrag sowie leichte Marktanteilsverluste von 0,7 Prozentpunkten auf 87,9 %.

Die Ubrigen Ertrage stiegen durch die Aufldsung von Rickstellungen, die im Vorjahr
aufgrund des neuen Lufthansa-Abfertigungsvertrags gebildet wurden.

Konzern-Lagebericht
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Die Erh6hung des operativen Aufwands resultierte im Wesentlichen aus gestiegenem
Materialeinsatz und erhéhten Instandhaltungskosten bedingt durch hdheres Verkehrs-
aufkommen sowie erhéhten Aufwandsanteilen aus Investitionen und erhdhten Kosten
durch IT-Innovationen. Der Personalaufwand im Segment lag aufgrund einer deutlich
erhéhten Beschéftigtenzahl wegen hoherer Frachttonnage und Quialifizierungs- und
Qualitdétsmalnahmen fur die Sommerspitze im Flugverkehr sowie aufgrund der Umbau-
und ModernisierungsmafBnahmen in den Terminals mit 358,5 Mio € um 2,0 % Uber
dem Vorjahresniveau.

Gemal unserer Prognose sank demnach das Ergebnis im Segment im Vergleich zum
Vorjahr. Das EBITDA sank von 74,6 Mio € auf 63,0 Mio €, das EBIT sank aufgrund ge-
stiegener Abschreibungen durch erhéhte Anlagenzugange proportional starker auf
34,6 Mio €.

Verande-
in Mio € 2005 2006 rung in %
Umsatzerldse 394,8 433,6 9,8
EBITDA 22,1 60,8 >100
EBIT -17,2 18,7 -
Mitarbeiter 12.165 14.267 17,3

Der Umsatz des Segments stieg im Geschéftsjahr 2006 um 9,8 % auf 433,6 Mio €. Vor
allem die auf Sicherheitsdienstleistungen spezialisierte ICTS Europe konnte ihre Umsatze
durch Geschaftsausweitung in den Niederlanden, Frankreich und GroRbritannien erneut
deutlich erhéhen. Auch am Flughafen Frankfurt-Hahn nahmen die Umsatzerldse auf-
grund von Passagier- und Frachtwachstum zu. Umsatzriickgange resultierten aus dem
Wegfall der Umsétze der TCR, die im Mai diesen Jahres erfolgreich verkauft wurde.

Der negative Basiseffekt in Antalya aufgrund der Umsatzausfalle durch die Eroffnung
eines zweiten, konkurrierenden Terminals im April 2005 ist ausgelaufen, da der Verkehr
seit Mai diesen Jahres wieder gleichmafiger aufgeteilt ist, sodass — trotz eines Gesamt-
verkehrriickgangs am Flughafen Antalya — unter Berticksichtigung von Wechselkurs-
schwankungen und der Quotenkonsolidierung im Vorjahr der Umsatz gestiegen ist.

Die Ubrigen Erlose stiegen bedingt durch den Verkauf der 50-prozentigen Tochter TCR
im Mai diesen Jahres sowie durch die Zahlung auf die Entschadigung fir das Terminal-
projekt in Manila.

Der im Vergleich zum Vorjahr gestiegene Segment-Personalaufwand resultierte vorwie-
gend aus der Geschéftsausweitung der ICTS. Der Sachaufwand im Segment lag insgesamt
unter dem des Vorjahreszeitraums. Héhere Kosten resultierten aus der Geschéaftsauswei-
tung der ICTS, in Frankfurt-Hahn aus der gestiegenen Verkehrsmenge, héheren Material-
und Instandhaltungsaufwendungen sowie Versorgungsleistungen und in Antalya aus
der Vollkonsolidierung. Geringere Kosten fielen fur die Bearbeitung des Manila-Projekts
und durch die Entkonsolidierung der TCR an.

Das EBITDA erhohte sich insgesamt von 22,1 Mio € auf 60,8 Mio €, das EBIT stieg pro-
portional dazu auf 18,7 Mio €.

Nicht im Segment-Ergebnis enthalten sind die im Finanzergebnis ausgewiesenen Ertrage
aus Beteiligungen und das Ergebnis at equity.
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Beteiligungen

Der Fraport-Konzern-Kreis umfasst rund 90 Gesellschaften im In- und Ausland. Nachfol-
gend sind die Geschaftszahlen der wichtigsten Beteiligungen dargestellt. Die dargestell-
ten Werte sind nach IFRS ermittelt und beruhen auf den Abschlissen der einzelnen Ge-
sellschaften.

Die 100-prozentige Tochtergesellschaft ICTS steigerte ihre Umsatzerldse durch die Ge-
schéaftsausweitung in den Niederlanden, Frankreich und Grof3britannien sowie aufgrund
erhohter Sicherheitsauflagen am Flughafen Frankfurt um 14,5 % von 341,8 Mio € auf
391,4 Mio €. Der operative Aufwand erhéhte sich im Rahmen der Umsatzentwicklung.
Das EBITDA lag mit 27,8 Mio € um 18,8 % Uber dem Vorjahreswert von 23,4 Mio €.

In Antalya ergab sich unter Bertcksichtung des Gesamtverkehrriickgangs und der noch
bis April anhaltenden ungleichen Verkehrsaufteilung zwischen den beiden konkurrieren-
den Terminals insgesamt eine Passagiersteigerung von 1,0 % gegentiber dem Vorjahr.

Der Umsatz stieg im Geschaftsjahr 2006 von 52,6 Mio € um 3,8 % auf 54,6 Mio €. Das
EBITDA lag bei 26,9 Mio €, gegenuber 19,4 Mio € im Vorjahr.

Die Gesellschaft wird seit Oktober 2005 voll konsolidiert, in den ersten drei Quartalen
des Jahres 2005 wurde sie noch mit einer Quote von 50 % konsolidiert.

Das anhaltend positive Passagier- und Frachtaufkommen in Frankfurt-Hahn fihrte im
Geschaftsjahr 2006 zu einem Anstieg der Umsatzerl6se um 17,9 % von 36,9 Mio € auf
43,5 Mio €. Der operative Aufwand stieg durch die Verkehrsmenge, héhere Material-
und Instandhaltungsaufwendungen sowie héhere Versorgungsleistungen an. Insgesamt
verbesserte sich das EBITDA von -2,6 Mio € auf 0,4 Mio €. Auf der EBITDA-Ebene
konnte somit der break-even erreicht werden.

Die Flugh&fen Hannover-Langenhagen und Lima beziehungsweise deren Betriebsgesell-
schaften werden im Konzern ,,at equity* bewertet.

Die Umsatzerldse in Hannover stiegen, bedingt durch die positive Passagierentwicklung
sowie durch die Einflilhrung des Sicherheitsentgelts um 3,3 %*? von 131,9 Mio € auf
136,3 Mio €. Trotz Uberproportionaler Steigerung der Einkaufspreise fur Medien, Zu-
satzkosten fur Luftsicherheit und Aufwendungen fiir Enteisungsaktivitaten durch den
Wintereinbruch zu Beginn des Geschéftsjahres konnte das EBITDA von 39,2 Mio € um
8,4 % auf 42,5 Mio € verbessert werden.

In Lima entwickelten sich Umsatz und Ergebnis vor dem Hintergrund des gestiegenen
Verkehrsaufkommens positiv. Die Umsatzerldse stiegen um 10,4 % von 72,1 Mio € auf
79,6 Mio €, das EBITDA ubertraf mit 18,7 Mio € den Vorjahreswert von 16,1 Mio € um
16,1 %. Hauptursache des Anstiegs der Umsatzerlose und des EBITDA war neben der
positiven Verkehrsentwicklung eine Erh6hung der Flughafen-Entgelte und eine gute
Non-Aviation-Entwicklung in 2006.

Lima wurde bei den ,,2006 World Airport Awards* zum zweitbesten Flughafen Sud-
amerikas gewahlt. Die vom britischen Marktforschungsinstitut ,,Skytrax“ durchgefiihrte
Umfrage bericksichtigt die Meinungen von insgesamt 7,2 Mio Passagieren aus 90 Lan-
dern, die zu knapp 40 Aspekten der Passagierzufriedenheit befragt wurden.

12 Der Vorjahresbericht enthalt Daten des Einzelabschlusses. Die aktuellen Daten sind Konzern-Daten.
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Investitionen
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== \erwaltung und IT
== Finanzinvestitionen
Gesamtinvestitionen in Beteiligungen

Als Finanzinvestitionen gehaltene
Immobilien

Ausbau

Terminalanlagen

Flugbetrieb

Sonstige Gebaude/Anlagen/Infrastruktur
Planung und Sonstiges

Hinweis: Aufgrund der Vereinheitlichung der

Investitionskategorien in Planung und Bericht-

erstattung ist die Investitionsaufteilung nicht
mit dem Vorjahr identisch.
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Vermogens- und Finanzlage

Investitionen

Im Jahr 2006 investierte der Fraport-Konzern insgesamt 591,4 Mio €. Hiervon entfielen
443,9 Mio € auf Investitionen in Sachanlagen, 7,2 Mio € auf immaterielle Vermogens-
werte und 140,3 Mio € auf Finanzanlagen und auf als Finanzinvestitionen gehaltene
Immobilien. Die Investitionsquote!® betrug 27,6 %.

Im Vergleich mit dem Vorjahreswert sind die Gesamtinvestitionen um 13,3 % zurtickge-
gangen. Dieser Riickgang ist auf geringere Investitionen in Finanzanlagen zurtickzufiihren.

In der Summe von 451,1 Mio € fur Investitionen in Sachanlagen und immaterielle
Vermoégensgegenstande sind 171,2 Mio € fiur die Modernisierung und schrittweise
Erweiterung der bestehenden Terminals in Frankfurt enthalten. Hierzu gehéren auch die
Umbauten zur Vorbereitung auf den Airbus A380, die Umsetzung der EU-Sicherheits-
richtlinien, die Ertichtigung der Terminals und weiterer Geb&ude sowie die Sanierung
der Start- und Landebahnen. In den geplanten Ausbau des Flughafens wurden im Be-
richtszeitraum 83,6 Mio € investiert, unter anderem fiir Leistungen im Zusammenhang
mit dem Planfeststellungsverfahren und MaBnahmen, mit denen die technischen und
baulichen Voraussetzungen fir den Ausbau geschaffen werden. Darin enthalten ist auch
die erste Rate in Hohe von 20,0 Mio € an die Ticona GmbH fir die VorbereitungsmaRi-
nahmen fir die Betriebsverlagerung des Chemiewerks in Kelsterbach.

Am Standort Frankfurt-Hahn wurden 31,6 Mio € in Sachanlagen investiert, vor allem fir
den Ausbau der Landebahn- und Vorfeldflachen sowie der Terminals.

Weitere Investitionen flossen vor allem in unsere Beteiligungen in Antalya, Varna und
Burgas sowie in die Fraport Immobilienservice und -entwicklungsgesellschaft mbH &
Co. KG.

Die Investitionen in Beteiligungen at equity und andere Finanzanlagen sanken um
110,3 Mio € auf 86,9 Mio €. Ursache waren insbesondere geringere Investitionen in
Wertpapiere und Ausleihungen.

Weitere Zugange in Hohe von 53,4 Mio € entfallen auf als Finanzinvestitionen gehal-
tene Immobilien. Sie stehen in Zusammenhang mit der ergebnisneutralen Anpassung
des Buchwerts der Uberbauung des Fernbahnhofs.

Kapitalflussrechnung

Der Mittelzufluss aus laufender Geschaftstatigkeit betrug im Geschéftsjahr 2006
484,9 Mio €. Er resultierte aus den Mittelzuflissen des betrieblichen Bereichs von
641,6 Mio €, Mittelabflussen fur Ertragsteuern in Hohe von 137,6 Mio € und aus dem
finanziellen Bereich in Hohe von 19,1 Mio €. Der Mittelzufluss aus dem betrieblichen
Bereich lag trotz eines um 68,1 Mio € hdheren Konzern-Ergebnisses durch Verande-
rungen der Forderungen und finanziellen Vermégenswerte, der Riuckstellungen und der
Verbindlichkeiten um 11,9 Mio € unter dem Vorjahr.

Der Mittelabfluss aus Investitionstatigkeit betrug 499,4 Mio € und lag um 118,8 Mio €
unter dem Vorjahreswert. Dies resultierte im Wesentlichen aus einer Reduzierung der
Finanzinvestitionen, die im Vorjahr im Rahmen des Asset Management getétigt wurden
sowie durch den Wegfall von Investitionen in als Finanzinvestitionen gehaltene Immobi-
lien. Im Vorjahr wurde das Mdnchhofgelande erworben.

13 Berechnung: Investition/Umsatzerlése.
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Hohere Mittelabfllisse waren fur Investitionen in Sachanlagen zu verzeichnen (443,9 Mio €
in 2006; 426,1 Mio € in 2005). Die Investitionserhdhung betraf insbesondere den Aus-

bau des Flughafens Frankfurt und die Modernisierung und Erweiterung der Terminalan-

lagen. Daneben wurden Mittelzufliisse aus dem Verkauf der TCR-Anteile vereinnahmt.

Die freien, dem Unternehmen zur Verfligung stehenden Mittel (Free cash flow) ergeben
sich als Saldo aus dem Cash flow aus laufender Geschéftstatigkeit, den Auszahlungen fir
Investitionen in immaterielle Vermogenswerte und das Sachanlagevermdgen und Inves-

titionen in als Finanzanlagen gehaltenen Immobilien. Im Geschéftsjahr 2006 lag der Free
cash flow bei 33,8 Mio €, im Vorjahr bei 25,5 Mio €.

Der Mittelzufluss aus Finanzierungstatigkeit lag im Berichtsjahr bei 73,3 Mio €.
Hoheren gezahlten Dividenden standen eine Erhdhung der Finanzkredite gegentber.

Insgesamt nahm der Finanzmittelbestand in der Zeit vom 1. Januar bis zum 31. De-
zember 2006 um 43,4 Mio € auf 617,6 Mio € zu.

Veranderung der flissigen Mittel

484.,9 -499,4
73,3
574,2 I I -154 617,6
- -
Flussige Mittel Cash flow aus Cash flow aus Cash flow aus Wahrungs- und Flussige Mittel
1.1.2006 laufender Investitionen Finanzierung Konsolidierungskreis 31.12.2006
Geschaftstatigkeit bedingte Verdnderungen

und Finanzmittel mit
Verfugungsbeschrankung

Bilanzstruktur
Die Bilanzsumme erhdhte sich im Vergleich zum Vorjahr um 8,7 % auf 4.294,5 Mio €.

Die langfristigen Vermdgenswerte nahmen um 9,0 % auf 3.379,2 Mio € zu. Dies ist
im Wesentlichen auf die zusétzlichen Investitionen in den Ausbau und die Umbau- und
Modernisierungsmaf3nahmen in den Terminals an unserem Standort Frankfurt zurlickzu-
fuhren. Weiter erfolgte eine Erh6hung des Wertpapierbestands in den anderen Finanzan-
lagen sowie eine Erh6hung der sonstigen Forderungen und finanziellen Vermégenswerte
durch das Korperschaftsteuerguthaben aus der gednderten Gesetzeslage resultierend.
Gegenléaufig waren Reduzierungen im Geschéfts- und Firmenwert, insbesondere flr un-
sere Beteilung in Antalya sowie die Umgliederung der Grundstiicke am Modnchhofge-
l&nde in die Position Vorrate.

Der Anstieg der kurzfristigen Vermégenswerte um 7,3 % auf 915,3 Mio € ist im
Wesentlichen auf erhéhte Vorrate durch zum Verkauf stehende Grundstiicke der Fraport
Immobilienservice und -entwicklungsgesellschaft mbH sowie erhéhte Zahlungsmittel
durch Investitionen in kurzfristige Geldanlagen zuriickzufiihren.

Der Jahrestiberschuss nahm von 161,5 Mio € im Jahr 2005 auf 228,9 Mio € zu. Vor
allem deshalb erhdhte sich das Eigenkapital um 8,7 % auf 2.346,1 Mio €. Die Eigen-
kapitalquote!* reduzierte sich von 52,1 % auf 51,7 %.

Die langfristigen und kurzfristigen Schulden nahmen um 8,6 % auf 1.948,4 Mio €
zu. Dies erfolgte insbesondere durch die infolge der verstarkten Investitionstatigkeit
gestiegenen Darlehensverbindlichkeiten und Verbindlichkeiten aus Lieferungen und
Leistungen sowie durch erhdhte latente Steuerverpflichtungen. Auch die sonstigen
Verbindlichkeiten verzeichneten eine leichte Erh6hung.

14 Eigenkapital ohne Minderheitsanteile und ohne die zur Ausschiittung vorgesehene Dividende.
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Die Netto-Finanzschulden beliefen sich zum 31. Dezember 2006 auf 211,5 Mio €.
Zum Bilanzstichtag 2005 hatten die Finanzschulden die Zahlungsmittel um 188,3
Mio € Uberstiegen. Das Verhaltnis der Netto-Finanzschulden zum Eigenkapital, das
sogenannte Gearing'®, lag bei 9,5 %, im Vorjahr betrug es 9,1 %.

Bilanzstruktur

Aktiva  Passiva Aktiva  Passiva
4.294,5
3.951,6
915,3 707,7
852,8 643,2 (21’3 %) (16,5 %)
(21,6 %) (16,3 %)
1.240,7
1.150,5 (28,9 %)
(29,1 %)
3.098,8 2.157,9 3.379,2 2.346,1
(78,4 %) (54,6 %) (78,7 %) (54,6 %)
31.12.2006
== |angfristige Vermogenswerte Eigenkapital ohne die zur Ausschiittung vorgesehene

Kurzfristige Vermagenswerte Dividende und ohne Minderheitsanteile.
Langfristige Schulden

Kurzfristige Schulden

Bilanzielle Kennzahlen

2005 2006
Netto-Finanzschulden
(Finanzschulden - Liquide Mittel) Mio € 188,3 211,5
Gearing
(Netto-Finanzschulden/Eigenkapital®) % 9,1 9,5
Verschuldungsgrad
(Netto-Finanzschulden/Bilanzsumme) % 4,8 4,9
Dynamischer Verschuldungsgrad
(Netto-Finanzschulden/Cash flow?) % 38,1 43,6
Working Capital (Kurzfristige Vermdgenswerte
- Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen
- sonstige kurzfristige Verbindlichkeiten) Mio € 571,7 568,1
Anlagenintensitat
(langfristige Vermogenswerte/Bilanzsumme) % 78,4 78,7

1 Eigenkapital ohne die zur Ausschiittung vorgesehene Dividende und ohne Minderheitsanteile.
2 Mittelzufluss aus laufender Geschéftstatigkeit.

Finanzmanagement

Das Finanzmanagement bei Fraport umfasst auf Konzern-Ebene die Finanzierung als sol-
ches, die Finanzabwicklung sowie den Bereich Corporate Finance/Treasury.

Das Fraport-Finanzmanagement arbeitet in dem konkurrierenden Zielsystem von Liquidi-
tat, Risikominimierung, Rentabilitat und Flexibilitat. Oberste Prioritat des Finanzmanage-
ments hat dabei die Liquiditatssicherung mit dem Ziel, eine fristenkongruente und auf
den Planungs- beziehungsweise Projekthorizont des Unternehmens abgestimmte Lauf-
zeitfixierung zu realisieren. Zur Liquiditétssicherung stehen verschiedene voneinander
unabhéngige kurz- und langfristige Kreditlinien mit mehreren Finanzinstituten in aus-
reichender Hohe zur Verfiigung. Die Sicherung der Liquiditat als solches wird durch
das zentralisierte Liquiditatsmanagement gesteuert und eine Optimierung durch ein
Cash-Pooling ermoglicht.

15 Eigenkapital ohne die zur Ausschittung vorgesehene Dividende und ohne Minderheitsanteile.
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Bezuglich der Rentabilitat verfolgen wir die Minimierung des Zinsaufwands inklusive
Transaktionskosten mit dem Ziel, eine Ertragsoptimierung zu erreichen, wobei der Risiko-
minimierung Vorrang eingeraumt wird. Die zur Erreichung dieser Ziele implementierten
Prozesse spiegeln dabei die Grundsatze des Finanzmanagements wie zum Beispiel Vier-
augenprinzip, Funktionstrennung von Handel und Abwicklung sowie Transparenz wider.
Da keine Erfolgsziele wie zum Beispiel aus spekulativen Transaktionen oder dem Halten
offener Risikopositionen verfolgt werden, ist das Finanzmanagement als Dienstleistungs-
funktion fur das Kerngeschaft (Service Centers) zu sehen. Die, noch im Wesentlichen aus
dem Borsengang, zur Verfiigung stehenden liquiden Mittel haben wir ebenso entspre-
chend den oben genannten Maf3gaben im Rahmen eines neu implementierten Asset
Managements angelegt.

Zur Sicherstellung der Flexibilitét innerhalb des Finanzmanagements nutzen wir zum
jetzigen Zeitpunkt bilaterale Kreditlinien deren Aufgliederung im Anhang zu finden ist.
Die bisher getatigten Investitionen konnten durch diese Kreditmittel sowie aus dem
Cash flow der Gesellschaft finanziert werden. Da die absehbare Kapazitatsausweitung
des Flughafens allerdings auch die Inanspruchnahme von zuséatzlichem Fremdkapital er-
fordern wird, werden wir im Rahmen dieser Finanzierung die Bandbreite der Finanzie-
rungsquellen voraussichtlich ausweiten. Zur Absicherung des Zinsanderungsrisikos des
kiinftigen Finanzbedarfs werden Zinsderivate eingesetzt.

Derzeit ist Fraport nicht von einer Rating-Agentur bewertet, da es bis zum jetzigen Zeit-
punkt keine Fremdfinanzierungstatigkeiten seitens Fraport im Kapitalmarkt gegeben
hat, die eines Ratings bedurften. Vor dem Hintergrund des absehbaren Ausbaus sowie
der umfangreichen Instandhaltungsmafnahmen wird sich jedoch ein Finanzierungsbe-
darf ergeben, der moglicherweise auch eine externe Finanzierung erfordern wird. Hier-
fur wird Uberlegt und gepriift, einen Rating-Prozess zu initiieren.

Im Rahmen der Investitionsfinanzierung werden wir uns an den im Kapitalmarkt bereits
kommunizierten Verschuldungszielen orientieren.

Aktie und Investor Relations

Der deutsche Aktienmarkt hat sich in 2006 insgesamt deutlich positiv entwickelt. Nach
einem Zwischentief zur Jahresmitte steigerten sich die wichtigen Indizes wieder kontinu-
ierlich. Der Deutsche Aktien Index (DAX) erzielte fir das Gesamtjahr eine Gesamtrendite
von 22 %, der MDAX Ubertraf mit 28,6 % diesen Wert noch einmal.

Die Fraport-Aktie ist unter anderem im MDAX, dem Index der Deutschen Borse fur mit-
telgro3e Unternehmen, im FTSE World Europe sowie im FTSE EuroMid notiert und im
Prime Standard, dem Qualitdtssegment flr Transparenzanforderungen der Frankfurter
Wertpapierborse, aufgenommen. Weiter ist unsere Aktie im Dow-Jones-Stoxx-600-Index
und dem entsprechenden Branchenindex, Industrial Goods & Services, gelistet.

Unsere Aktie zeigte im abgelaufenen Geschéftsjahr erneut eine erfreuliche Wertentwick-
lung. Sie legte Anfang des Jahres deutlich zu und erreichte im ersten Quartal einen neu-
en historischen Hochststand von 66,77 €. Zum Jahresende beendete die Aktie das Ge-
schaftsjahr 2006 mit einer Kursnotierung von 54,02 €. Wahrend des Berichtszeitraums
wurden im Xetra-Handel der Frankfurter Bérse — dem Hauptumschlagplatz unserer Aktie
— durchschnittlich 209.183 Aktien pro Tag umgesetzt. Gegenutiber dem Jahr 2005 ist
dies eine Erhéhung von 95,7 %.
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Anleger, die das gesamte Jahr in Fraport investiert haben, erzielten in 2006 eine Gesamt-
rendite von 22,3 %. Mit dieser Performance lag das Papier auf dem Niveau des DAX
und 6,3 Prozentpunkte unter dem MDAX. Den MSCI-Branchenindex konnten wir mit
5,8 Prozentpunkten Gbertreffen.

Kursentwicklung 2006 der Fraport-Aktie im Vergleich

/-'\_

1.1.2006 31.12.2006

== Fraport DAX MDAX MSCI Europe

Auch langfristig orientierte Anleger konnten sich in den vergangenen Jahren Gber eine
gute Entwicklung der Aktie freuen. Aktionare, die Ende 2001 in Fraport investiert und
die zugeflossene Dividende (ohne Steuergutschrift) wieder in die Aktie angelegt haben,
erreichten eine Wertsteigerung von 113,2 %; dies entspricht einer jahrlichen durch-
schnittlichen Rendite von 16,4 % (Vergleich Dax: 5,0 %, MDAX: 16,8 %, MSCI: 8,3 %).

Funfjahrestbersicht: Aktien-Performance
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Die Marktkapitalisierung betrug am Jahresende 4.935,7 Mio €. Dies bedeutet, dass das
Vermdégen der Aktionare im Vergleich zum Vorjahr um 846,3 Mio € zugenommen hat.



Die nachfolgende Tabelle zeigt Ihnen die wichtigsten Informationen zu unserer Aktie.

Kennzahlen zur Fraport-Aktie

ISIN DE 000 577 330 3
Wertpapierkennnummer (WKN) 577330
Tickerkurzel Reuters FRAG.DE
Tickerkurzel Bloomberg FRA

2005 2006
Grundkapital Fraport AG (nach IFRS) Mio € 910,8 913,7
Anzahl Aktien gesamt zum 31.12. Stiick 91.192.355 91.478.347
Anzahl Aktien im Umlauf* zum 31.12. Stiick 91.078.430 91.368.619
Anzahl Aktien im Umlauf
(gewichteter Berichtszeitraumdurchschnitt) Stiick 90.800.771 91.228.810
Rechnerischer Anteil am Grundkapital je Aktie, in € 10,00 10,00
Jahresschlusskurs in€ 44,90 54,02
Hochstkurs? in€ 44,90 66,77
Tiefstkurs® in€ 29,59 44,90
Jahres-Performance® in % 45,4 22,3
Beta relativ zum MDAX 0,68 0,85
Marktkapitalisierung® in Mio € 4.089 4.936
Durchschnittliches Handelsvolumen pro Tag in Stick 106.898 209.183
Ergebnis je Aktie verwaéssert in€ 1,75 2,48
Ergebnis je Aktie unverwassert in€ 1,78 2,51
Kurs-Gewinn-Verhaltnis® 25,2 21,5
Dividende je Aktie’ in€ 0,90 1,15
Ausschittungssumme in Mio € 82,1 105,2
Dividendenrendite zum 31.12.8 in % 2,0 2,1

1 Gesamtzahl der Aktien am Bilanzstichtag abztiglich der eigenen Aktien.

2 Schlusskurs am 30. Dezember 2005 beziehungsweise 27. Februar 2006.

3 Schlusskurs am 31. Januar 2005 beziehungsweise 2. Januar 2006.

4 Prozentuale Steigerung der Gesamtrendite im Berichtszeitraum.

5 Jahresschlusskurs multipliziert mit Anzahl der Aktien im Umlauf am Bilanzstichtag.
6 Bezogen auf den Jahresschlusskurs.

7 Vorgeschlagene Dividende (2006).

8 Dividende je Aktie/Jahresschlusskurs.

Aktionarsstruktur

GroRte Einzelaktiondre der Fraport AG sind nach wie vor das Land Hessen und die
Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH. Die Deutsche Lufthansa AG meldete zu
ihrem Zwischenbericht der ersten sechs Monate 2006 9,99 % Anteilsbesitz an der
Fraport AG. Die Anteile von Julius Bar Holding AG und The Capital Group Companies,
Inc. betrugen 5,11 % am 3. November 2005 beziehungsweise 5,08 % am 6. April 2006
entsprechend den jeweils gesetzlich vorgeschriebenen Meldungen der Schwellentiber-
schreitung von 5 %. Am 26. Oktober 2005 hatte der Bund seinen Anteil von 18,16 % in
zwei Tranchen bei Finanzinvestoren platziert. 11,58 % wurden im Rahmen eines Accele-
rated Bookbuildings direkt verkauft. Die zweite Tranche stellt eine Kombination aus
Kaufoptionen und einer Umtauschanleihe mit einer Laufzeit von 17 Monaten dar. Die
Kéaufer dieser Tranche haben das Recht, im Méarz 2007 die restlichen Bundesaktien zu
Ubernehmen.

Die verbleibenden Aktien befinden sich im Streubesitz, dem sogenannten Free float.
Durch die Platzierung der verbleibenden Anteile des Bundes im Marz 2007 wird sich
dieser Streubesitz entsprechend erhéhen.

1 Die relativen Anteile von Bundesrepublik Deutschland, Julius Bar Holding AG und The Capital Group Companies, Inc.
wurden an die aktuelle Gesamtzahl der Aktien zum 31. Dezember 2006 angepasst und weichen daher von den Anga-
ben zum Zeitpunkt der Meldung der Schwellentberschreitung beziehungsweise Veroffentlichung im Halbjahresbericht
von der Deutschen Lufthansa ab.
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Aktionarsstruktur am 31.12.2006*
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Analystenempfehlungen Die Bundesrepublik Deutschland, das Land Hessen sowie die Stadtwerke Frankfurt am
Main Holding GmbH unterliegen hinsichtlich der Stimmrechtsausiibung und der Uber-
10  tragung von Aktien den Beschrankungen aus dem zwischen diesen Gesellschaftern be-

stehenden Konsortialvertrag.
\ ]

Das Grundkapital der Gesellschaft in Hohe von 914.783.470,00 €6 ist in 91.478.347
\ 13 auf den Inhaber lautende Stuickaktien eingeteilt. Es bestehen keine unterschiedlichen

Aktiengattungen.
== Kaufen . .
Halten Aufgrund der Beteiligungen der Bundesrepublik Deutschland 6,56 % (2005: 6,58 %),
Verkaufen des Landes Hessen 31,65 % (2005: 31,75 %) und der Stadtwerke Frankfurt am Main

Holding GmbH 20,21 % (2005: 20,27 %) und des zwischen diesen Gesellschaftern ab-
geschlossenen Konsortialvertrags vom 18./23. April 2001 ist die Fraport AG Frankfurt

Quelle: Bloomberg, 2. Januar 2007. Airport Services Worldwide, Frankfurt am Main (Fraport AG), ein abhangiges Unter-
nehmen der 6ffentlichen Hand. Ein Beherrschungs- oder Gewinnabfiihrungsvertrag
besteht nicht.

GroRte Einzelaktionare der Fraport AG sind nach wie vor das Land Hessen und die
Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH, die jeweils mehr als 10 % der Stimm-
rechte halten.

Die Ernennung und Abberufung der Mitglieder des Vorstand richtet sich nach den
einschlagigen Bestimmungen des Aktiengesetzes (8§ 84, 85 AktG). Die Anderung der
Satzung beurteilt sich nach den 88§ 133,179 AktG. Nach § 179 Abs. 1 Satz 2 AktG in Ver-
bindung mit § 11 Abs. 3 der Satzung ist der Aufsichtsrat zu Satzungsanderungen berech-
tigt, die nur die Fassung betreffen. Im Ubrigen bedarf es zur Anderung der Satzung eines
Beschlusses der Hauptversammlung, der nach § 18 Abs. 1 der Satzung grundsatzlich mit
Vorliegen der einfachen Mehrheit der abgegebenen Stimmen und des bei der Beschluss-
fassung vertretenen Grundkapitals zustande kommt. Sofern ausnahmsweise nach zwin-
genden gesetzlichen Vorschriften eine hdhere Kapitalmehrheit erforderlich ist (zum Bei-
spiel bei Anderung des satzungmaéRigen Gegenstands des Unternehmens, § 179 Abs. 2
Satz 2 AktG, oder bei Schaffung eines bedingten Kapitals, § 193 Abs. 1 Satz 1 AktG), be-
darf der Hauptversammlungsbeschluss neben der Mehrheit der abgegebenen Stimmen
einer Mehrheit von Dreiviertel des bei der Beschlussfassung vertretenen Grundkapitals.

Der Vorstand ist nach den §§ 202 ff. AktG durch Beschluss der Hauptversammlung vom
1. Juni 2005 erméchtigt, das Grundkapital bis zum 31. Mai 2010 mit Zustimmung des
Aufsichtrats um bis zu 9,5 Mio € zu erhohen. Das gesetzliche Bezugsrecht der Aktionére
kann ausgeschlossen werden. In 2006 wurden aus dem genehmigten Kapital 749.670 €
fur die Ausgabe von Aktien im Rahmen des Mitarbeiteraktienprogramms verwendet.
Zum 31. Dezember 2006 verbleibt ein genehmigtes Kapital von 8,8 Mio €, das durch
Ausgabe neuer Aktien gegen Bareinlagen zum Zwecke der Ausgabe von Aktien an Ar-
beitnehmer der Gesellschaft und den von ihr beherrschten Unternehmen genutzt wer-
den kann (fir Details sieche Anhang).

16 Stand 31. Dezember 2006.
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In der Hauptversammlung vom 14. Marz 2001 wurde nach den 88 192 ff. AktG eine be-
dingte Kapitalerhdhung von 13,9 Mio € beschlossen. Im Rahmen der Hauptversamm-
lung vom 1. Juni 2005 wurde der Verwendungszweck des bedingten Kapitals erweitert.
Die bedingte Kapitalerh6hung dient tber die Erfillung von begebenen und noch nicht
ausgeuibten Bezugsrechten aus dem durch die Hauptversammlung vom 14. Mé&rz 2001
beschlossenen Fraport-Management-Stock-Options-Plan (MSOP 2001) hinaus auch der
Erflllung von Bezugsrechten aus dem beschlossenen Fraport-Management-Stock-Options-
Plan 2005 (MSOP 2005). Der Vorstand und Aufsichtsrat sind ermachtigt, bis zum

31. August 2009 insgesamt bis zu 1.515.000 Aktienoptionen nach néherer MaRgabe
der diesbezuglichen Bestimmungen an Bezugsberechtigte auszugeben. Die Erméachti-
gung zur Gewahrung von Bezugsrechten nach dem MSOP 2001 wurde in der Haupt-
versammlung vom 1. Juni 2005 aufgehoben.

Das bedingte Kapital betragt zum 31. Dezember 2006 6,3 Mio € (urspriinglich
13,9 Mio €). In 2006 wurden von den bereits gewahrten Bezugsrechten 2,1 Mio €
(211.025 Optionen) ausgelbt.

Der Vorstand ist durch Beschluss der Hauptversammlung 2006 erméchtigt, eigene
Aktien bis zu insgesamt 3 % des Grundkapitals zu erwerben. Die eigenen Aktien durfen
im Fall eines Bezugsrechtsausschlusses nur zur Bedienung von Bezugsrechten aus dem
MSOP 2005 verwendet werden. In 2006 wurden aufgrund der Erméachtigung keine
eigenen Aktien erworben. Mit eigenen Aktien bedient wurden in 2006 insgesamt
4.197 Bezugsrechte.

Bei den Sachverhalten nach §8 289 Abs. 4 und 315 Abs. 4 HGB handelt es sich um Re-
gelungen, die auch bei vergleichbaren borsennotierten Unternehmen tblich sind und
die nicht dem Zweck der Erschwerung etwaiger Ubernahmeversuche dienen.

Aufsichtsrat und Vorstand der Fraport AG wollen der Hauptversammlung vorschlagen,
eine Dividende von 1,15 € je Aktie zu beschlief3en (Vorjahr: 0,90 €). Bezogen auf den
Jahrestiberschuss der Fraport AG in Hohe von 248,0 Mio € (HGB) wurde die Ausschiit-
tungsquote damit bei 42,4 % liegen, bezogen auf den Konzern-Jahresiiberschuss von
229,3 Mio € bei 45,9 %. Die vergleichbaren Vorjahreswerte lagen bei 42,6 % bezie-
hungsweise 50,8 %.

Unsere auf nachhaltige Wertsteigerung ausgerichtete Unternehmensstrategie unterstit-
zen wir durch umfassende, offene und zeitnahe Kommunikation gegentber allen Kapi-
talmarktteilnehmern.

Im Jahr 2006 haben wir in zahlreichen Einzelgesprachen und auf 41 Roadshows und
vier Konferenzen im In- und Ausland institutionelle Investoren Uber die aktuelle Ge-
schaftslage und die Zukunftsaussichten unseres Unternehmens informiert. Neben drei
Conference Calls zu den Quartalsergebnissen, einem Conference Call zu den Ganzjah-
resergebnissen sowie der Hauptversammlung war Hauptereignis der Investor Day, der
zum vierten Mal stattfand. Zeitgleich mit Analysten und institutionellen Investoren
konnten sich auch unsere Privatanleger im Internet Gber die Themen des Investor Days
informieren und auf umfangreiches Informationsmaterial zuriickgreifen.

Darliber hinaus haben wir Privatanleger, Kundenberater und Vermdgensverwalter im
Rahmen von Vortréagen, Filhrungen und Konferenzen informiert. Auch 2007 planen wir,
die intensive Kommunikation mit unseren Privataktionaren fortzusetzen.

Uber 1.700 Anteilseigner und Aktionarsvertreter folgten der Einladung zur funften
Hauptversammlung in die Jahrhunderthalle in Frankfurt-Hochst. Die Prasenz der Aktio-
nére bei der Hauptversammlung entsprach 81,8 % des Grundkapitals.
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Vorstand und Aufsichtsrat wurden nahezu mit 100 % entlastet. Die Gegenantrége von
Aktionédren wurden abgelehnt.

Im Juli erzielte unsere Investor Relations-Arbeit im Wettbewerb ,,Beste IR Deutschland*
den dritten Platz unter den 50 MDAX-Unternehmen und der Leiter der Abteilung, Herr
Hommerich, wurde in einem europdischen Branchenvergleich von Finanzanalysten zum
,.besten IR Professional* im Transport-Sektor gewahlt. Das Londoner Forschungsunter-
nehmen Institutional Investor Research Group (IIRG) erfragte dazu europaweit die Mei-
nungen von 947 Analysten und 431 Fondsmanagern.

Die Aktie der Fraport AG wurde am 18. September 2006 erstmals in den Dow Jones
STOXX Sustainability Index (DJSI STOXX) aufgenommen. In diesem wichtigen europé-
ischen Index fur Nachhaltigkeit sind ausschlie3lich Unternehmen gelistet, die in ihrer
nachhaltigen Unternehmensfiihrung geman den Kriterien Okonomie, Okologie sowie
das Engagement im sozialen und kulturellen Bereich vorbildlich sind. Damit tragt der
DJSI STOXX dem wachsenden Interesse von Fonds Rechnung, die ihre Anlageentschei-
dung nach diesen Kriterien treffen. So wird die Fraport-Aktie auch fuir weitere internatio-
nale Investorenkreise interessant. In Europa hat der Index derzeit 162 Mitglieder, davon
20 aus Deutschland.

Fraport wurde in diesem Jahr aul3erdem — als einziges deutsches Unternehmen im Jahr
2006 - in den FTSE4Good-Index aufgenommen und ist damit jetzt in den beiden fih-
renden Nachhaltigkeits-Indizes vertreten.

Auf unserer Website (www.fraport.de) bieten wir unter ,,Investor Relations* ein breites
Informationsangebot. Es umfasst neben Informationen zur Aktie auch aktuelle Meldun-
gen, Termine, Veranstaltungen, Informationen zur Hauptversammlung und Finanz- und
Verkehrszahlen.

Seit dem Borsengang im Jahr 2001 konnen Fraport-Beschéftigte im Rahmen des leis-
tungs- und erfolgsabhangigen Vergitungsprogramms ,,LEA“ jedes Jahr Aktien zeichnen.
Die Anteilsscheine fiir dieses Programm erwirbt die Fraport AG unter teilweiser Ausnut-
zung des genehmigten Kapitals nach einer Kapitalerh6hung gegen Bareinlage zurtick
und Ubertragt sie an ihre Beschéftigten.

Im Berichtszeitraum entschieden sich 6.541 Mitarbeiter fiir eines der angebotenen Ak-
tienmodelle und zeichneten 74.967 neue Aktien. Der Ausgabekurs der Aktien, der sich
aus dem durchschnittlichen Xetra-Schlusskurs im Zeitraum vom 6. bis zum 21. April
2006 abziglich eines Abschlags von 1,00 € errechnete, lag in diesem Jahr bei 58,69 €.
Die Beteiligung der Beschaftigten war mit rund 50 % die hdchste seit der Einfiihrung
des Programms. Seit Start des Mitarbeiteraktienprogramms haben Fraport-Beschaftigte
damit insgesamt 920.725 Aktien erworben.

Vergutung des Vorstands und des Aufsichtsrats

Fir die Festlegung der Vorstandsvergitung im Einzelnen ist der Prasidialausschuss des
Aufsichtsrats zustandig. Die Vergitung fur die Vorstandsmitglieder setzt sich aus einem
festen Jahresbruttogehalt und Sachbezligen sowie aus wachstums-, ertrags- und leis-
tungsabhangigen Tantiemen und Komponenten mit langfristiger Anreizwirkung zusam-
men. Darliber hinaus haben die Mitglieder des Vorstands Pensionszusagen erhalten.
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Waéhrend der Laufzeit des geschlossenen Dienstvertrags (in der Regel funf Jahre) wird
den Vorstandsmitgliedern ein gleichbleibendes festes Jahresgehalt gezahlt.

Daruiber hinaus enthalt die Vergiitung der Vorstandsmitglieder Sach- und sonstige Bezu-
ge. Als Sachbezuge werden die dem Lohnsteuerabzug unterworfenen geldwerten Vor-
teile beispielsweise aus der Inanspruchnahme der Dienstwagen mit Fahrer gewahrt. Die-
se Sachbeziige stehen allen Vorstandsmitgliedern prinzipiell in gleicher Weise zu, die
Hohe variiert je nach der personlichen Situation.

Bei Erreichen des im Wirtschaftsplan eines jeden Jahres ausgewiesenen Umsatzes erhalt
jedes Vorstandsmitglied eine Tantieme von 50 % seines Fixgehalts. Bei Erreichen des
ebenfalls im Wirtschaftsplan vorgesehenen Ergebnisses vor Zinsen, Steuern und Ab-
schreibungen (EBITDA) erhdlt jedes Vorstandsmitglied eine zusatzliche Tantieme in glei-
cher Hehe. Bei Uberschreitung erfolgt eine Erhéhung der jeweiligen Tantiemen um

10 % je 1 % Ubererfullung. Bei Unterschreitung kann der Aufsichtsrat eine entspre-
chende Minderung der jeweiligen Tantieme beschliel3en.

Neben der Tantieme werden zusatzlich Aktienoptionen mit langfristiger Anreizwirkung
im Rahmen des Aktienoptionsplans (MSOP, vergleiche Anhang) gewahrt.

Die Vorstandsmitglieder haben Anspruch auf eine Alters- und Hinterbliebenenversor-
gung. Ein Anspruch auf Ruhegehalt entsteht grundsatzlich, wenn das Vorstandsmitglied
wahrend der Dauer des Vertrags dauernd dienstunféhig wird oder wahrend der Laufzeit
oder mit Ablauf des Vertrags aus dem aktiven Dienst der Gesellschaft ausscheiden sollte.
Im Falle des Ablebens eines Vorstandsmitglieds erhalten die Hinterbliebenen Hinterblie-
benenversorgung. Diese betragt fiir die Witwe 60 % des Ruhegehalts, Kinder erhalten
eine Versorgung von je 12 %.

Das Ruhegehalt eines Vorstandsmitglieds bestimmt sich nach einem prozentualen Anteil
einer fest vertraglich vereinbarten Bemessungsgrundlage, wobei der prozentuale Anteil
mit der Bestelldauer des Vorstandmitglieds steigt, jahrlich um 1,5 % beziehungsweise
2,0 % bis auf maximal 75 %.

Auf die bei Ausscheiden anfallenden Ruhegehalter werden Einkiinfte aus aktiver Erwerbs-
tatigkeit sowie Versorgungsbeziige aus friheren und gegebenenfalls spateren Dienstver-
héltnissen bis zur Vollendung des 60. Lebensjahrs insoweit angerechnet, als ohne eine
Anrechnung die Summe aus diesen Bezligen und dem Ruhegehalt insgesamt 75 % des
festen Jahresbruttogehalts (fir den Fall der Beendigung beziehungsweise Nichtverlange-
rung des Dienstverhaltnisses auf Wunsch der Fraport AG 100 % des Fixgehalts) Uber-
schreitet. Mit Wirkung zum 1. Januar eines jeden Jahres konnen die Ruhegehalter nach
billigem Ermessen, unter Beriicksichtigung der Belange des ehemaligen Vorstandsmitglieds
und der wirtschaftlichen Lage der Gesellschaft angepasst werden. Die Anpassungsver-
pflichtung gilt als erfillt, wenn die Anpassung nicht geringer ist, als der Anstieg des
Preisindexes fur die Lebenshaltung aller privaten Haushalte in Deutschland.

Der Anspruch der ehemaligen Vorstandsmitglieder auf Ruhegehaltszahlungen bestimmt
sich ebenfalls nach einem prozentualen Anteil einer fest vertraglich vereinbarten Bemes-
sungsgrundlage.

Weitere Leistungen fir den Fall der Beendigung der Tatigkeit sind keinem Vorstandsmit-
glied zugesagt worden (zu weiteren Details vergleiche Anhang).

Die Aufsichtsratsmitglieder erhalten ausschlie3lich fixe Vergitungen (zu Details
vergleiche Anhang).
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Mitarbeiter

Der Fraport-Konzern hat im abgelaufenen Geschéftsjahr durchschnittlich 28.246 Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter (ohne Auszubildende und freigestellte Mitarbeiter) beschaf-
tigt, das waren 9,6 % mehr als 2005. In Frankfurt waren in diesem Zeitraum im Durch-
schnitt 17.528 Personen beschaftigt, 6,9 % mehr als im Vorjahr.

Verande-

2005 2006 rung in %

Fraport-Konzern 25.781 28.246 9,6
davon in Frankfurt 16.390 17.528 6,9
Beteiligungen 13.611 16.293 19,7
davon ICTS 10.823 12.836 18,6

Im Vergleich zu den im Vorjahresbericht veroffentlichten Mitarbeiterzahlen wurde die
Berechnung auf Segment-Basis gedndert. Bis zum 31. Dezember 2005 wurden Aushilfen
und Studenten den Segmenten pauschal zugeordnet. Seit dem 1. Januar 2006 werden
sie direkt bei den jeweiligen Bereichen erfasst. Die daraus resultierende Veranderung in
den Mitarbeiterzahlen des Vorjahresquartals ist der Tabelle zu entnehmen.

2005 2005 .
(Berechnung (Berechnung Verande-
Segment bis 2005) ab 2006) 2006 rung in %
Aviation 3.508 3.314 3.254 -1,8
Retail & Properties 2.996 2.907 2.860 -1,6
Ground Handling 7.111 7.395 7.865 6,4
External Activities 12.166 12.165 14.267 17,3

Der Zuwachs an Mitarbeitern im Konzern entfiel vor allem auf das Segment External
Activities, im Vergleich zum Vorjahr nahm die Zahl der Mitarbeiter hier signifikant zu.
Grund daflr war die Ausweitung des Geschafts der auf Sicherheitsdienstleistungen spe-
zialisierten ICTS Europe. Die Beschaftigtenzahl im Segment Ground Handling stieg
durch hohere Frachttonnage und wegen QualifizierungsmalRnahmen fur die Sommer-
spitze im Flugverkehr sowie aufgrund der Umbau- und Modernisierungsmaflinahmen in
den Terminals im Vergleich zum Vorjahreszeitraum. Im Segment Retail & Properties war
die Zahl der Mitarbeiter durch die Ausgliederung des Rechenzentrums zum 1. Juli 2005
sowie der Fluktuation im Bereich Facility Management ricklaufig. Im Segment Aviation
ging die Mitarbeiterzahl durch Produktivitatssteigerung im Bereich der Luftsicherheit
zurlck.

In den genannten Zahlen sind die Auszubildenden und freigestellte Beschaftigte unseres
Konzerns nicht berlcksichtigt. Die durchschnittliche Auszubildendenzahl der Fraport AG
betrug im Berichtszeitraum 309, das sind sechs mehr als im Vorjahreszeitraum.

Die Anzahl der Beschéftigten in Gemeinschaftsunternehmen entspricht der Beteiligungs-
quote.

In der Fraport AG wird der Tarifvertrag offentlicher Dienst (TVOD) angewandt. Einen
leistungsorientierten Vergutungsbestandteil haben wir 2001 mit der Betriebsvereinba-
rung ,,Leistung, Erfolg, Anerkennung* (LEA) eingefiihrt. Ab 2007 soll es eine neue Syste-
matik fir die Berechnung der leistungsbezogenen Bezahlung (LBB) geben. Eine weitere
Ergebnisbeteiligung der Beschéftigten erfolgt in Form eines Cafeteria-Systems.

Die Fraport AG deckt die tariflich zugesicherte betriebliche Altersvorsorge durch eine
Versicherung bei der Zusatzversorgungskasse Wiesbaden (ZVK) ab. Die ZVK arbeitet im
Wesentlichen auf Basis der Umlagefinanzierung. Ein Teil der Altersvorsorge fur auf3er-
tariflich bezahlte Angestellte ist ebenfalls Uber die ZVK abgedeckt und wird durch eine
direkte, arbeitnehmerfinanzierte Pensionszusage der Fraport AG erganzt.



AuRerhalb der Muttergesellschaft gelten im Fraport-Konzern unterschiedliche Tarifsysteme,
je nach Standort und Brachenzugehdrigkeit der Beteiligungsgesellschaft. Die Fraport AG
beréat die Beteiligungsunternehmen in Tariffragen und ist an der Entwicklung und Ver-
handlung von Tarifvertragen beteiligt.

Um den Fuhrungsbeitrag im Hinblick auf die Erreichung der Unternehmensziele zu ver-
bessern, ist unsere Fiihrungsphilosophie in finf Fihrungsgrundsatzen festgehalten. Sie
decken die Aspekte Selbstfuhrung, Mitarbeiterfihrung und Unternehmensfuihrung ab.

Die Zufriedenheit unserer Mitarbeiter ermitteln wir seit 2000 regelméaRig. Mit dem so-
genannten Barometer werden acht Dimensionen analog zum Schulnotensystem bewer-
tet. Die Gesamtbewertung betrug in 2006 3,16.

Im Rahmen des ,,Fraport-College* bieten wir unseren Mitarbeitern ein umfangreiches
Angebot, sich zu den Themen Arbeitsschutz, Betriebswirtschaft, EDV, Flughafen Fachwis-
sen, Fhrungs- und Verhalten sowie Sprachen fort- und weiterzubilden und sichern auch
damit die Zukunftsfahigkeit unseres Unternehmens. Die strategische Fuhrungskréfteent-
wicklung steuern wir Uber die ,,Fraport-Academy*. Potenzielle Kandidaten werden iden-
tifiziert und entsprechend gefordert und gefoérdert. AuBerdem bieten wir ein berufsinte-
griertes Studium, Mentoringprogramme sowie zwei berufsbegleitende MBA-Programme
(Master of Business Administration) an, zwischen denen die Kandidaten je nach Fortbil-
dungsschwerpunkt wéhlen kdnnen. Im Geschéftsjahr 2006 haben wir 7,1 Mio € in Wei-
terbildung investiert. Zusatzlich wurden von und in den Bereichen weitere Mittel fiir
Fort- und Weiterbildung eingesetzt.

Viele Punkte, die in dem 2006 eingefuhrten Gleichbehandlungsgesetz formuliert wur-
den, werden bei Fraport im Alltag unseres Unternehmens schon lange praktiziert. Dies
gilt nicht nur fir die Integration behinderter Mitarbeiter oder Beschaftigter aus anderen
Kulturkreisen, sondern auch fur die Chancengleichheit von Frauen und Méannern. Der
Grundsatz der Chancengleichheit ist bei Fraport in einer Betriebsvereinbarung festgehal-
ten und wird bei allen personalpolitischen Entscheidungen berticksichtigt. Im Jahr 2005
erhielt Fraport einen Sonderpreis im Rahmen des ,,Forum Frauen in der Wirtschaft* fir
ihr Bestreben, die Vereinbarkeit von Familie und Beruf zu verbessern, den Frauenanteil in
Flhrungsebenen zu erhéhen sowie Vorurteile und Rollenklischees abzubauen. Der Frauen-
anteil betrug im Geschaéftsjahr 2006 in der Fraport AG 19,0 %, der Frauenanteil in Flih-
rungsebenen 18,1 %. Die Teilzeitbeschaftigtenquote (ohne Altersteilzeit) lag bei 8,0 %.%"

Mit dem Fluggi-Land unterstiitzen wir unsere Mitarbeiter bei der besseren Vereinbarkeit
von Familie und Beruf. Im Betreuungsnotfall wird dem Nachwuchs hier an 365 Tagen
im Jahr von 6 bis 22 Uhr ein abwechslungsreiches und kindgerechtes Programm ange-
boten. In 2006 wurde die Kinder-Arche ertffnet, die Kinderkrippe der Fraport AG und
drei weiterer Firmen, die fur Kinder im Alter von acht Wochen bis drei Jahren montags
bis freitags zwischen 7 und 18 Uhr gedffnet hat. Neben professioneller padagogischer
Betreuung erhalten die Kinder eine zweisprachige Erziehung in Deutsch und Englisch.

Ein Recht auf faire Chancen haben auch behinderte Menschen. Erstmals seit Bestehen

des Unternehmens hat die Fraport AG bei der Beschaftigung schwerbehinderter Menschen
zum Jahresende 2006 mit einer Quote von 7,13 % die Marke von 7 % tberschritten und
damit die Pflichtquote von 5 % deutlich Ubertroffen.

Wir férdern die Ideen unserer Mitarbeiter um Prozesse zu verbessern und Kosten zu spa-
ren. Unser Ideenmanagement-Team priift eingereichte Verbesserungsvorschlage, identi-
fiziert neue Projekte und arbeitet eng mit Forschungseinrichtungen zusammen. Viele
der durch Ideen generierten neuen Produkte konnten bereits als Gebrauchsmuster oder
Patent angemeldet werden. In 2006 konnte aus umgesetzten Mitarbeiterideen ein Po-
tenzial von 0,6 Mio € gehoben werden. Die Beteiligungsquote lag bei 8 % und die aus-
gezahlten Pramien betrugen in Summe 0,2 Mio €.

17 Die Quoten beziehen sich auf die Gesamtbeschéftigten der Fraport AG.
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Fraport-Fuhrungsgrundsatze

* Wir denken ans Ganze!

* Wir sind leistungsorientiert!

e Wir stehen zum Unternehmen!
* Wir sind offen und fair!

* Wir bewegen uns!
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Da Wissen zum entscheidenden Wettbewerbsfaktor geworden ist, wurde in 2006 das
.Programm Wissensmanagement” initiiert. Prozesse, Informationssysteme und Koopera-
tionsformen fiir Wissensverarbeitung und -weitergabe sollen hier erprobt und eingefiihrt
werden.

Durch hohe Standards im Arbeits- und Gesundheitsschutz wollen wir Werte schaffende
Vorteile bringen. Seit 2004 werden die im Rahmen eines Modellprojekts entwickelten
und erfolgreich erprobten MaRBnahmen der betrieblichen Gesundheitsférderung als Teil
der taglichen Verantwortung der Fihrungskréfte flaichendeckend umgesetzt. Dabei sind
korperliches, psychisches und soziales Wohlbefinden unsere Leitlinien. Wie diese Prin-
zipien in der Praxis gelebt werden, tGberprifen wir durch eine regelméaRige Gesundheits-
befragung, die neben der Ermittlung von Verbesserungspotenzialen auch als Ausgangs-
punkt fur die Gewéhrung des AOK-Beitragsbonus dient. So profitierten im Jahr 2006 das
Unternehmen sowie die bei der AOK versicherten Beschéftigten durch eine Beitragser-
maRigung um 1,2 % beziehungsweise mit jeweils 1,0 Mio €.

Der Krankenstand der Fraport AG lag 2006 im Jahresdurchschnitt bei 5,6 % (Vorjahr
5,7 %).

In unserem unternehmerischen Handeln sind wir bestrebt, den Anforderungen und Zie-
len der Arbeitsschutzgesetzgebung vollstandig Rechnung zu tragen. Zu den Aufgaben
der Arbeitssicherheit gehdren vor allem die Vermeidung von Arbeitsunféllen und arbeits-
bedingten Gesundheitsgefahren sowie die ergonomische und menschengerechte Ge-
staltung der Arbeit. Unsere zeitgemal3e Pravention folgt dem ganzheitlichen Ansatz, der
sicherheitstechnische und arbeitsmedizinische MaRnahmen ebenso einschliel3t wie den
Gesundheitsschutz.

Den erneuten Riickgang der Unfallzahlen der Fraport AG im Jahr 2006 betrachten wir
als Resultat unserer kontinuierlichen Verbesserungsarbeit. Im Vergleich zum Vorjahr
nahm die Zahl der Unfélle um 12,7 % ab, die unfallbedingten Ausfalltage reduzierten
sich um 8,5 %.

Detailliertere Informationen zum Thema ,,Mitarbeiter bietet der ,,Personal- und Sozial-
bericht*, der bei Fraport direkt angefordert werden kann und auch auf unserer Home-
page (www.fraport.de) zu finden ist.

Nachhaltigkeit

Fraport orientiert sein Handeln am Leitbild der nachhaltigen Entwicklung. Als ein welt-
weit flhrender Airport-Betreiber wollen wir einen wesentlichen Beitrag zur Befriedigung
heutiger Mobilitédtsbedurfnisse leisten, ohne dass kiinftige Generationen darin einge-
schrankt werden, ihr Leben nach eigenen Préaferenzen zu gestalten. Die Vision der Nach-
haltigkeit bei Fraport umfasst alle Stakeholder, also Kunden, Region, Beschéftigte und
Aktionare.

Kunden

Unsere Kunden haben Anspruch auf hochste Qualitat, Zuverléssigkeit und Sicherheit
unserer Luftverkehrsdienstleistungen. Fur den Flughafen Frankfurt wird regelmafig die
Zufriedenheit der Kundengruppen Airlines, Fracht, Passagiere und Retailing untersucht.
Das ,,Kundenbarometer Fraport“ dient der Messung der Kundenzufriedenheit sowie zur
Ermittlung von Entwicklungen in der Erwartungshaltung und dem Anspruchsniveau der
Kunden. Die Untersuchungen werden seit 2000 durchgefuhrt und erméglichen so die
Erfolgsmessung von Angebotsverbesserungen, aber auch langfristige Entwicklungsver-
gleiche.
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Das verwendete Messsystem ist ein flexibles Instrument, das jederzeit an ein verédndertes
Leistungsspektrum angepasst werden kann. Die Ergebnisse werden fur die wichtigen
Kundengruppen erhoben und sind ein Gradmesser, der anzeigt, in welchen Bereichen
MaRnahmen erfolgreich umgesetzt wurden beziehungsweise wo Handlungsbedarf be-
steht. Damit kdnnen gezielt weitere Schritte eingeleitet werden, um die Kundenerwar-
tungen noch besser zu erfullen. Neben dem zielgerichteten Abbau von Schwachstellen
wird damit auch die Entwicklung neuer Angebote unterstitzt.

Region

Als bedeutender Wirtschafts- und Beschaftigungsmotor Gibernimmt Fraport Verantwor-
tung in der Region Rhein-Main, zum Beispiel in Form des Umweltschutzes wie auch im
Bereich des sozialen Engagements.

Der Flughafen hat schon aufgrund seiner GréRe und verkehrstechnischen Bedeutung
vielfaltige Umweltauswirkungen. Daher hat Fraport das Umweltmanagement in die stra-
tegische Fuhrung des Unternehmens integriert. Unser Umweltmanagementsystem ist
nach EMAS (Europaische Verordnung zum Eco-Management and Audit Scheme) vali-
diert und nach der weltweit geltenden Norm ISO 14001 zertifiziert.

Wir gehen mit unseren Leistungen Uber die gesetzlichen Anforderungen hinaus.
Umweltschutz hort fur uns nicht am Flughafen-Zaun auf, sondern betrifft die gesamte
Region. Fir unsere Gberdurchschnittlichen Anstrengungen auf dem Gebiet Umwelt-
management erhielten wir in 2006 den ersten ACI Europe Best Airports Award durch
den Airports Council International.

Mit der von den Umweltgutachtern gepruften ,,Umwelterklarung“ legen wir 6ffentlich
Rechenschaft Uber unsere bisherigen und geplanten Umweltleistungen ab. Beim dies-
jahrigen Wettbewerb der Wirtschaftspriferkammer fiir die beste Umwelt- und Nachhal-
tigkeitsberichterstattung in Deutschland hat Fraport den ,,Deutschen Umwelt-Reporting
Award (DURA) 2005 in der Kategorie ,,Bester Umweltbericht* erhalten.

Fir den passiven Schallschutz, die Larmverringerung durch SchallschutzmaZnahmen an
Gebauden, sind insgesamt rund 76 Mio € fir rund 17.500 Haushalte in 15 Stadten und
Gemeinden eingeplant. Im Januar 2005 hat Fraport sein freiwilliges Immobilienankauf-
und -ausgleichs-Programm ,,Fraport-Casa* gestartet, das insgesamt mehr als 1.200 Ge-
béaude beriicksichtigt.

Fraport engagiert sich unter dem Motto ,,Aktiv fur die Region* fur ein gutes Bildungs-,
Kultur- und Sportangebot, soziale Projekte und eine intakte Natur, um die Attraktivitat
und Leistungsfahigkeit der Region zu erhalten.

Insgesamt hat Fraport im Jahr 2006 einen Betrag in Hohe von rund 6,4 Mio € fur ihr
gesellschaftliches Engagement bereitgestellt. Fiir Sponsoring in den Bereichen Sport,
Kunst und Kultur sowie Gesellschaft wurden davon nahezu 5,7 Mio € aufgewandt.
Geld- und Sachspenden beliefen sich auf knapp 0,7 Mio €. In den Umweltfonds, zur
Forderung von Umweltprojekten in der Region, floss 2006 ein Betrag von 2,0 Mio €.
Mit diesem Fonds wurden seit Griindung 1997 bis zum Jahr 2006 bislang mehr als
440 Einzelprojekte mit 20,5 Mio € unterstitzt.
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Beschaftigte

Grof3es Engagement fur die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter ist ein wesentliches Element
unserer Unternehmenskultur. Weil wir den Einsatz unserer Beschaftigten anerkennen und
systematisch unsere Attraktivitét als Arbeitgeber verbessern, schaffen wir es, die Leistungs-
potenziale von Fraport voll zu entfalten.

Mehr zum Thema finden Sie unter ,,Mitarbeiter* auf Seite 68 ff.

Aktionare

Um im Sinne unserer Anteilseigner langfristig profitabel wirtschaften zu kdnnen, setzen
wir auf Transparenz, eine gute und zukunftsweisende Corporate Governance und einen
fur alle Beschéftigten verbindlichen Wertekanon. Néaheres zu Corporate Governance fin-
den Sie unter ,,Corporate Governance* auf den Seiten 161 ff.

Das Werte-Management der Fraport AG soll alle Mitarbeiter und Geschéaftspartner ver-
starkt fur die Sicherstellung integren Geschéftsverhaltens sensibilisieren. Als Pravention
werden Kklar vereinbarte und systematisch mit Leben erftillte Regeln gesetzt.

Ziel des Risikomanagementsystems des Fraport-Konzerns ist die mit unserer Geschafts-
tatigkeit verbundenen Risiken friihzeitig zu erkennen, zu bewerten und zu steuern.
Primares Ziel ist der kontrollierte Umgang mit Risiken, da Risiken nur eingegangen
werden kénnen, wenn sie in einem angemessenen Verhaltnis zu den angestrebten
Chancen stehen.

Mehr zum Thema ,,Aktie und Investor Relations* finden Sie auf Seite 61 ff.

Weitere Informationen

Ausfihrliche Informationen haben wir in unserem Nachhaltigkeitsbericht zusammen-
gestellt. Der Bericht kann bei Fraport direkt angefordert werden und ist auch auf unserer
Homepage veroffentlicht. Im Internet sind dartiber hinaus weitere Informationen zu
Umweltthemen und gesellschaftlichem Engagement abrufbar (www.fraport.de,
www.aktivfuerdieregion.fraport.de).

Abhangigkeitsbericht

Aufgrund der Beteiligungen der Bundesrepublik Deutschland 6,56 % (2005 6,58 %),
des Landes Hessen 31,65 % (2005 31,75 %) und der Stadtwerke Frankfurt am Main
Holding GmbH 20,21 % (2005 20,27 %) und des zwischen diesen Gesellschaftern abge-
schlossenen Konsortialvertrags vom 18./23.4.2001 ist die Fraport AG Frankfurt Airport
Services Worldwide, Frankfurt am Main (Fraport AG), ein abhéngiges Unternehmen der
offentlichen Hand. Ein Beherrschungs- oder Gewinnabfiihrungsvertrag besteht nicht.

Am 26. Oktober 2005 hat die Bundesrepublik Deutschland ihre Anteile von 18,16 % in
zwei Tranchen bei Finanzinvestoren platziert. Die erste Tranche wurde direkt verdufert.
Die zweite Tranche stellt eine Kombination aus Kaufoptionen und Umtauschanleihe mit
einer Laufzeit von 17 Monaten dar. Die Kaufer dieser Tranche haben das Recht, im Mérz
2007 die restlichen Anteile des Bundes (6,56 %) zu Gbernehmen. Die Stimmrechte flr
diesen Anteil werden bis dahin von der Bundesrepublik Deutschland ausgeubt. Daher
besteht weiterhin ein Abhangigkeitsverhaltnis zur Bundesrepublik Deutschland.

Der Vorstand der Fraport AG erstellt daher gemaf3 § 312 AktG einen Abhangigkeitsbe-
richt Gber die Beziehungen zu verbundenen Unternehmen. Der Vorstand der Fraport AG
hat am Ende des Berichts folgende Erklarung abgegeben: ,,Der Vorstand erklart, dass
nach den Umsténden, die uns jeweils in dem Zeitpunkt bekannt waren, in dem die
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Rechtsgeschafte vorgenommen wurden, wir bei jedem Rechtsgeschéft eine angemes-
sene Gegenleistung erhalten haben. Im Berichtsjahr wurden MaRnahmen auf Veranlas-
sung oder im Interesse der Bundesrepublik Deutschland, des Landes Hessen und der
Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH und mit ihnen verbundenen Unterneh-
men nicht getroffen oder unterlassen.*

Risiken und Chancen

Fraport verfligt Uber ein umfassendes Risikomanagement-System. Damit wird sicher-
gestellt, dass wesentliche Risiken identifiziert, kontinuierlich Gberwacht und im Rahmen
der bestehenden Mdoglichkeiten auf ein akzeptables MalR begrenzt werden.

Risikopolitische Grundsatze

Fraport sucht aktiv Chancen und nimmt sie wahr, sofern die GréRenordnung der an-
gestrebten Vorteile und die eingegangenen Risiken in einem angemessenen Verhaltnis
stehen. Der kontrollierte Umgang mit Risiken ist das primare Ziel unseres Risikomanage-
ments.

Aus der Zielsetzung leiten sich folgende risikopolitische Grundsétze ab:

« Die Risikostrategie wird auf die Unternehmensstrategie abgestimmt beziehungsweise
muss mit dieser konsistent sein, da durch sie vorgegeben wird, wie stark die unterneh-
merischen Aktivitdten mit Risiken behaftet sind.

» Das Risikomanagement wird in den laufenden Geschéftsprozess integriert.

« Das Management der Risiken erfolgt in erster Linie durch die Organisationseinheiten,
die vor Ort operativ tatig sind.

= Der Risikomanagement-Prozess soll sicherstellen, dass wesentliche Risiken identifiziert,
kontinuierlich Uberwacht und auf ein akzeptables Mal? reduziert werden.

» Eine aktive und offene Kommunikation der Risiken ist ein wesentlicher Erfolgsfaktor
des Risikomanagement-Systems.

= Alle Mitarbeiter der Fraport AG sind aufgefordert, sich in ihrem Aufgabenbereich aktiv
am Risikomanagement zu beteiligen.

Das Risikomanagement-System

Das Risikomanagement-System der Fraport AG, die risikopolitischen Grundsatze und die
Risikostrategie fir das Gesamtunternehmen sind vom Vorstand verabschiedet. Der Vor-
stand ernennt die Mitglieder des Risikomanagement-Ausschusses (RMA), genehmigt die
Geschaftsordnung des RMA, ist Adressat des fur das Gesamtunternehmen relevanten
quartalsweisen Berichtswesens und der Ad-hoc-Meldungen im Risikomanagement-System.

Der Risikomanagement-Ausschuss ist das ranghdchste Gremium des Risikomanagement-
Systems unterhalb der Vorstandsebene und mit leitenden Mitarbeitern der Unterneh-
mensbereiche besetzt. Er ist verantwortlich fiir die Durchfiihrung des zentralen Risiko-
managements, entwickelt es mit Bezug auf die Geschaftsprozesse weiter und erstattet
dem Vorstand Bericht. Fir die Unterstiitzung in der Bewaltigung seiner Aufgaben hat
der RMA ein Ausschuss-Buro eingerichtet.

Das Management der Risiken erfolgt in erster Linie durch die Organisationseinheiten,
die vor Ort operativ tétig sind. Die Bereichsleitungen tragen die Verantwortung fur die
inhaltliche Richtigkeit der im Risikomanagement verarbeiteten Informationen ihrer Be-
reiche. Sie sind verpflichtet, Risikobereiche standig zu beobachten, zu steuern und alle
Risiken ihres Bereichs quartalsweise an den RMA zu berichten. Neu auftretende wesent-
liche Risiken missen auerhalb der turnusgemafRen Berichterstattung ad hoc dem RMA-
Buro umgehend gemeldet werden. Dadurch ist eine Risikofriiherkennung gewéhrleistet.
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Den Risikotransfer durch den Abschluss von Versicherungen steuert das Tochterunter-
nehmen Airport Assekuranz Vermittlungs-GmbH (AAV).

Das Risikomanagement-System ist schriftlich in einer Richtlinie dokumentiert. Diese ent-
spricht den Anforderungen des Gesetzes zur Kontrolle und Transparenz im Unterneh-
mensbereich (KonTraG). Die Funktionsfahigkeit des Risikofriiherkennungssystems wird
im Rahmen der Jahresabschlussprifung der Fraport AG von den beauftragten Wirt-
schaftsprifern kontrolliert. Dartiber hinaus wird das Risikomanagement-System regel-
maRig von der Internen Revision auf seine Funktionsfahigkeit gepruft.

Die Risikobewertung bestimmt das AusmalR der identifizierten Risiken, das heil3t, es gibt
eine Einschatzung, in welchem Umfang die einzelnen Risiken die Unternehmensziele der
Fraport AG gefahrden kdnnen. Hierzu findet eine Bestimmung der Risikohdhe und der
Eintrittswahrscheinlichkeit statt. Die Risikobewertung erfolgt grundsatzlich konservativ,
das heil3t, es wird der gréRtmogliche Schaden ermittelt (worst case).

Der RMA aggregiert die Risikomeldungen aus den Bereichen und bewertet die Risiko-
situation der Fraport AG auf Unternehmensebene anhand einer ,,Risk Map*“. An den Vor-
stand werden Risiken dann gemeldet, wenn sie nach einem systematischen und unter-
nehmensweit einheitlichen BewertungsmaRstab als wesentlich eingestuft werden. Als
»wesentlich* gelten bestandsgefahrdende Risiken und solche, die in Bezug auf ihr Scha-
denspotenzial und ihre Eintrittswahrscheinlichkeit definierte Schwellen tberschreiten.
Dabei wird zwischen Bruttobewertung und Nettobewertung, das heif3t, nach Beriick-
sichtigung entsprechender Gegenmaf3nahmen, unterschieden.

Die Richtlinie zum Risikomanagement-System der Fraport AG enthélt dartiber hinaus
Vorgaben fiir die Beteiligungen der Fraport AG, die, abhangig von ihrer Bedeutung,
unterschiedlich stark in das Risikomanagement-System eingebunden sind. Die separate
Beteiligungsrichtlinie regelt Aufbauorganisation und Ablauf des Risikomanagements und
verpflichtet die Beteiligungen zu kontinuierlicher Berichterstattung Giber wesentliche
Risiken.

Geschaftsrisiken

Im Folgenden erlautern wir die Risiken, die wesentlichen Einfluss auf die Geschéftstétig-
keit der Fraport AG haben konnten.

Konjunkturelle Schwankungen kénnen einen bedeutenden Einfluss auf die wirtschaft-
liche Entwicklung von Fraport haben. Nach Berechnungen der DekaBank ist die Welt-
wirtschaft im Jahr 2006 um 5,2 %% gewachsen. Dies hat sich insbesondere auf die Ent-
wicklung des Frachtaufkommens positiv ausgewirkt. Die gute Marktnachfrage im
Passagierverkehr kann dagegen durch die Kapazitatsengpésse in Frankfurt nicht vollstan-
dig bedient werden. Drastische Olpreis- und damit verbundene Kerosinpreissteigerun-
gen?® haben seit 2004 zu Ticket-Preiszuschlagen gefuhrt, die auch bei rticklaufigen Ener-
giepreisen nicht zwangslaufig reduziert werden. In Krisen- und Kriegszeiten sind wir
unmittelbar von Flugstreichungen und Streckenstilllegungen bedroht. Eine Begrenzung
des Nachfragerisikos ist nur bedingt moglich. Als internationales Luftverkehrsdrehkreuz
hat der Flughafen Frankfurt in der Vergangenheit davon profitiert, dass die Fluggesell-
schaften in Krisenzeiten ihr Geschéft auf die Hubs konzentrieren. Deshalb haben wir die
Auswirkungen von Krisen bislang in relativ kurzer Zeit ausgleichen kénnen.

Wahrungskursschwankungen, soweit sie das Kaufverhalten von Passagieren beeinflus-
sen, kdnnen unsere Ertragsentwicklung speziell im Retail-Geschéft verandern. Die von
uns derzeit vermieteten Gebdude und Flachen werden iberwiegend von Fluggesell-
schaften oder von Unternehmen, deren Geschaft in hohem MaRe von der Luftverkehrs-
entwicklung am Flughafen Frankfurt abhdngt, genutzt. Insoweit besteht fur diesen Teil

18 DekaBank, Deutsche Girozentrale Frankfurt, Stand Januar 2007.
19 Datastream, Handelsblattgrafik, 23. Januar 2007.
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des Immobiliengeschéfts keine direkte Abhangigkeit von der allgemeinen Immobilien-
entwicklung. Sollten wir in Zukunft, wie geplant, vermehrt gewerbliche Flachen entwi-
ckeln und vermarkten, wird sich die Bewirtschaftung dieser Flachen stéarker an den all-
gemeinen Marktbedingungen orientieren.

Die Geschéftsbeziehung mit unserem Hauptkunden Lufthansa und den Partnern der
Star Alliance tragt in erheblichem Umfang zur Umsatzentwicklung bei. Eine Beeintrach-
tigung dieser Geschéftsbeziehung héatte wesentliche nachteilige Auswirkungen auf die
Fraport AG.

Nach wie vor verstarkt das Low-Cost-Segment mit Uberdurchschnittlichen Wachstums-
raten im Kontinentalverkehr den Wettbewerbs- und Kostendruck auf die traditionellen
Carrier und ihre Hub-Systeme. Dartiber hinaus kann die Entstehung neuer Hub-Systeme
im Nahen Osten zu einer Verschiebung der weltweiten Umsteigerstrome fiihren. Es be-
steht die Gefahr, dass die Luftverkehrsgesellschaften Alternativstandorte und Routen
aufRerhalb Frankfurts nutzen. Dieses Risiko wirde sich bei einer weiteren Verzégerung
des Ausbaus der Flughafen-Kapazitat weiter erhohen.

Der Kapazitatsengpass in Frankfurt ist ein wesentlicher Grund, dass Frankfurt nicht voll
am Verkehrswachstum partizipieren kann.

Die wirtschaftliche Situation einiger Fluggesellschaften ist weiterhin schwierig. Akute
Schwachen kénnten bewirken, dass einzelne Airlines ihren Flugbetrieb ganz oder teil-
weise einstellen missen. Die am Standort Frankfurt damit frei werdenden Slots kbnnten
jedoch anderen Interessenten zur Verfigung gestellt werden, fur die aktuell keine freien
Kapazitaten vorhanden sind.

Bereits in den letzten Geschéftsberichten haben wir das Risiko einer mdglichen Be-
schrankung der Einnahmemoglichkeiten aus umsatzabhéngigen Gestattungsentgelten
von Gesellschaften, die am Frankfurter Flughafen gemaf3 der Verordnung tber Boden-
abfertigungsdienste auf Flugplatzen (BADV) tatig sind, dargestellt. Nach einem Urteil
des Europaischen Gerichtshofs vom 16. Oktober 2003 darf ein Flughafen keine Gestat-
tungsentgelte gemal BADV von einem Bodenabfertiger und anderen Dienstleistern ver-
langen, die Uber Entgelte zur Nutzung einzelner Flughafen-Einrichtungen hinausgehen.
Ein Urteil des Oberlandesgerichts Frankfurt am Main vom 16. Marz 2004 enthalt aller-
dings keine Hinweise darauf, dass die Erhebung eines Gestattungsentgelts als Gegenleis-
tung fiir die Marktzutrittsgewéhrung als rechtswidrig anzusehen ist. Sollte sich die dies-
bezlgliche Rechtsprechung &ndern, missten moglicherweise bereits vereinnahmte
Entgelte rlckerstattet werden. Fur kiinftige Entgelte ist ab dem 1. Januar 2006 fur
Dienstleistungen gemaR BADV ein sogenanntes ,,Kostenbezogenes Nutzungsentgelt*
eingefiihrt worden.

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm ist am 14. Dezember 2006 im Bundestag verab-
schiedet worden. In diesem Zusammenhang besteht das Risiko, dass sich Fraport an
entsprechenden MaBnahmen am Standort Frankfurt beteiligen muss.

Im Dezember 2006 wurde mit bauvorbereitenden Maf3nahmen fiir das Airrail Center
begonnen. Das Risiko einer sich nachteilig verandernden Nachfragesituation beziglich
der zu bebauenden Fléache des Fernbahnhofs hat sich fir Fraport aufgrund der aktuellen
Vermietungssituation, zirka 50 % der Flache sind bereits vermietet, deutlich reduziert.

Die EU halt an der von ihr bereits 2002 angeklindigten Liberalisierung der Bodenver-
kehrsdienste grundsétzlich fest. Sie hat im Oktober 2006 jedoch erklart, zunéchst einen
Bericht zum aktuellen Umsetzungsstand bestehender Liberalisierungsvorgaben in den
einzelnen Mitgliedsstaaten einzuholen. Wann der geplante, weitere Liberalisierungs-
schritt umgesetzt wird, ist nicht absehbar. Auswirkungen auf Geschaftsmodell und wirt-
schaftliche Entwicklung der Bodenverkehrsdienste sind in einem Umsetzungsfall nicht
auszuschlief3en.
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Die Erbringung von Leistungen der Luftsicherheit nach § 5 Luftsicherheitsgesetz erfolgt
am Standort Frankfurt im Auftrag des BMI durch Mitarbeiter der Fraport AG, die wieder-
um teilweise die FIS, Tochter der ICTS Europe, unterbeauftragt hat. Aktuell beanstandet
die EU-Kommission bei der Bundesregierung die Direktvergabe dieses Auftrags Uber Si-
cherheitsdienste an Fraport ohne vorherige 6ffentliche Ausschreibung. Es besteht das Ri-
siko, dass Fraport den Auftrag verlieren kdnnte, mit gegebenenfalls nicht unerheblichen
negativen wirtschaftlichen Auswirkungen fir die Fraport AG.

Aufgrund des zunehmenden Markt-und Wettbewerbsdrucks kbnnten die zukunftigen
Kapitalkosten aus den notwendigen Investitionsprogrammen eventuell nur einge-
schrankt durch die erzielbaren Entgelte gedeckt werden.

Aufgrund neuer Sicherheitsbestimmungen fur den internationalen Flugverkehr kdnnten
die GroRRe des Handgepéacks und insbesondere die Mithahme von Flussigkeiten im
Handgepéck weiter eingeschrankt werden. Daraus kdnnen sich negative Auswirkungen
auf unsere Aviation-Umsatze wie auch insbesondere auf unsere Retail-Umsétze ergeben,
da diese zu einem groBen Teil mit Flugpassagieren erzielt werden.

Mit dem geplanten Bau einer weiteren Landebahn und eines dritten Passagierterminals
hat der Flughafen Frankfurt die Chance, seinen Status als internationaler Hub-Flughafen
in der Zukunft zu halten und auszubauen. Der Flughafen-Ausbau ist eine der wesentli-
chen Voraussetzungen fir die Teilnahme Fraports am langfristigen Wachstum des Welt-
luftverkehrs. Ein Nicht-Ausbau oder weitere Verzogerungen bedeuten, dass sich die Ver-
kehrsstrome an Frankfurt vorbei entwickeln. Es ist nicht auszuschlie3en, dass die Flug-
gesellschaften ihre Flugverbindungen dann teilweise zu anderen Flughéfen verlegen
werden, was unsere Drehscheibenfunktion gefahrden wirde. Vor allem die Verlagerung
von Lufthansa-Flugverbindungen oder -Betriebsteilen zu anderen Flughafen hatte we-
sentliche nachteilige Auswirkungen fir Fraport.

Die Ausbauplane stoRen auf erheblichen Widerstand bei verschiedenen Interessensgrup-
pen in der Region. Kommunen und andere Gruppen haben bereits Klagen eingereicht
beziehungsweise angedroht. Trotz des erfolgreichen Abschlusses des Raumordnungsver-
fahrens im Sommer 2002 als erste Stufe der notwendigen Verwaltungsverfahren und
des erreichten Stands im Planfeststellungsverfahren selbst ist das Risiko einer bedeu-
tenden Verzogerung oder gar Verhinderung des Ausbaus auf juristischem Wege nicht
auszuschlieBen. In diesem Zusammenhang kann es zu finanziellen Mehrbelastungen
kommen. Um bei der Bevolkerung und anderen vom Flughafen-Ausbau betroffenen
Gruppen einen moglichst breiten Konsens zu erzielen, haben wir entschieden, bei der
Umsetzung des Ausbauvorhabens die Ergebnisse und Empfehlungen des Mediationsver-
fahrens einschlie3lich eines Nachtflugverbots ab Inbetriebnahme der neuen Landebahn
zu beachten. Diese sind in dem Zehn-Punkte-Programm der Fraport AG aufgenommen.
Es sieht unter anderem MafRRnahmen fiir passiven Schallschutz an Gebduden und die
Forderung der Nutzung alternativer Verkehrsmittel wie der Bahn vor.

Zur weiteren Reduzierung der Ausbau-Risiken wurde im November 2006 eine Absichts-
erklarung mit Ticona/Celanese abgeschlossen. Diese sieht vor, dass das Chemieunterneh-
men gegen Zahlung von 650 Mio € seitens Fraport sein Werk in Kelsterbach bis Mitte
2011, spatestens Ende 2011, schlieRen, die bestehenden Luftfahrthindernisse beseitigen
und bis 2015 das gesamte Areal auf Fraport Ubertragen wird.

Sollte die von uns bevorzugte Ausbauvariante Landebahn Nordwest nicht realisierbar sein,
ware die Werthaltigkeit der bereits getatigten Investitionen in Héhe von 343,1 Mio €
wesentlich beeintréchtigt.
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Hinsichtlich ihrer Bilanzpositionen und geplanten Transaktionen unterliegt Fraport ins-
besondere Risiken aus der Veranderung von Zinssatzen und Wéahrungskursen. Zins- und
Wahrungsrisiken begegnen wir durch die Bildung von natirlich geschlossenen Positi-
onen, bei denen sich die Werte oder die Zahlungsstréme originérer Finanzinstrumente
zeitlich und betragsmafig ausgleichen beziehungsweise Uber die Absicherung des Ge-
schafts durch derivative Finanzinstrumente. Handlungsrahmen, Verantwortlichkeiten
und Kontrollen fur den Einsatz von Derivaten sind in einer internen Richtlinie verbindlich
geregelt. Voraussetzung fir den Einsatz von Derivaten ist das Bestehen eines abzusi-
chernden Risikos. Zur Uberpriifung der Risikopositionen werden regelméaRig Simulations-
rechnungen unter Verwendung verschiedener Worst-Case- und Marktszenarien durch
das Risikocontrolling vorgenommen. Uber die Ergebnisse wird der Vorstand regelmaRig
informiert. Fur das effiziente Marktrisikomanagement ist das Treasury verantwortlich.
Gesteuert werden grundsatzlich nur Risiken, die einen Einfluss auf den Cash flow des
Unternehmens haben. Offene Derivate-Positionen kénnen sich allenfalls im Zusammen-
hang mit Sicherungsgeschéften ergeben, bei denen das dazugehérige Grundgeschaft
entféllt oder entgegen der Planung nicht zustande kommt. Zinsderivate werden aus-
schlieBlich zur Optimierung von Kreditkonditionen und zur Begrenzung von Zinséande-
rungsrisiken im Rahmen der Finanzstrategie eingesetzt. Derivate werden nicht zu Han-
dels- oder Spekulationszwecken genutzt.

Zinsrisiken resultieren insbesondere aus dem mit dem geplanten Kapazitatsausbau ein-
hergehenden Kapitalbedarf. Im Rahmen der Zinsrisikomanagementpolitik wurden Ende
2004 und in 2006 Zinsderivate abgeschlossen, um im Hinblick auf den sich mittelfristig
abzeichnenden Kapitalbedarf das Zinsanderungsrisiko zu begrenzen und das zu den Ab-
schlusszeiten am Markt vorherrschende niedrige Zinsniveau zu nutzen. Mit dem Einge-
hen der Zinssicherungspositionen besteht das Risiko, dass sich das Marktzinsniveau ver-
ringert und sich dadurch ein negativer Marktwert der Zinssicherungsinstrumente ergibt
beziehungsweise verstarkt. Das hatte zur Folge, dass Drohverlustriickstellungen zu bilden
sind. Im Falle einer Glattstellung der Derivate beziehungsweise bei Nichteintreten des
geplanten Finanzmittelbedarfs werden die bis dahin gebildeten Drohverlustriickstellungen
realisiert.

Nennenswerte Wahrungskursrisiken bestehen zurzeit nicht.

Die wirtschaftlich schwierige Situation einiger Fluggesellschaften kénnte zu Forderungs-
ausfallen fihren. Diesem Risiko tragen wir soweit als méglich durch aktives Debitoren-
management und die Bildung von Wertberichtigungen Rechnung.

Manila-Projekt

Das Engagement in der philippinischen Hauptstadt Manila zum Bau und Betrieb eines
Flughafen-Terminals wurde im Jahresabschluss per 31. Dezember 2002 vollstandig ab-
geschrieben. Die wesentlichen laufenden Risiken und Rechtsstreitigkeiten im Zusammen-
hang mit dem Projekt sind im Folgenden dargestellt.

Im Jahr 2003 leitete die Fraport AG ein Schiedsverfahren bei dem International Centre
for Settlement of Investment Disputes (ICSID) gegen die Republik der Philippinen auf
Basis des Deutsch-Philippinischen Investitionsschutzabkommens ein. Im Rahmen dieses
Schiedsverfahrens verfolgt Fraport die Verurteilung der Republik der Philippinen zur
Zahlung von Schadensersatz.

Die philippinische Regierung bestreitet die Zustandigkeit des Schiedsgerichts und die
Begrundetheit der Schiedsklage, ferner hat sie eine noch teilweise unbezifferte Eventual-
Schiedswiderklage gegen die Fraport AG erhoben. Fraport ist der Auffassung, dass ihre
Investitionen rechtméRig erfolgt sind und die Forderungen der philippinischen Regie-
rung unbegriindet sind.
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Anfang Januar 2006 fand die mindliche Verhandlung vor dem ICSID-Schiedsgericht in
Washington, D.C. zu Fragen der Zustandigkeit des Schiedsgerichts und der Haftung der
Republik der Philippinen dem Grunde nach (Gegenstand der ersten Verfahrensstufe)
statt. Im Anschluss an die erwartete Entscheidung des Schiedsgerichts zur Zustandigkeit
und zur Haftung dem Grunde nach ist gegebenenfalls die zweite Verfahrensstufe zur
Bestimmung der H6he des Schadensersatzanspruchs der Fraport AG durchzufuhren.
Ausgang und Dauer des Schiedsverfahrens sind offen.

In dem am 21. Dezember 2004 von der philippinischen Regierung gegen die PIATCO
eingeleiteten Enteignungsverfahren blieben die Rechtsmittel der Regierung gegen die
Entscheidung des philippinischen Supreme Court vom 19. Dezember 2005 erfolglos. In
jener Entscheidung hatte der Supreme Court die Anordnung des Enteignungsgerichts
zur Auszahlung einer Zahlung auf die Enteignungsentschadigung an die PIATCO im
Wesentlichen bestatigt. Gleichwohl bedurfte es noch mehrerer Anordnungen des Ent-
eignungsgerichts, bis die Flughafen-Behdrde MIAA nach mehreren weiteren erfolglosen
Rechtsmitteln der Regierung und dritter Parteien am 11. September 2006 schlielich
eine Zahlung in Héhe von rund 3 Mrd PHP an die PIATCO leistete und das Gericht
daraufhin den Besitzeinweisungsbeschluss zugunsten der Regierung vom 21. Dezem-
ber 2004 wieder in Kraft setzte. Das Enteignungsgericht hat nun das Verfahren zur
Feststellung des an PIATCO zu leistenden Entschadigungsbetrags fortzusetzen. Parallel
schweben noch mehrere Rechtsmittelverfahren, in welchen diverse Intervenienten unter
anderem die Statthaftigkeit des Enteignungsverfahrens insgesamt bestreiten beziehungs-
weise der PIATCO aus sonstigen Griinden Entschadigungsanspriiche abstreiten.

Im Jahr 2002 verklagte die Fraport AG PIATCO auf Riickzahlung eines Darlehens in Héhe
von 28 Mio US-$. Daraufhin erhob PIATCO eine Widerklage auf Zahlung von 1,57 Mrd.
PHP (rund 30 Mio US-$) Schadensersatz und Kosten gegen die Fraport AG. Im Septem-
ber 2006 haben PIATCO und Fraport bei Gericht einen gemeinsamen Antrag einge-
reicht, die Klage sowie die Widerklage zu beenden, da PIATCO das streitgegensténdliche
Darlehen weitgehend zurlickbezahlt hat. Das Gericht hat zwischenzeitlich das Verfahren
daraufhin fir beendet erklart.

Anfang 2003 beschlossen die Gesellschafter und Direktoren der PIATCO — gegen die
Stimmen der Fraport AG und der von ihr gestellten PIATCO-Direktoren — die Vorberei-
tung einer Schadensersatzklage gegen die Fraport AG sowie deren Direktoren wegen
angeblich gesellschaftswidrigen und -schadigenden Verhaltens. Die Fraport AG weist
diese Vorwiirfe zuriick. Darliber hinaus ist strittig, ob diese Beschliisse rechtméaRig sind.
Die PIATCO hat die von ihr behaupteten Forderungen bislang nicht weiter verfolgt.

Wie bereits im Vorjahr berichtet, sind auf den Philippinen diverse Straf- und Ermittlungs-
verfahren gegen amtierende und friilhere Organmitglieder und Mitarbeiter der Fraport
AG eingeleitet worden, an denen die Fraport AG nicht unmittelbar als Partei bezie-
hungsweise Betroffene beteiligt ist. Der Ausgang dieser Verfahren kdnnte das ICSID-
Schiedsverfahren beeinflussen beziehungsweise die RechtmaRigkeit der Investition der
Fraport AG auf den Philippinen infrage stellen und im Verurteilungsfall als Grundlage
eines Einziehungsverfahrens von Vermdgenswerten der Fraport AG auf den Philippinen
dienen. Die Fraport AG geht hinsichtlich der in den Verfahren erhobenen Beschuldi-
gungen, soweit hier bekannt, davon aus, dass diese zu Unrecht erhoben werden.

Das im letzten Lagebericht erwahnte Ermittlungsverfahren des philippinischen National
Bureau of Investigation unter anderem gegen die Fraport AG und diverse naturliche Per-
sonen aus dem Bereich der Fraport AG wegen des Verdachts eines Verstol3es gegen das
sogenannte ,,Anti-Dummy Law* ist Ende 2006 eingestellt worden. Diese Entscheidung
des philippinischen Justizministeriums ist noch nicht rechtskraftig.

Wie bereits im letzten Lagebericht berichtet, haben eine philippinische Anwaltskanzlei
sowie eine ehemalige Ministerin gegen die Fraport AG, zwei Organmitglieder und zwei
philippinische Anwalte der Fraport AG Schadensersatzklagen wegen angeblicher Ver-
leumdung Uber jeweils 100 Mio PHP (rund 1,5 Mio €) erhoben. Einem entsprechenden
Arrestantrag in das Vermdgen der Fraport AG auf den Philippinen wurde stattgegeben.
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Wegen desselben Sachverhalts haben die jeweiligen Klager auch Strafantrag gestellt,
worauf drei entsprechende Strafverfahren eingeleitet wurden. In einem dieser drei Ver-
fahren hat das Gericht die Anklage bereits verworfen. Die Entscheidung ist noch nicht
rechtskréaftig. Die Fraport AG weist diese Vorwiirfe zuriick.

Darliber hinaus schweben im Zusammenhang mit dem Manila-Projekt diverse zivilrecht-
liche Streitigkeiten mit unterschiedlichen Parteien vor deutschen und philippinischen
Gerichten.

In einem Rechtsstreit zwischen der neuen Eigentiimergesellschaft der Teilerbbaurechte
des Sheraton-Gebaudes am Frankfurter Flughafen und dem bisherigen Gesellschafter,
der die Rechte verkauft hat, kdnnte die Fraport AG zu Schadensersatz verpflichtet wer-
den. Der damalige Kaufer behauptet heute, dass das Gebaude Mangel aufweise, die auf
eine ungenigende Bauleitung der Fraport AG zuriickzuftihren seien. Infolgedessen sei
die Werthaltigkeit der Teilerbbaurechte zweifelhaft. Die Gefahr, dass Fraport zu Ersatz-
leistungen verpflichtet werden kénnte, wird von uns als gering angesehen.

Bereits zum 31. Dezember 2003 haben wir berichtet, dass die DB Station & Service AG
Forderungen aus Vorleistungen fur die Uberbauung des Fernbahnhofs am Flughafen
Frankfurt gegeniber der Fraport AG erhebt. Im Juni 2004 hat die DB Station & Service
AG in dieser Angelegenheit eine Klage Uber einen Teilbetrag der angemeldeten Forde-
rungen in Hohe von rund 30 Mio € zuzuglich Zinsen eingereicht. Fir diese Klage wurde
im Dezember 2005 ein weitgehender Konsens fur einen Vergleich hergestellt. Der Rechts-
streit wurde mit Zustimmung beider Parteien im Marz 2006 abgeschlossen. Im August
2004 klagte die DB Station & Service AG zusatzlich auf Zahlung von etwa 52 Mio € zu-
ziiglich Zinsen. Uber den Streitgegenstand finden derzeit Vergleichsverhandlungen unter
Einbeziehungen von Sachverstandigen statt, die im Ergebnis zu einer Zahlung seitens
Fraport fihren konnten.

Einzelne ausléandische Standorte bergen allgemeine politische, volkswirtschaftliche und
unternehmensspezifische Risiken sowie Marktrisiken.

Unsere Konzession zum Betrieb des internationalen Terminals in Antalya ist zeitlich bis
Mitte September 2007 befristet. Die Eroffnung des zweiten internationalen Terminals
im April 2005 fiihrte bei der Betreibergesellschaft des Terminals 1, an der Fraport beteiligt
ist, im ersten Halbjahr 2006 zu einem erheblichen Passagierriickgang. Seit Mai 2006
erfolgt eine verbesserte Zuteilung der Passagiere auf die beiden Terminals. Es besteht
allerdings unverandert das Risiko, dass erneut eine ungleiche Verkehrsaufteilung erfolgt
und sich dies auf die Umsatzerldse der Gesellschaft auswirkt.

Bei der ICTS Europe besteht bei der brancheniblichen Vielzahl von Ausschreibungen
grundsatzlich das Risiko, dass Auftrage nicht verlangert werden, was Umsatzeinbuf3en
zur Folge hatte. Dartiber hinaus drohen im Fall von Fehlleistungen Imageverlust und
Schadensersatzanspriiche.

Bei der EU-Kommission ist Beschwerde eingegangen, in der vorgetragen wird, dass der
Flughafen Frankfurt-Hahn im Rahmen seiner Geschaftstatigkeit staatliche Beihilfen erhal-
ten héatte und diese mdglicherweise an die irische Luftfahrtgesellschaft Ryanair gewéhrt
hat. Die EU-Kommission hat im September 2006 ein Auskunftsverlangen an die Bundesre-
gierung gerichtet, um dieser Frage nachzugehen. Die Bundesregierung hat das Auskunfts-
ersuchen durch Mitteilung im Dezember 2006 beantwortet. Die Deutsche Lufthansa AG
hat im November 2006 beim Landgericht Bad Kreuznach Klage gegen die Flughafen
Frankfurt-Hahn GmbH eingereicht. Mit der Klage wird die Flughafen Frankfurt-Hahn
GmbH aufgefordert, angeblich an Ryanair gewéhrte Beihilfen zurtickzufordern.

Die Geschéftsbeziehung mit der irischen Fluggesellschaft Ryanair tragt in einem erheb-
lichen Umfang zur wirtschaftlichen Entwicklung der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH,
Lautzenhausen, bei. Eine Beeintrachtigung dieser Geschéaftsbeziehung héatte wesentliche
nachteilige Auswirkungen auf den Flughafen Frankfurt-Hahn.
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Unser Geschéftsbetrieb in Frankfurt kann durch Ereignisse wie Unfélle, Anschldge mit
terroristischem Hintergrund, Brande oder technische Stérungen beeintrachtigt werden.
Der Versicherungsschutz der Fraport AG deckt die tiblicherweise bei Flughafen-Unterneh-
men vorhandenen Risiken. Er umfasst insbesondere Schadensereignisse, die den Verlust
oder die Beschadigung von Sachwerten einschlie3lich der daraus resultierenden Betriebs-
unterbrechung zur Folge haben. Schadensersatzanspriiche Dritter aus Betriebshaft-
pflichtrisiken der Fraport AG sind eingeschlossen. Seit Januar 2003 wird das Risiko im
Zusammenhang mit Haftpflichtanspriichen Dritter infolge von Krieg und Terror von der
privaten Versicherungswirtschaft bis zu einer Hohe von 1 Mrd US-$ gedeckt. Dies gilt
auch fur die Mehrheitsbeteiligungen der Fraport AG im In- und Ausland, die in der
Fraport-Betriebshaftpflicht-Police mitversichert sind.

Die unternehmenskritischen IT-Systeme sind grundsatzlich redundant ausgelegt und
optional in rAumlich getrennten Standorten untergebracht. Restrisiken, resultierend aus
Architektur und Betrieb der IT-Einrichtungen, sind jedoch naturgemaf nicht ganzlich
auszuschlieBen. Derzeit sind jedoch keine wesentlichen Risiken bekannt.

Grundsatzlich existiert durch standig neue technologische Entwicklungen und die Aus-
bausituation ein latentes Risikopotenzial fur IT-Systeme. Mit einem aktiven IT-Sicher-
heitsmanagement tragt die Fraport AG dieser Situation Rechnung. In der IT-Security-
Policy und den -Sicherheitsrichtlinien werden die Anforderungen an die IT-Sicherheit
unternehmensweit vorgegeben. Deren Einhaltung wird regelmé&Rig tberprift. Dartiber
hinaus werden Restrisiken durch Versicherungen fiir gegebenenfalls auftretende Scha-
densfalle abgefangen, soweit méglich und sinnvoll.

Ein Ausbruch der Vogelgrippe, insbesondere in Westeuropa, kdnnte zu deutlichen Ein-
buBen im Luftverkehr fihren. Um die operativen Ablaufe am Flughafen Frankfurt sicher-
zustellen, wurde ein Notfallplan erarbeitet.

Gesamtrisikobeurteilung

Die Gesamtbewertung der Risikosituation hat ergeben, dass der Fortbestand der Fraport
AG unter Substanz- und Liquiditétsgesichtspunkten nicht gefahrdet ist und auf absehbare
Zeit keine bestandsgefahrdenden Risiken erkennbar sind. Allerdings wiirde insbesondere
ein Nicht-Ausbau neben der Abschreibung wesentlicher Teile der bereits getatigten
Investitionen die Marktposition des internationalen Luftverkehrsdrehkreuzes Frankfurt
langfristig schwaéchen.

Geschaftschancen

Wesentliche Chancen ergeben sich fur das Unternehmen aus der gesamtwirtschaftlichen
Entwicklung und deren Einfluss auf die Luftverkehrsentwicklung einerseits und aus der
Nutzung von Wachstumschancen im Rahmen des Ausbaus beziehungsweise der Ent-
wicklung von Non-Aviation-Geschéaften andererseits.

An der von der IATA prognostizierten Luftverkehrsentwicklung werden wir Gber den
geplanten Flughafen-Ausbau partizipieren. Mit dem geplanten Ausbau um eine Lande-
bahn und ein Passagierterminal sollen mehr als 120 koordinierte Flugbewegungen pro
Stunde erreicht werden. Gutachten belegen, dass rund 100.000 zuséatzliche direkte und
indirekte Arbeitspl&tze durch den Ausbau entstehen, davon 80 % in der Region. Mit
einem Volumen von inflationsbereinigt (bezogen auf das Preisniveau des Jahres 2000)
Uber 4 Mrd € ist das Projekt das grof3te privat finanzierte Investitionsvorhaben in
Deutschland.
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Wir werden insbesondere am Wachstum des stark expandierenden asiatischen Markts
teilhaben. Asien ist gegenwartig nicht nur fir den Flughafen Frankfurt der mit Abstand
am starksten wachsende Markt. Nach Auffassung der ACI (Airports Council International)
wird dieser Trend mit den weltweit hochsten Zuwachsraten iber 2020 hinaus fortbeste-
hen. Asien wird sich dann zum aufkommensstérksten Luftverkehrsmarkt entwickelt haben.
Mit der dynamischen Wirtschaftsentwicklung dieser Region geht ein unaufhaltsamer An-
stieg des Wohlstands einher. Im Einklang mit dem hohen und weiter wachsenden Anteil
an der Weltbevolkerung fuhrt das Gberproportionale Wirtschaftswachstum zu einem stan-
dig steigenden Marktpotenzial fir den Flughafen Frankfurt.

Wir betreiben in Frankfurt eines der wichtigsten Luftverkehrsdrehkreuze (Hub) in Europa
und Deutschlands groten Flughafen. Damit wir diese Position auch in Zukunft behaup-
ten kdnnen, arbeiten wir kontinuierlich an der Verbesserung unserer Wettbewerbsvor-
teile: Intermodalitat, Effizienz, Zuverlassigkeit, Piinktlichkeit. Wir werden unsere Hub-
Kompetenz ausbauen und die Geschéftsbeziehungen vor allem zu den Schltsselkunden
vertiefen. Oberste Ziele fur alle Geschafts- und Servicefelder sind Wettbewerbsfahigkeit
in Produktqualitat und Preisen.

Der Vorstand hat im August 2006 beschlossen, das Immobiliengeschéft als weiteres
Kerngeschaftsfeld auszubauen. Ziel ist eine effektivere Bewirtschaftung der Immobilien
im Bestand, die Entwicklung von zusétzlichen Immobilienprojekten und insgesamt eine
Starkung der Standortattraktivitat des Flughafens Frankfurt. Ein Fokus liegt im Aufbau
eines professionellen Asset Managements zur Verbesserung von Betriebs-, Nutzungs-
und Vermarktungskonzepten. Fraport verspricht sich hiervon einen zusatzlichen Ergeb-
nisbeitrag durch Kosten- und Erlésoptimierung. Auch der Aufbau der kaufménnischen
Projektentwicklung soll zuséatzliche Erlose durch die Realisierung von marktfahigen Im-
mobilienprojekten innerhalb und auf3erhalb des Flughafen-Gelandes generieren.

Zusétzlich ist das Retailing ein starker Wachstumsmarkt fur zukunftsorientierte Flugha-
fen. Das Unternehmen wird in den nachsten Jahren erheblich in die Erweiterung und
Neugestaltung seiner Retail-Einrichtungen am Flughafen Frankfurt investieren. Neue
attraktive Shops, Restaurants und Dienstleistungsangebote werden so entstehen, die
den Fluggasten eine noch groRere Auswahl an attraktiven Produkten bieten.

Unverandert sind wir an einer Ausweitung unseres internationalen Beteiligungsgeschafts
interessiert, insbesondere in unserem Kerngeschaft Management und Betrieb von Flug-
héfen. Wir werden weiterhin Angebote fir Projekte abgeben, die zu unserer Strategie
passen und die wir fur wertschaffend halten.

Die Fraport AG verfolgt mit Nachdruck das seit 2003 laufende Schiedsverfahren gegen
die Philippinen vor dem International Centre for Settlement of Investment Disputes
(ICSID) auf Basis des Deutsch-Philippinischen Investitionsschutzabkommens. Hierbei
haben wir einen Schadensersatzanspruch in Hohe von 425 Mio US-$ zuztglich weiterer
noch nicht bezifferter Positionen geltend gemacht. Daneben verfolgen wir aber auch
andere Moglichkeiten, eine Kompensation fur unser bereits vollstdndig abgeschriebenes
Engagement zu erhalten.

Nachtragsbericht

Nach dem Bilanzstichtag haben keine wesentlichen Ereignisse stattgefunden.
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Prognosebericht

Flughafen-Ausbau

Das Verfahren zum Ausbau des Flughafens Frankfurt Main ist weitere Schritte vorange-
kommen. Die Erorterung der Einwendungen gegen den Flughafen-Ausbau wurde Ende
Marz 2006 abgeschlossen. Aus der Erdrterung ergab sich erwartungsgeman die Notwen-
digkeit einer Reihe von Anpassungen und Ergdnzungen in den Antragsunterlagen. Die
derzeitige Aktualisierung des Planfeststellungsantrags ist Ergebnis der Nachforderungen
durch die Planfeststellungsbehérde. Kernstlick war die Aktualisierung der Luftverkehrspro-
gnose mit dem Planungshorizont 2020 und der darauf aufbauenden Auswirkungspro-
gnosen. Die neue Prognose belegt unverandert die Notwendigkeit und Dringlichkeit des
Ausbaus mit der Landebahn Nordwest. Bei etwas flacherer Entwicklung der Wachstums-
kurve werden fur das Jahr 2020 88,6 Mio Passagiere (inklusive Transit) und 3,16 Mio t
Fracht und Post prognostiziert und ein Bedarf von 701.000 Jahresflugbewegungen ermit-
telt. Eine ergdnzende Auslegung der aktualisierten Unterlagen wird im Friihjahr 2007
erfolgen. Mit der Inbetriebnahme der Landebahn rechnen wir nach derzeitigem Kennt-
nisstand im Jahr 2011.

Die weiterfihrenden Planungen sind terminlich so ausgerichtet, dass unmittelbar mit
Vorliegen des Planfeststellungsbeschlusses auf dem Flughafen-Gelédnde selbst bereits mit
BaumafRnahmen begonnen werden kann und auf3erhalb des Flughafen-Geldndes nach
Abschluss der Eilverfahren vor dem Hessischen Verwaltungsgerichtshof.

Parallel zum Planfeststellungsverfahren wurde die Anderung des Landesentwicklungs-
plans (LEP), eine bedeutende raumordnerische Voraussetzung fiir den Planfeststellungs-
beschluss zum Flughafen-Ausbau, am 12. September 2006 von der Landesregierung
festgestellt. Die noch erforderliche Zustimmung des Hessischen Landtags wird vor der
Sommerpause 2007 erwartet. Wesentliches Ziel der Anderung ist die Neufassung der
raumordnerischen Festlegungen zur Erweiterung des Flughafens mit der Ausweisung
der Flache fir die Errichtung einer neuen Landebahn im Nordwesten als Vorranggebiet.

Fraport AG und Celanese AG/Ticona GmbH haben Ende November 2006 eine Absichts-
erklarung (Letter of Intent) unterzeichnet mit dem Ziel, auf Basis noch zu verhandelnder
endgultiger Vertrage, den Produktionsbetrieb der Ticona am Standort Kelsterbach bis
zum 30. Juni 2011 zu beenden und die Grundstiicke am Standort Kelsterbach nach Be-
seitigung aller Werkseinrichtungen an Fraport zu Ubertragen, die fur die Landebahn
bendétigten Grundstiicke bereits umgehend nach Abschluss der endgultigen Vertrage.
Etwaige erforderliche Sanierungen wird Ticona/Celanese durchfihren. Mit Abschluss der
endgdltigen Vereinbarungen wird Ticona/Celanese ihre Einwendungen und Klagen
gegen den Bestand und den Ausbau des Frankfurter Flughafens zuriicknehmen. Damit
wirde ein wesentliches Hemmnis fur die zeitgerechte Inbetriebnahme der Landebahn
Nordwest beseitigt werden.

Fraport AG wird als Gegenleistung einen Betrag von 650 Mio € an Ticona/Celanese
zahlen. Ein Teilbetrag von 20 Mio € wurde bereits in 2006 endgtiltig gezahlt, damit
Ticona/Celanese unverziiglich mit der Planung der Verlagerung des Werkes beginnt. Der
restliche Betrag soll in mehreren Tranchen zwischen 2008 und 2011 gezahlt werden.

Die Mitarbeiter von Ticona, die im Rahmen einer Betriebsverlagerung nicht tbernommen
werden, sollen von einer durch Fraport zu grindenden Beschéftigungsgesellschaft tiber-
nommen werden, an der auch das Land Hessen beteiligt werden soll. Ziel ist die Uber-
nahme dieser Beschaftigten in die Fraport-Gruppe.

Es ist vorgesehen, die endguiltigen Vertréage auf Basis der Absichtserklarung im ersten
Quartal 2007 zu verhandeln. Ein Beschluss der Hauptversammlung am 30. Mai 2007
Uber die endglltigen Vertrdge unter Vorlage eines bindenden Angebots der Celanese/
Ticona ist unter Beruicksichtigung der Business Judgement Rule angesichts des deut-
lichen wirtschaftlichen und strategischen Vorteils nicht erforderlich und somit nicht
vorgesehen.
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FRA-Nord

Die BaumaRRnahmen, mit denen die bestehenden Terminals sowohl fur den A380 als
auch fur die steigenden Sicherheitsanforderungen und Produktanforderungen unserer
Kunden ertiichtigt werden, sind zur besseren Steuerung in dem Projekt ,,FRA-Nord* zu-
sammengefasst. Hierbei wird auch die Optimierung der Retail-Bereiche und der Termi-
nalkapazitéaten angestrebt. Die Planungen fir die notwendigen MaBnahmen in den
bestehenden Fluggastanlagen wurden im vergangenen Jahr weiter detailliert.

Der Neubau der erweiterten Halle C schreitet planmé&Rig voran. Am 12. Juni 2006 wurde
der CD-Riegel, die Verbindung zwischen Terminal 1 und Terminal 2, wegen Umbaus offi-
ziell auBer Betrieb genommen. Hier entstehen drei neue Gebaudepositionen fur die neue
Generation der GrofRraumflugzeuge sowie vier neue Bus-Gates. Weiter sind hier auch
neue Retail-Flachen geplant. Die Fertigstellung der ersten Bauphase ist bereits Ende 2007
geplant, der zweite Bauabschnitt soll Mitte 2008 in Betrieb genommen werden.

Ende September 2006 wurde die erste Position im Rahmen der Neukonzeption Termi-
nal 2 — Abfertigung des A380 — fertiggestellt. Mit der Auslieferung einer dritten Fluggast-
briicke im Oktober 2006 wurde am Flughafen Frankfurt das erste A380-Gate mit zuge-
horiger Position fertiggestellt. In dem gestarteten zweiten Bauabschnitt werden weitere
Gates sowie die dazugehorigen Briickenbauwerke ausgebaut sowie mit dem Rohbau des
Retail-Pavillons zur Erweiterung der Retail-Bereiche und den Arbeiten fir die neue Lounge
fur mobilitatseingeschrankte Passagiere und fur den Bereich der Bundespolizei begonnen.

In Teilstlicken von jeweils 15 m und in insgesamt fiinf Bauabschnitten wird die stidliche
der beiden Parallelbahnen am Frankfurter Flughafen nachts erneuert. Seit Beginn der
Arbeiten in 2005 wurden insgesamt zirka 2.500 m Bahnlédnge grunderneuert, davon
zirka 1.900 m im Jahr 2006. Die restlichen 1.500 m werden im Jahr 2007 in zwei Bau-
abschnitten saniert.

Mit der Neugestaltung der beiden zentralen Marktpléatze in Terminal 1, Shopping Ave-
nue und Shopping Boulevard, wurde das Retail-Angebot in Frankfurt im Geschaftsjahr
2006 weiter erganzt und vergréRert. Neue Shopkonzepte und neue Marken bieten ein
auf3ergewdhnliches Shopping-Erlebnis.

Im August wurde das Restaurant ,,Kafer’s” in der Shopping Avenue nach umfassender
Sanierung wiedereroffnet. Ende September ging der jetzt grof3te Travel Value Shop des
Flughafens nach deutlicher Erweiterung und mit einer neuen Konzeption im Bereich
B-Schengen wieder in Betrieb.

Auch im Jahr 2007 ist es unser Ziel, weitere Retail-Flachen zu schaffen. Mit der Uberbau-
ung der Geb&udelticke zwischen den Bereichen A und B sowie der Erweiterung der Ab-

flughalle C wird zusétzliche Flache fir ein erweitertes Retail-Angebot entstehen. Auch im
Terminal 2 wird im Jahr 2007 mehr Platz fiir Airport-Shopping geschaffen.

Immobilien

Der Fraport-Vorstand hat beschlossen, das Immobiliengeschéaft zu einem weiteren Kern-
bereich auszubauen. Strategisch wichtige Immobilienprojekte wurden erfolgreich auf
den Weg gebracht, unter anderem wird Anfang 2007 mit der Uberbauung des Fern-
bahnhofs begonnen, das Behordenzentrum mit rund 4.000 m? Nutzflache konnte nach
nur sechs Monaten Bauzeit fertiggestellt und in Betrieb genommen werden.

Die neue, vom Vorstand in 2006 verabschiedete Immobilienstrategie umfasst im We-
sentlichen drei Schritte: eine verbesserte Bewirtschaftung bestehender Flachen, Realisie-
rung neuer Flachennutzungskonzepte im Rahmen der Immobilien-Projektentwicklung
und schlie3lich eine Steigerung der unternehmerischen Flexibilitat durch die Steuerung
des Immobilienvermdgens nach einem Portfolio-Ansatz.
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Im Geschéaftsbereich Handels- und Vermietungsmanagement, der fiir die Immobilien-
entwicklung und -vermarktung der Fraport AG verantwortlich ist, werden alle Funktio-
nen zusammengezogen, die eine effektive Bewirtschaftung des Immobilienbestands und
dessen weitere Entwicklung erméglichen. Dazu zéhlen die Immobilien-Masterplanung
auf Basis des bestehenden Generalausbauplans, die kaufménnische Projektentwicklung
und das Objektmanagement. Ziel der Neustrukturierung ist die Schaffung einer internen
Einheit, die wie eine unabhéngige Immobiliengesellschaft wirtschaftet.

Akquisitionsprojekte

Der weltweite Trend zur Privatisierung von Flughéfen und zur Vergabe von Management-
leistungen hélt an. Fraport wird sich unter der MaRgabe Wertschaffung bei begrenztem
Kapitaleinsatz selektiv an Verkaufsprozessen beteiligen, bei der die Kompetenzen des
Flughafen-Betreibers einen Wettbewerbsvorteil darstellen. Dabei werden insbesondere
Projekte verfolgt, die im Rahmen des aktuellen Portfolios zu Wachstum fiihren, wie zum
Beispiel ein mdglicher weiterer Anteilskauf in Lima oder die Neuausschreibung Antalya,
und die starkes Potenzial fur Verkehrswachstum und Profitabilitatssteigerung bieten. Hier
sind insbesondere Ost- und Sudosteuropa, China und Indien zu nennen, vereinzelt auch
Flughafen in Std- und Mittelamerika.

Geschaftsaussichten fiir 2007 und 2008

Unsere Annahmen tber die zukinftige Entwicklung gehen davon aus, dass der interna-
tionale Luftverkehr nicht durch externe Schocks wie Terroranschldge, Kriege oder Epide-
mien beeintrachtigt wird.

Die globale Wirtschaftsdynamik wird auch 2007 nicht entscheidend gebremst. Fiihrende
nationale und internationale Wirtschaftsinstitute und Banken?® prognostizieren fiir die
Weltwirtschaft einen gegenliber dem Vorjahr moderateren realen Zuwachs des Brutto-
inlandsprodukts von 4 bis 4,5 %. Wachstumsmotor sind dabei erneut die asiatischen
Schwellenlander (knapp 8 %), Lateinamerika (zirka 4 %) sowie erneut Mittel- und Ost-
europa (rund 5 %). Die Aussichten fir die grof3en Industrienationen USA (zirka 2,5 %),
Japan (zirka 2 %) aber auch fur die EU-Lander (zirka 2,3 %) fallen moderater aus. Gleiches
gilt fir die deutsche Volkswirtschaft, die mit 1 bis 2,3 % schwacher zulegen sollte als im
Vorjahr. Auch im Jahr 2008 wird sich nach Expertenmeinung der positive Konjunkturzyk-
lus der Weltwirtschaft (knapp 4,3 bis 4,6 %) — sogar wieder leicht verbessert — fortsetzen.
Der Welthandel?, bis dato Impulsgeber der deutschen Export- und auch Gesamtwirt-
schaft, dirfte mit 7,5 bis 8,0 % seine Wachstumsdynamik beibehalten. In Verbindung
mit den guten weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen und den strukturellen nationa-
len Verbesserungen erhellen sich die deutschen Konjunkturaussichten fuir 2008 wieder.

Neben den Rohstoffpreisen, den Wechselkursschwankungen und einem zuriickhalten-
den Konsumverhalten, insbesondere in Europa und Deutschland, bleiben latente Risiken
wie zum Beispiel Terrorismus, Epidemien oder Naturkatastrophen fir die Wirtschaft und
das Reiseverhalten bestehen.

Die Erh6hung der Mehrwertsteuer zum 1. Januar 2007 wird auf die Verkehrsentwick-
lung des Flughafens Frankfurt aufgrund seiner Verkehrsstruktur voraussichtlich keine we-
sentliche Auswirkung haben. Obwohl die Diskussion Uiber eine eventuelle Besteuerung
des Flugbenzins (Kerosin) noch immer andauert, wird eine solche fur die Jahre 2007
und 2008 weiterhin eher als unwahrscheinlich eingeschatzt.

Der Bundestag hat Ende 2006 das neue Fluglarmgesetz verabschiedet. Mit dem Inkraft-
treten wird fur das Jahr 2007 gerechnet. Die Auswirkungen auf Fraport sind derzeitig
noch nicht konkret zu benennen.

20 DekaBank, 31. Januar 2007; Deutsche Bank, 9. Februar 2007; OECD, November 2006; DIHK, 15. Februar 2007.
21 OECD, Stand November 2006; DekaBank, Stand Dezember 2006.
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Obwonhl die Européische Kommission Ende 2006 eine weitere Liberalisierung im Bereich
der Bodenverkehrsdienste zunéchst zurlickgestellt hat, wird das Thema mittelfristig wei-
ter diskutiert werden. Da die weitere Entwicklung noch nicht absehbar ist, kbnnen die
Auswirkungen derzeit noch nicht abgeschatzt werden.

Anfang 2007 hat die Europédische Kommission eine Gesetzesinitiative zu einem einheit-
lichen Rechtsrahmen fur Flughafen-Entgelte im europaischen Luftverkehr veroffentlicht.
Es bleibt abzuwarten, inwieweit sich dieses mittelfristig auf die Entgelte auswirken kann.

Die Trennung der ankommenden und abfliegenden Passagiere aus ,,Schengen*- und
,»Non-Schengen“-Staaten wird am Flughafen Frankfurt sukzessive umgesetzt und voraus-
sichtlich bis Ende 2008 vollstandig abgeschlossen. Die neuen Vorschriften Gber die Mit-
nahme von Flissigkeiten im Handgepéck von Flugreisenden wurden bereits erfolgreich
umgesetzt. Inwieweit es innerhalb des Jahres 2007 noch zu weiteren Regelungen in Be-
zug auf das Handgepéack kommen wird, wird im Moment innerhalb der Europaischen
Kommission noch abgestimmt.

Im Dezember 2005 wurde vom EU-Parlament eine Verordnung verabschiedet, welche
die Rechte von Passagieren mit eingeschréankter Mobilitat starkt. Nach einer zweijah-
rigen Ubergangsfrist liegt die Verantwortung fiir die Betreuung dieser Fluggéste kiinftig
ausschlie3lich bei den Flughafen-Betreibern. Mit welchen Auswirkungen aufgrund von
erforderlichen baulichen MaRnahmen sowie zusétzlichem Personaleinsatz zu rechnen
ist, wird derzeit konkret geprift.

Die IATA?? geht von einem Anstieg der Passagierzahlen im internationalen Linienverkehr
von 4,9 % in 2007 und 4,7 % in 2008 aus. Fur Europa werden Werte von 4,5 % bezie-
hungsweise 4,4 % erwartet, flr Deutschland jeweils 3,7 %. Die Erwartungen fur die
Luftfracht liegen weltweit leicht hoher. ICAO? erwartet fur den gesamten Welt-Linien-
flugverkehr (internationaler plus Inlandsverkehr bezogen auf Passagierkilometer) mit
6,1 % in 2006, 5,8 % flur 2007 sowie 5,6 % flr 2008 eine kaum nachlassende Wachs-
tumsdynamik. In der ACI-Prognose?* wird ein weltweites Passagieraufkommen von

5,7 % fir 2007 und 5,0 % fiir 2008 erwartet, Europa leicht darunterliegend (5,4 % und
4,6 %). Die Luftfracht soll sich mit 6,4 % und 6,1 % weltweit, beziehungsweise 6,6 %
und 5,6 % in Europa noch besser entwickeln.

Wir erwarten flir den Flughafen Frankfurt in 2007 erneut einen nur moderaten Anstieg
des Passagieraufkommens (Uber 1 %), die Luftfracht sollte angesichts der anhaltend gu-
ten Rahmenbedingungen fir den globalen Guteraustausch deutlich zulegen (zirka 4 %).
Der Interkontinentalverkehr aber auch Osteuropa bleiben dabei in Frankfurt ein wesent-
licher Wachstumsmotor.

Am Standort Frankfurt-Hahn sollte die Aufnahme zusétzlicher Flugrouten der Ryanair
das Wachstum treiben. Daneben wird erwartet, dass sich das Cargo- und Bewegungs-
aufkommen durch Aufstockung bestehender und neue Carrier positiv entwickelt.

FUr Hannover gehen die Verkehrsprognosen von einem fortgesetzten Ausbau der Kapa-
zitéten sowie der Streckennetze vor allem der Low-Cost-Airlines aus. Im September
2007 endet die Konzession fiir den Betrieb des Terminal 1 in Antalya, sodass hier ein
Rickgang zu verzeichnen sein wird.

Eine positive Passagierentwicklung erwarten wir an unserem Flughafen in Lima aufgrund
der Erholung des Inlandsverkehrs und insbesondere die Auslastung des Anstiegs der Fre-
quenzen nach Nordamerika. Daneben wird von einer Steigerung des Sitzladefaktors
und der durchschnittlichen Sitzkapazitat ausgegangen.

Das Geschaft der beiden Flughafen Varna und Burgas in Bulgarien betrifft den Touristik-
verkehr. Auch hier gehen wir von einer zufriedenstellenden Entwicklung aus. Hinsicht-
lich der Luftfracht ist ebenfalls mit einer positiven Entwicklung zu rechnen.

22 International Air Transport Association, Oktober 2006.
23 International Civil Aviation Organisation, Stand August 2006.
24 Airports Council International, Februar 2007.
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Im Konzern-Segment Aviation wird die Verkehrssteigerung in Frankfurt die Umsatzriick-
gange im Sicherheitsgeschéft voraussichtlich nicht kompensieren kbnnen. Letztere ent-
stehen durch Einsparungen aufgrund der Einfihrung der automatischen mehrstufigen
Reisegepéackkontrolle sowie aufgrund von Produktivitatssteigerungen durch Umorgani-
sationen, die an die Fluggesellschaften und das Bundesministerium des Innern weiterge-
geben werden. Im Personalaufwand sollten diese Einsparungen den Tarifeffekt tiberkom-
pensieren kdnnen. Mit der Umorganisation einhergehend ergeben sich durch reduzierten
Einsatz von Fremdpersonal auch Einsparungen im Sachaufwand. Gegenlaufig wirkt der
erhohte Aufwand aus dem Investitionsprogramm fir die Kapazitatsausweitung. Auch der
Abschreibungsaufwand sollte durch die genannten Investitionen gepragt sein. Insgesamt
wird das Segment-Ergebnis — auch aus einmaligen Sondereffekten in Verbindung mit der
Auflésung von Riickstellungen im Geschéftsjahr 2006 — voraussichtlich unter dem des
Vorjahrs liegen.

Im Segment Retail & Properties sollte sich der Ausbau des Retail-Geschéfts insbesonde-
re durch zusétzliche Flachen weiterhin positiv auswirken. Aufgrund von Gebaudeabrissen
erwarten wir einen weiteren Ruckgang der Mietumsétze, der durch die Riickgewinnung
der Lufthansa als Stromkunden Uberkompensiert wird. Durch Personalmehrbedarf in Ver-
bindung mit ZentralisierungsmaRnahmen im IT-Bereich und zur Steuerung der Investiti-
onsprogramme sowie bei den integrierten Beteiligungen sollte der Personalaufwand
ansteigen. Der Sachaufwand sollte durch steigende Energiepreise, die Belieferung der
Lufthansa mit Strom sowie die umfénglichen aus Investitionstétigkeiten resultierenden
Aufwandsanteile gepragt sein. Insgesamt wird sich voraussichtlich ein EBITDA unter dem
des Vorjahres ergeben. Die aus den geplanten Gebaudeabbriichen resultierenden Ver-
kirzungen der Restnutzungsdauern fiihren zu einem Anstieg des Abschreibungsauf-
wands, sodass sich ein Segment-Ergebnis unter dem Vorjahrergebnis ergibt.

Im Segment Ground Handling erwarten wir aufgrund der Verkehrsentwicklung eine
Steigerung der Infrastrukturentgelte sowie zusatzliche Entgelte aus der 100 % Reisege-
packkontrolle aufgrund von Kostenunterdeckung im vergangenen Jahr. Die erwartete
Steigerung des Marktanteils im Bereich Flugzeugabfertigung dirfte die Preisnachlasse
aufgrund bestehender Vertrage sowie steigendem Marktdruck nicht vollstandig kom-
pensieren kdnnen. In Verbindung mit einer Reduzierung der sonstigen betrieblichen Er-
trage durch Auflésungen von Rickstellen im Geschéftsjahr 2006, erwarten wir eine Ge-
samtleistung, die deutlich unter Vorjahr liegen dirfte. Durch striktes Kostenmanage-
ment sollten wir die Gesamtkosten senken kdnnen und erwarten insgesamt ein
Segment-Ergebnis unter dem Vorjahr, das sich dennoch auf einem guten Niveau bewe-
gen sollte.

Die EU-Kommission hatte zum Dezember 2006 die Verabschiedung eines Entwurfs zur
Revision der Bodenverkehrsdienst-Richtlinie geplant, die eine weitere Offnung des
Markts zur Folge héatte haben kdnnen. Die Kommission hat diesen Entwurf zunéchst
zuriickgezogen.

Wir erwarten im Segment External Activities eine Zunahme der Umsatzerlse begriin-
det durch die erstmalige Konsolidierung der neuen Tochtergesellschaft Twin Star und
der Vollkonsolidierung des Flughafens Lima nach dem Erwerb zusétzlicher Anteile, fir
die noch die Genehmigungen seitens des Konzessionsgebers und der Banken ausstehen.
Daneben sollten sich positive Entwicklungen bei der ICTS und dem Flughafen Frankfurt-
Hahn zeigen.

Bei der ICTS sind Erldssteigerungen aus der Geschaftsexpansion zu erwarten. Aufgrund
der Einfihrung der mehrstufigen Reisegepéackkontrollanlage am Standort Frankfurt wird
sich hier das Geschaftsvolumen der ICTS reduzieren. Die Prognose am Flughafen Frank-
furt-Hahn sieht in Verbindung mit einer Ausweitung des Ryanair-Angebots an diesem
Standort ein Verkehrswachstum und einen Anstieg der Umsatzerl&se vor.



Dem steht voraussichtlich ein ruicklaufiger Umsatz durch das Auslaufen des Konzessions-
vertrags mit Antalya gegenuber.

Die Entwicklung des Personalbedarfs im Segment sollte mit der Umsatzentwicklung ein-
hergehen. Der Segment-Sachaufwand sollte insbesondere aus der Vollkonsolidierung
Lima deutlich ansteigen, da die Gesellschaft den operativen Betrieb Uber Fremdpersonal
und Fremdleistungen abwickelt. Zuséatzlich sollte geschaftsbedingt der Sachaufwand bei
der ICTS und am Flughafen Frankfurt-Hahn ansteigen.

Insgesamt erwarten wir aufgrund der Sondereffekte in 2006 eine leichte EBITDA-Sen-
kung gegenuber Vorjahr. Das Segment-Ergebnis sollte auf Vorjahresniveau liegen.

Konzernweit erwarten wir 2007 eine Steigerung der Umsatzerldse aus den zuvor eror-
terten Grinden. Die Ubrigen Ertrége sollten deutlich zurtickfallen, da sich in 2006 in
dieser Position umfangliche Sondereffekte ausgewirkt haben.

Der Personalaufwand sollte moderat ansteigen. Als Reaktion auf den sptirbaren Markt-
druck streben wir kontinuierliche Produktivitatssteigerungen an. Unterstiitzt werden diese
Bemuhungen unter anderem durch unsere Optimierungsprojekte ,,Focus Competition*
und die zuvor erorterten ,,Strategischen Optionen Sicherheitsbereiche*. Die ICTS Europe,
der Flughafen in Frankfurt-Hahn und die Ground-Handling-Tochter Airport Personal Ser-
vice weisen aufgrund ihrer geplanten Geschéftsausweitungen einen Anstieg des Personal-
aufwands aus. Zusatzlich kommt es durch die Erstkonsolidierungen der Twin Star und der
Beteiligung in Lima zu einem weiteren Mehraufwand.

Der Sachaufwand steigt voraussichtlich deutlich an. Dies resultiert im Wesentlichen aus
der genannten Erweiterung des Konsolidierungskreises. Am Standort Frankfurt sollte das
umfangreiche Investitionsprogramm zu einem starken Anstieg der Aufwandsanteile aus
den geplanten Investitionen fuhren. Durch unser striktes Kostenmanagement erwarten
wir diesen Zuwachs am Standort Frankfurt durch entsprechende Einsparungen nahezu
ausgleichen zu kdnnen. AuBerdem streben wir weiterhin an, die Effizienz unserer Dienst-
leistungen und Services zu erhéhen. Im Rahmen des Projekts Focus Competition wur-
den Einsparungen in den administrativen Tatigkeiten und im Zentralbereich in Hohe
von insgesamt 25 Mio € bis zum Jahr 2010 im Sach- und Personalaufwand identifiziert.
Die Realisierung der Einsparpotenziale hat in den konkreten Umsetzungsprojekten be-
gonnen.

Durch die positiven einmaligen Effekte im EBITDA des Jahres 2006 sollte sich das EBITDA
im Geschaftsjahr 2007 voraussichtlich verringern. Nach Abzug der Einmaleffekte im
EBITDA 2006 sollte das EBITDA im Geschaftsjahr 2007 insbesondere durch die Neukon-
solidierung der Gesellschaften Twin Star und Lima auf oder leicht Gber Vorjahresniveau
liegen.

Der Ergebniseffekt wird voraussichtlich durch leicht anwachsende Abschreibungen auf-
grund von Nutzungsdauerverkiirzungen in Zusammenhang mit der Ausbauplanung auf
der EBIT-Ebene verstarkt.

Das Konzern-Ergebnis wird voraussichtlich durch ein verschlechtertes Finanzergebnis
belastet. Dieser Riickgang resultiert daraus, dass in 2006 eine Zahlung auf die Entsché-
digung fur das Terminalprojekt in Manila erfolgte. Hinzu kommen hohe geplante Finan-
zierungsaufwendungen durch die Terminalerweiterung in Lima und der Wegfall der
Ertrage aus unserer spanischen Beteiligung Ineuropa Handling U.T.E. aufgrund des Aus-
laufens der Konzessionen. Das Zinsergebnis sollte sich insbesondere aufgrund der erwar-
teten Kreditaufnahmen fur Investitionen im Rahmen des Ausbauprogramms ergebnisbe-
lastend auswirken.

Konzern-Lagebericht
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Auch fur die kommenden Jahre gehen die einschlagigen Branchenstudien von einer Zu-
nahme des Weltluftverkehrs aus. Dies sollte auch auf unsere Konzern-Flughéfen zutref-
fen; auf den Flughafen Frankfurt allerdings aufgrund der beschriebenen Kapazitatsbe-
schrankungen nicht im gleichen Mal3e.

Im Segment Aviation erwarten wir eine Fortsetzung der Trends des Jahres 2007 im Um-
satzbereich in abgeschwéchter Form, wobei die Flughafen-Entgelte neu festgesetzt wer-
den mussen. In den kommenden Jahren sollte der Sachaufwand durch die Verkehrsstei-
gerung und die Ausbauaktivitdten gepréagt sein. Mit dem Projekt ,,Focus Competition*
und durch die Effizienzpotenziale im Sicherheitsgeschéft wollen wir dem méglichst ent-
gegenwirken.

Das Segment Retail & Properties sollte von einer weiteren Steigerung der Einzelhan-
delsflachen und der Retail-Umsatze profitieren. Der Personalbedarf wird durch das er-
hohte Geschéftsvolumen der integrierten Beteiligungen des Segments voraussichtlich
ansteigen. Die Entwicklung des Sachaufwands ist gepragt von Aufwandsanteilen aus
umféanglichen Investitionstétigkeiten. Da der Umsatzanstieg des Segments den Anstieg
des operativen Aufwands Ubertreffen sollte, ist mit einem anwachsenden EBITDA zu
rechnen. Das EBIT sollte einen ahnlichen Verlauf aufweisen.

Im Segment Ground Handling sollte der Umsatz im Bereich der Infrastrukturentgelte
mit dem Verkehr wachsen und im Bereich der Bodenverkehrsdienste stabil bleiben. Die
EU-Kommission hatte zum Dezember 2006 die Verabschiedung eines Entwurfs zur Revi-
sion der Bodenverkehrsdienst-Richtlinie geplant, die eine weitere Offnung des Markts
zur Folge hatte haben kdnnen. Die Kommission hat diesen Entwurf zunachst zurtickge-
zogen. Wir erwarten dennoch, dass der grof3e Kosten- und Marktdruck bestehen blei-
ben wird und arbeiten weiter intensiv an einer Verbesserung der Kostensituation. Im
Segment-Personalaufwand sollte sich der optimierte Personalmix positiv niederschlagen.
Insgesamt wollen wir die Produktivitat im Segment in den néachsten Jahren kontinuier-
lich verbessern. Die Ergebnis-Marge in diesem Segment sollte sich auf gutem Niveau
konsolidieren.

Im Segment External Activities wird aus heutiger Sicht eine positive Entwicklung er-
wartet. Wesentliche Effekte kdnnten sich durch neue Beteiligungen beziehungsweise die
Aufstockung oder Reduzierung bestehender Beteiligungen im Rahmen der Konsolidie-
rung ergeben. Wir gehen insgesamt von wachsendem Umsatz und Ergebnis aus.

Die geplanten Investitionen im Jahr 2007 werden bestimmt durch einen unverandert
hohen Modernisierungsbedarf der bestehenden Terminalanlagen, die A380-Modifizie-
rung der Abfertigungseinrichtungen und Flugbetriebsflachen, die kapazitatserwei-
ternden Investitionen zum Beispiel im Bereich C und C/D sowie die Anpassungen auf-
grund der EU-Sicherheitsverordnungen am Standort Frankfurt.

Die erwartete Genehmigung des Kapazitatsausbaus des Flughafen Frankfurt voraussicht-
lich Ende 2007 wird dann eine deutliche Steigerung der Investitionen aufgrund von vor-
bereitenden Arbeiten in Form von Abriss- und Verdrangungsmafnahmen auslosen.

Die Absichtserklarung (Letter of Intent) zwischen Fraport AG und Celanese AG/Ticona
GmbH von November 2006 sieht auf Basis noch zu verhandelnder endgdltiger Vertrage
vor, den Produktionsbetrieb der Ticona am Standort Kelsterbach zu beenden und die
Grundstticke nach Beseitigung aller Werkseinrichtungen und etwaiger erforderlicher Sa-
nierungen an Fraport zu Gbertragen. Fraport wird als Gegenleistung einen Betrag von
650,0 Mio € an Celanese/Ticona zahlen. Fir 2008 ist eine Zahlung von 200,0 Mio €
vorgesehen.
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Das Gesamtinvestitionsvolumen fur den Bau einer neuen Landebahn sowie von Passa-
gierabfertigungs- und weiterer Betriebsanlagen ist — inklusive der Zahlungen an Ticona
und inflationsbereinigt (bezogen auf das Preisniveau des Jahres 2000) — mit Uber 4 Mrd €
bis zum Jahr 2020 angesetzt. Von 2000 bis Ende 2006 haben wir im Zuge der Vorberei-
tungen davon bereits 405,7 Mio € investiert, von denen 62,6 Mio € aufwandswirksam
erfasst wurden.

Die Finanzinvestitionen konnten in den Jahren 2007 und 2008 in Abhangigkeit von er-
folgreichen Akquisitionsprojekten ansteigen. Der weltweite Trend zur Privatisierung von
Flughé&fen und zur Vergabe von Managementleistungen hélt an. Fraport wird sich an
diesem Prozess aktiv beteiligen. Der strategische Fokus liegt auf Wertschaffung bei be-
grenztem Kapitaleinsatz. Aufgrund der Gberdurchschnittlichen Wachstumsperspektiven
interessieren wir uns schwerpunktmagig fur Projekte in Osteuropa, Indien und China.

Fraport wird auch 2007 und 2008 Uber eine auf3erst stabile Bilanz verfiigen. Durch die
geplanten Investitionstatigkeiten am Standort Frankfurt werden sich dahingehend Ver-
anderungen der Bilanzstruktur ergeben, dass sich der Finanzierungsbedarf Gber die
Kreditseite erhohen und somit das Verhaltnis zwischen Eigen- und Fremdkapital besser
ausgleichen sollte. Das Konzern-Eigenkapital wird sich weiterhin durch die positiven
Jahresergebnisse verbessern. Insgesamt sollte sich in den kommenden Jahren die Bilanz-
summe aufgrund dieser Entwicklung erhéhen.

Wahrend sich die langfristigen Vermogenswerte im Wesentlichen bei den immateriellen
Vermoégenswerten und dem Sachanlagevermdégen in Verbindung mit der geplanten In-
vestitionstatigkeit am Standort Frankfurt erh6hen, erwarten wir bei den kurzfristigen
Vermogenswerten eine stabile Entwicklung.

Auch langfristig soll die angestrebte Bilanzstruktur die relevanten Liquiditats-Vorausset-
zungen eines Investment-Grade-Status erfillen.

Neben der Gewinnthesaurierung sind weitere Eigenkapitalerhéhungen nur durch die
Ausgabe neuer Aktien im Rahmen des Mitarbeiterbeteiligungs- und Aktienoptionspro-
gramms geplant. Zur Finanzierung der geplanten Investitionen in 2007 und 2008 stehen
dem Konzern ausreichend Mittel zur Verfigung.

Wir beabsichtigen, sofern sich keine wesentlichen negativen Faktoren ergeben, die Fra-

port-Aktionére auch in den néchsten Jahren mit einer Ausschiittung in etwa in der Gro-

Benordnung der fiir das Geschéftsjahr 2006 vorgeschlagenen Dividende am Jahresiiber-
schuss zu beteiligen.

Soweit es sich nicht um historische Feststellungen, sondern um zukunftsbezogene Aussagen handelt, basieren diese
Aussagen auf einer Reihe von Annahmen Uber zukiinftige Ereignisse und unterliegen einer Reihe von Unwégbarkeiten und
anderen Faktoren, von denen viele auBerhalb der Einflussmdéglichkeiten der Fraport AG Frankfurt Airport Services World-
wide liegen und die dazu fiihren kénnten, dass die tatsachlichen Ergebnisse wesentlich von den Aussagen abweichen.

Zu diesen Faktoren gehdren nicht ausschlieRlich, aber unter anderem, die Wettbewerbskrafte in liberalisierten Markten,
regulatorische Anderungen, der Erfolg der Geschéftstatigkeit sowie wesentlich ungiinstigere wirtschaftliche Rahmenbe-
dingungen auf den Markten, auf denen die Fraport AG Frankfurt Airport Services Worldwide und ihre Beteiligungsunter-
nehmen tatig sind. Der Leser wird darauf hingewiesen, diesen zukunftsbezogenen Aussagen keine unangemessen hohe
Zuverldssigkeit beizumessen.
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Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung
fur das Geschéaftsjahr 2006

in Mio € Anhang 2005 2006
Umsatzerlose (6) 2.089,8 2.143,9
Verénderung des Bestands an fertigen
Erzeugnissen und unfertigen Leistungen (@] 0,1 0,0
Andere aktivierte Eigenleistungen 8) 20,6 23,1
Sonstige betriebliche Ertrage ) 31,2 83,3
Gesamtleistung 2.141,7 2.250,3
Materialaufwand (10) -333,6 -353,3
Personalaufwand (11) -1.032,5 -1.076,9
Abschreibungen auf immaterielle Vermogenswerte, Sachanlagen
und als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien (12) -235,9 —248,0
Sonstige betriebliche Aufwendungen (13) -233,1 -241,7
Betriebliches Ergebnis 306,6 330,4
Zinsertrage 17,0 19,0
Zinsaufwendungen (14) -40,1 -44,9
Ergebnis at equity (15) 8,2 5,6
Ertrage aus Beteiligungen (16) 6,3 6,8
Wertminderungen auf Finanzanlagen 17) -1,3 -0,4
Sonstiges Finanzergebnis (18) -11,3 23,7
Finanzergebnis -21,2 9,8
Ergebnis der gewohnlichen Geschaftstatigkeit 285,4 340,2
Steuern vom Einkommen und vom Ertrag (19) -123,9 -111,3
Konzern-Jahresiiberschuss 161,5 228,9
Minderheitsgesellschaftern zurechenbarer Jahrestiberschuss 0,3 -0,4
Gesellschaftern der Fraport AG zurechenbarer Jahrestiberschuss 161,2 229,3
Einstellung in Gewinnriicklagen -79,1 -124,1
Konzern-Bilanzgewinn 82,1 105,2
Ergebnis je 10-€-Aktie in € (20)

unverwassert 1,78 2,51

verwaéssert 1,75 2,48
EBITDA 542,5 578,4

EBIT 306,6 330,4
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Konzern-Bilanz
zum 31. Dezember 2006

Aktiva
in Mio € Anhang 31.12.2005 31.12.2006
Langfristige Vermogenswerte
Geschafts- oder Firmenwert (21) 108,3 97,1
Sonstige immaterielle Vermdgenswerte (22) 50,2 42,3
Sachanlagen (23) 2.587,3 2.729,2
Als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien (24) 37,4 66,9
Beteiligungen at equity (25) 53,6 56,2
Andere Finanzanlagen (26) 209,5 302,1
Sonstige Forderungen und finanzielle Vermdgenswerte 27) 33,2 36,8
Ertragsteuerforderungen (28) - 32,2
Latente Steueranspriiche (29) 19,3 16,4
3.098,8 3.379,2

Kurzfristige Vermogenswerte

Vorrate (30) 14,4 32,9
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen (31) 190,0 185,5
Sonstige Forderungen und finanzielle Vermdgenswerte 27) 71,5 62,3
Ertragsteuerforderungen (28) - 2,0
Zahlungsmittel (32) 574,2 632,5
850,1 915,2
Zur VerauBerung gehaltene langfristige Vermodgenswerte (33) 2,7 0,1
852,8 915,3
3.951,6 4.294,5
Passiva
in Mio € Anhang 31.12.2005 31.12.2006
Eigenkapital
Gezeichnetes Kapital (34) 910,7 913,7
Kapitalriicklage (34) 550,5 558,8
Gewinnrucklagen (34) 599,2 746,3
Konzern-Bilanzgewinn (34) 82,1 105,2
Gesellschaftern der Fraport AG zurechenbares Eigenkapital (34) 2.142,5 2.324,0
Minderheitsanteile am Eigenkapital (35) 15,4 22,1
2.157,9 2.346,1

Langfristige Schulden

Finanzschulden (36) 622,4 718,8
Sonstige Verbindlichkeiten (37) 115,4 106,1
Latente Steuerverpflichtungen (38) 112,2 127,6
Pensionsverpflichtungen (39) 21,4 20,6
Ertragsteuerriickstellungen (40) 167,0 166,2
Sonstige Ruckstellungen (41) 112,1 101,4

1.150,5 1.240,7

Kurzfristige Schulden

Finanzschulden (36) 140,1 125,2
Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen (42) 173,3 229,0
Sonstige Verbindlichkeiten 37) 105,1 118,1
Ertragsteuerriickstellungen (40) 18,5 16,4
Sonstige Ruckstellungen (41) 206,2 218,8
643,2 707,5
Schulden im Zusammenhang mit zur VerduBerung gehaltenen
Vermdgenswerten (43) - 0,2
643,2 707,7

3.951,6 4.294,5
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Konzern-Kapitalflussrechnung
fur das Geschéaftsjahr 2006

in Mio € Anhang 2005 2006
Gesellschaftern der Fraport AG zurechenbarer Jahrestiberschuss 161,2 229,3
Ertragsteuern 123,9 111,3
Minderheitsgesellschaftern zurechenbarer Jahrestiberschuss 0,3 -0,4
Berichtigungen fir:
Abschreibungen/Zuschreibungen (Anlagevermégen) 2413 248,4
Zinsergebnis 23,1 25,9
Beteiligungsertrage -6,3 -6,8
Gewinne/Verluste aus Anlagenabgéngen 4,7 -5,6
Unrealisierte Fremdwahrungsergebnisse 8,0 0,3
Veranderungen der Equity-Bewertung -6,7 -5,6
Veranderungen der Vorrate -2,3 2,9
Veranderungen der Forderungen und finanziellen Vermégenswerte -12,1 -29,2
Veranderungen der Riickstellungen 51,5 39,9
Veranderungen der Verbindlichkeiten (ohne Finanzschulden und
Ruckstellungen) 66,9 31,2
Betrieblicher Bereich 653,5 641,6
Finanzieller Bereich
Gezahlte Zinsen -40,1 44,9
Erhaltene Zinsen 17,0 19,0
Erhaltene Dividenden 6,3 6,8
Gezahlte Ertragsteuern -143,0 -137,6
Mittelzufluss aus laufender Geschaftstatigkeit (45) 493,7 484.,9
Investitionen in immaterielle Vermdgenswerte -9,3 -7,2
Investitionen in Sachanlagen -426,1 -443,9
Investitionen in Beteiligungen at equity 0,0 -0,6
Investitionen in ,,als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien* -32,8 -
Konsolidierungskreisbedingte Anderung 11,4 -
Erwerb von konsolidierten Tochterunternenmen -2,5 -
Verkauf von konsolidierten Gemeinschaftsunternehmen 0,8 13,2
Sonstige Finanzinvestitionen (langfristig) -191,7 -80,5
Erlose aus Anlagenabgéangen 32,0 19,6
Mittelabfluss aus Investitionstatigkeit (45) -618,2 -499,4
An Gesellschafter des Mutterunternehmens gezahlte Dividenden -67,9 -82,0
An Minderheitsgesellschafter gezahlte Dividenden -1,2 -0,7
Kapitalerhéhung 20,8 15,7
Veranderung der Finanzschulden 94,5 140,3
Mittelzufluss aus Finanzierungstatigkeit (45) 46,2 73,3
Konsolidierungskreisbedingte Anderung -11,4 -
Wahrungsbedingte Verdnderungen des Finanzmittelbestands -2,5 -0,5
Finanzmittel mit Verfigungsbeschrankung - -14,9
Veranderung des Finanzmittelbestands -92,2 43,4
Finanzmittelbestand zum 1.1. 666,4 574,2
Finanzmittelbestand zum 31.12. (45) 574,2 617,6
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Entwicklung des Konzern-Eigenkapitals

A Gesellschaf-
Gewinnricklagen tern der Minder-
Fraport AG heits-
Gezeich- Marktbe- Konzern- zurechen-  anteile am Eigen-
netes Kapital- Gesetzliche Gewinn- Wahrungs-  wertungs- Bilanz- bares Eigen- kapital
in Mio € Anhang Kapital ricklage Ricklage ricklagen ricklage riicklage gewinn Eigenkapital kapital Gesamt
Stand 1.1.2005 905,1 539,3 36,5 499,7 -14,6 -3,2 68,0 2.030,8 10,8 2.041,6
Wahrungsanderungen - - - - 6,8 - - 6,8 - 6,8
Marktbewertung von zur
VeréuBerung verfugbaren
Finanzanlagen - - - - - 0,5 - 0,5 - 0,5
Marktbewertung von
Derivaten - - - - - -4.6 - -4.6 -0,5 -5,1
Nettoertrag (+)/Nettoauf-
wand (-) direkt im Eigen-
kapital erfasst 0,0 0,0 0,0 0,0 6,8 -4,1 0,0 2,7 -0,5 2,2
Kapitalerhéhung
Flughafen Frankfurt-Hahn - - - - - - - 0,0 6,4 6,4
Aktienausgabe Mitarbeiter-
beteiligungsprogramm 1,2 2,6 - - - - - 3,8 - 3,8
Weitergabe eigener Anteile 0,1 0,1 - - - - - 0,2 - 0,2
Management-
Stock-Options-Plan
Kapitalerhéhung Aus-
Uibung Bezugsrechte 4,3 6,3 - - - - - 10,6 - 10,6
Wert erbrachter Leistun-
gen (Bewertung) - 2,2 - - - - - 2,2 - 2,2
Ausschuttungen - - - - - - -67,9 -67,9 -1,2 -69,1
Konzern-Jahresiiberschuss - - - 79,1 - - 82,1 161,2 0,3 161,5
Konsolidierungsmaf3nah-
men/Ubrige Verdnderungen - - - -1,0 - - -0,1 -1,1 -0,4 -15
Stand 31.12.2005 (34), (35) 910,7 550,5 36,5 577,8 -7,8 -7,3 82,1 21425 15,4 2.157,9
Stand 1.1.2006 910,7 550,5 36,5 577,8 -7,8 -7,3 82,1 21425 15,4 2.157,9
Wéhrungsanderungen - - - - 2,3 - - 2,3 - 2,3
Marktbewertung von zur
VerauBBerung verfligbaren
Finanzanlagen - - - - - 12,3 - 12,3 - 12,3
Marktbewertung von
Derivaten - - - - - 8,0 - 8,0 - 8,0
Nettoertrag (+)/Nettoauf-
wand (=) direkt im Eigenka-
pital erfasst 0,0 0,0 0,0 0,0 23 20,3 0,0 22,6 0,0 22,6
Kapitalerhéhung
Flughafen Frankfurt-Hahn - - - - - - - 0,0 6,4 6,4
Aktienausgabe Mitarbeiter-
beteiligungsprogramm 0,8 3,7 - - - - - 4,5 - 4,5
Weitergabe eigener Anteile 0,1 0,1 - - - - - 0,2 - 0,2
Management-
Stock-Options-Plan
Kapitalerhéhung Aus-
Ubung Bezugsrechte 2,1 2,7 - - - - - 4,8 - 4,8
Wert erbrachter Leistun-
gen (Bewertung) - 1,8 - - - - - 1,8 - 1,8
Ausschiuttungen - - - - - - -82,0 -82,0 -0,7 -82,7
Konzern-Jahresiiberschuss - - - 124,1 - - 105,2 229,3 -0,4 228,9

Konsolidierungsmafnah-
men/ubrige Verdnderungen - - - 0,4 - - -0,1 0,3 1,4 1,7

Stand 31.12.2006 (34), (35) 913,7 558,8 36,5 702,3 -5,5 13,0 105,2 2.324,0 22,1 2.346,1
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Konzern-Anlagenspiegel

in Mio €

Anschaffungs-/Herstellungskosten

Stand 1.1.2006

Veranderungen aus Wéhrungs-
umrechnungsdifferenzen

Konsolidierungskreisanderungen
Zugange

Abgéange

Umbuchungen

Stand 31.12.2006

Kumulierte Abschreibungen
Stand 1.1.2006
Konsolidierungskreisanderungen
Zugange

Abgange

Umbuchungen

Zuschreibungen

Stand 31.12.2006

Restbuchwerte
Stand 31.12.2006

Anschaffungs-/Herstellungskosten

Stand 1.1.2005

Verénderungen aus Wéhrungs-
umrechnungsdifferenzen

Konsolidierungskreisénderungen
Zugange

Abgénge

Umbuchungen

Stand 31.12.2005

Kumulierte Abschreibungen
Stand 1.1.2005
Konsolidierungskreisénderungen
Zugange

Abgéange

Umbuchungen

Zuschreibungen

Stand 31.12.2005

Restbuchwerte
Stand 31.12.2005

Geschafts-
oder
Firmenwert

213,4

0,0
-2,1
0,0
0,0
0,0
211,3

105,1
-1,0
10,1

0,0
0,0
0,0
114,2

97,1

2114

0,0
0,0
2,1
-0,1
0,0
213,4

94,6
0,0
10,5
0,0
0,0
0,0
105,1

108,3

Sonstige
immaterielle
Vermogens-
werte

1114

-0,5
-0,5
7,2
-6,2
1,6
113,0

61,2
-0,4
15,8
-5,9

0,0

0,0
70,7

42,3

133,2

0,1
-36,2
9,3
7,2
12,2
111,4

80,7
-28,3
14,9
-6,1
0,0
0,0
61,2

50,2

Immaterielle
Vermogens-
werte
Summe

324,8

-0,5
-2,6
7,2
-6,2
1,6
324,3

166,3
-1,4
25,9
-5,9

0,0
0,0
184,9

139,4

344,6

0,1
-36,2
11,4
-7,3
12,2
324,8

175,3
-28,3
25,4
-6,1
0,0
0,0
166,3

158,5

Grundsticke,
grundstiicks-
gleicheRechte
und Bauten
einschl. der
Bauten auf
fremden
Grundsticken

3.356,0

-2,7
-3,6
105,2
-73,2
32,9
3.414,6

1.605,4
-0,9
140,3
-65,0
0,0

0,0
1.679,8

1.734,8

3.250,5

0,0

9,9
135,6
-12,8
-27,2
3.356,0

1.545,2
0,0
113,5
-7,6
-45,7
0,0
1.605,4

1.750,6

Technische
Anlagen und
Maschinen

1.568,7

0,0
-2,1
52,7

-107,2
46,6
1.558,7

1.323,2
-1,4
48,3

-99,4
0,0

0,0
1.270,7

288,0

1.575,7

0,0

0,0
29,3
-61,6
25,3
1.568,7

1.308,4
0,0
58,8
-44.,0
0,0

0,0
1.323,2

245,5

Andere
Anlagen,
Betriebs-

und
Geschéfts-
ausstattung

381,7

-0,2
-49,6
42,6
-32,2
4,2
346,5

256,7
-18,6
33,2
-32,1
0,0
0,0
239,2

107,3

354,2

0,1
0,2
44,0
-18,3
1,5
381,7

247,4
0,0
27,4
-18,1
0,0
0,0
256,7

125,0

Anlagen
im Bau

466,2

-0,1

-0,4
2434
251
-84,9
599,1

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

599,1

302,1

0,3
0,0
232,1
-10,6
-57,7
466,2

0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

466,2
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Als Finanz- Andere
investitionen Beteili- Sonstige Available- Ausleihungen Sonstige Finanz-
Sachanlagen gehaltene gungen Beteili- for-sale- At fair value- an Beteili- Ausleih- anlagen
Summe  Immobilien at equity gungen Wertpapiere Wertpapiere gungen* ungen Summe
5.772,6 95,6 108,6 15,2 15,1 180,0 77,5 13,0 300,8
-3,0 0,0 -2,2 0,0 0,0 0,0 -0,1 0,0 -0,1
-55,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
443,9 53,4 6,4 4,5 46,8 20,9 0,1 8,2 80,5
-237,7 0,0 -1,6 -1,4 0,0 0,0 -6,9 -1,5 -9,8
-1,2 -23,6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
5.918,9 125,4 111,2 18,3 61,9 200,9 70,6 19,7 3714
3.185,3 58,2 55,0 13,9 -0,6 5,2 69,2 3,6 91,3
-20,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
221,8 0,3 0,0 0,0 0,0 1,9 0,0 0,4 2,3
-196,5 0,0 0,0 -1,4 0,0 0,0 -1,7 -0,3 -3,4
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

0,0 0,0 0,0 0,0 -18,6 -2,3 0,0 0,0 -20,9
3.189,7 58,5 55,0 12,5 -19,2 4,8 67,5 3,7 69,3
2.729,2 66,9 56,2 58 81,1 196,1 3,1 16,0 302,1
5.482,5 0,0 105,6 15,3 30,7 0,0 78,2 14,1 138,3
0,4 0,0 2,5 0,0 0,0 0,0 -0,3 0,0 -0,3
10,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
441,0 32,8 55 0,0 10,3 180,0 0,0 14 191,7
-103,3 0,0 -1,3 -0,1 0,0 0,0 -0,4 -2,5 -3,0
-58,1 62,8 -3,7 0,0 -25,9 0,0 0,0 0,0 -25,9
5.772,6 95,6 108,6 15,2 15,1 180,0 77,5 13,0 300,8
3.101,0 0,0 58,7 14,0 -0,2 0,0 69,4 2,5 85,7
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
199,7 10,8 0,0 0,0 0,0 5,2 0,0 1,3 6,5
-69,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,2 -0,2 -0,4
-45,7 47,4 -1,0 0,0 0,6 0,0 0,0 0,0 0,6
0,0 0,0 2,7 -0,1 -1,0 0,0 0,0 0,0 -1,1
3.185,3 58,2 55,0 13,9 -0,6 5.2 69,2 3,6 91,3
2.587,3 37,4 53,6 1,3 15,7 174,8 8,3 9,4 209,5

* Dies betrifft Gemeinschaftsunternehmen, assoziierte Unternehmen und Beteiligungen.
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Segment-Berichterstattung

Primére Segment-Berichterstattung

in Mio € Aviation
Umsatzerldse 2006 701,1
2005 688,9
Sonstige Ertrage 2006 31,4
2005 19,0
Ertrdge mit Dritten 2006 732,5
2005 707,9
Intersegmentére Ertrage 2006 44,4
2005 33,5
Ertrage gesamt 2006 776,9
2005 741,4
Segment-Ergebnis/EBIT 2006 57,5
2005 92,4
Abschreibungsaufwand des 2006 82,5
Segment-Vermdgens 2005 63.9
EBITDA 2006 140,0
2005 156,3
Anteiliges Periodenergebnis der 2006 0,0
at equity bewerteten Unternehmen 2005 0.0
Ertrage aus Beteiligungen 2006 0,0
2005 0,0
Buchwerte des 2006 1.766,2
Segment-Vermogens 2005 1.583.3
Segment-Schulden 2006 513,9
2005 443,6
Anschaffungskosten der Zugénge des 2006 2242
Sachghlagevermogens, der |mmater|e|len 2005 204.4
Vermdgenswerte und der als Finanz-
investitionen gehaltenen Immobilien
Andere bedeutende nicht 2006 39,1
zahlungswirksame Aufwendungen 2005 423
Anteile an at equity 2006 0,0

bewerteten Unternehmen 2005 0,0

Retail &
Properties

385,1
374,0

22,3
12,7

407,4
386,7

390,2
356,3

797,6
743,0

219,6
179,6

95,0
109,9

314,6
289,5

0,1
0,0

0,0
0,0

1.429,0
1.471,0

682,1
620,2

168,8

173,0

50,2

54,8

0,1
0,1

Ground
Handling

624,1
632,1

23,4
7,7

647,5
639,8

18,1
16,5

665,6
656,3

34,6
51,8

28,4
22,8

63,0
74,6

1,2
1,3

0,0
0,0

552,3
377,1

163,2
145,2

61,3

47,7

12,3

13,1

1,9
2,1

External
Activities

433,6
394,8

29,3
12,5

462,9
407,3

119,0
97,0

581,9
504,3

18,7
-17,2

42,1
39,3

60,8
22,1

4,3
6,9

6,8
6,3

496,4
500,9

279,0
287,0

50,2

60,1

15,9

31,8

54,2
51,4

Uberleitung

-571,7
-503,3

-571,7
-503,3

50,6
19,3

310,2
297,7

Konzern
2.143,9
2.089,8

106,4
51,9

2.250,3
2.141,7

2.250,3
2.141,7

330,4
306,6

248,0
235,9

578,4
542,5

5,6
8,2

6,8
6,3

4.294,5
3.951,6

1.948,4
1.793,7

504,5

485,2

117,5

142,0

56,2
53,6
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Sekundare Segment-Berichterstattung

Ubriges
in Mio € Deutschland Europa Asien Ubrige Welt Uberleitung Konzern
UmsatzerlGse 2006 1.821,5 254,2 56,7 11,5 - 2.143,9
2005 1.798,5 248,1 32,0 11,2 - 2.089,8
Sonstige Ertrage 2006 104,1 2,0 0,0 0,3 - 106,4
2005 48,3 -0,2 3,7 0,1 - 51,9
Ertrage mit Dritten 2006 1.925,6 256,2 56,7 11,8 - 2.250,3
2005 1.846,8 2479 35,7 11,3 - 2.141,7
Buchwerte des 2006 3.970,4 187,9 59,2 26,4 50,6 4.294,5
Segment-Vermogens 2005 3.631,1 210,8 63,0 27,4 19,3 3.951,6
Anschaffungskosten der Zugénge des 2006 489,6 12,7 2,1 0,1 - 504,5
Sachanlagevermdogens, der immateriellen 2005 4658 154 3.8 02 B 485.2

Vermdégenswerte und der als Finanz-
investitionen gehaltenen Immobilien
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Konzern-Anhang

Konzern-Anhang

Erlauterungen zur Konsolidierung und Bewertung

(1) Grundlagen fur die Aufstellung des Konzern-Abschlusses

Der Konzern-Abschluss zum 31. Dezember 2006 der Fraport AG Frankfurt Airport Services
Worldwide, Frankfurt am Main (nachfolgend: Fraport AG), wurde nach den Verlautbarun-
gen des International Accounting Standards Board (IASB) aufgestellt. Ziele dieser Darstel-
lung auf der Grundlage international anerkannter Rechnungslegungsvorschriften sind
eine verbesserte internationale Vergleichbarkeit und eine erhdhte Transparenz unseres
Unternehmens fir die externen Adressaten.

Fur die Bilanzierung, Bewertung und den Ausweis im Konzern-Abschluss 2006 haben
wir die am Abschlussstichtag verpflichtend anzuwendenden International Financial Re-
porting Standards (IFRS) und die Interpretationen des International Financial Reporting
Interpretations Committee (IFRIC) hierzu vollstandig und uneingeschrénkt angewendet.
Gemal § 315 a Abs. 1 HGB wurden die ergdnzenden Anhangangaben nach 88 313,
314 HGB gemacht.

Die Fraport AG als kapitalmarktorientiertes Unternehmen ist gemaf der Verordnung
(EG) Nr. 1606/2002 des Européischen Parlaments und des Rates vom 19. Juli 2002 be-
treffend die Anwendung internationaler Rechnungslegungsstandards verpflichtet, ihren
Konzern-Abschluss nach IFRS aufzustellen. Die Regelungen der EU-Verordnung wurden
durch das Bilanzrechtsreformgesetz (BilReG) in § 315 a HGB ins deutsche Handelsrecht
aufgenommen.

Der Konzern-Abschluss wird in Euro aufgestellt. Alle Angaben erfolgen in Mio €, soweit
nicht anders angegeben.

(2) Wesentliche Ereignisse im Fraport-Konzern

Fraport AG und Celanese AG/Ticona GmbH haben am 29. November 2006 eine Ab-
sichtserklarung unterzeichnet, mit dem Ziel, auf Basis noch zu verhandelnder endgul-
tiger Vertrage, den Produktionsbetrieb der Ticona am Standort Kelsterbach bis Mitte des
Jahres 2011, spatestens Ende 2011, zu beenden, anschlielend die Luftfahrthindernisse
zu beseitigen und bis 2015 das gesamte Areal zu Gibertragen. Die fur die neue Lande-
bahn bendtigten Grundstiicke sollen bereits nach Abschluss der endglltigen Vertrage
Uibertragen werden. Die Fraport AG wird als Gegenleistung einen Betrag von insgesamt
650 Mio € an Celanese AG/Ticona GmbH zahlen. Im laufenden Geschéftsjahr wurde
vereinbarungsgeman ein Teilbetrag von 20 Mio € an Celanese/Ticona gezahlt und als
geleistete Anzahlung im Sachanlagevermdégen aktiviert. Der restliche Betrag soll in un-
terschiedlichen Tranchen zwischen 2008 und 2011 gezahlt werden.

Nach Ubertragung der Grundstiicke wird der Grundstiickswert aktiviert, der verblei-
bende Teil erhdht die Herstellungskosten der neuen Landebahn und wird nach betriebs-
bereiter Ubergabe planméaRig abgeschrieben.

(3) Konsolidierungskreis und Bilanzstichtag
In den Konzern-Abschluss werden die Fraport AG und alle verbundenen Unternehmen
voll und Gemeinschaftsunternehmen anteilsmaRig einbezogen. Assoziierte Unterneh-

men werden im Konzern-Abschluss at equity bewertet.

Das Geschaftsjahr der Fraport AG und aller einbezogenen Unternehmen entspricht dem
Kalenderjahr.
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Der Konzern-Abschluss der Fraport AG wird vom Mutterunternehmen geprégt. Der
Kreis der zu konsolidierenden Unternehmen hat sich im Geschéftsjahr 2006 folgender-
maflen verandert:

Inland Ausland Gesamt
Fraport AG 1 1
Vollkonsolidierte Tochterunternehmen
31.12.2005 20 46 66
Zugange 2 4 6
Abgénge -3 -3
31.12.2006 22 47 69
AnteilsmaRig konsolidierte
Gemeinschaftsunternehmen
31.12.2005 6 9 15
Zugéange 1 1
Abgénge -1 -6 -7
31.12.2006 6 3 9
Konsolidierungskreis im engen Sinne 31.12.2005 27 55 82
Konsolidierungskreis im engen Sinne 31.12.2006 29 50 79
At equity bewertete assoziierte Unternehmen
31.12.2005 4 2 6
Zugange 2 1 3
31.12.2006 6 3 9
Konsolidierungskreis im weiten Sinne 31.12.2005 31 57 88
Konsolidierungskreis im weiten Sinne 31.12.2006 35 53 88

Die Zugéange bei den vollkonsolidierten Tochterunternehmen betreffen die Neugrin-
dungen der Gesellschaften Fraport Sicherheit Projekt GmbH, Frankfurt am Main, FIS
Deutschland Flug- und Industriesicherheit Service GmbH, Kelsterbach, Fraport Twin Star
Airport Management AD, Varna (Bulgarien), ACR Gulf Ltd., London (Grof3britannien),
ICTS Denmark ApS, Kopenhagen (Déanemark) und Fraport Airport Operations India
Private Limited, Bangalore (Indien).

Die Abgénge betreffen die Gesellschaften GuardOne (UK) Ltd., London (GroRbritan-
nien), und Globale Marine Cable Systems Ltd. Nigeria, Port Harcourt Rivers State (Nige-
ria), die geschlossen wurden und zum 30. Juni 2006 aus dem ICTS-Teilkonzern ausge-
schieden sind. Mit Wirkung zum 8. November 2006 wurde die Gesellschaft Fraport
Ground Services USA Inc., Jacksonville (USA), geschlossen und im Fraport-Konzern ent-
konsolidiert. Bei der Entkonsolidierung der Gesellschaften sind insgesamt Abgangsver-
luste von untergeordneter Bedeutung entstanden.

Der Zugang bei den Gemeinschaftsunternehmen betrifft die Gesellschaft Terminal for
Kids gGmbH, Frankfurt am Main. Die Abgéange bei den Gemeinschaftsunternehmen be-
treffen die sieben Gesellschaften des TCR-Teilkonzerns. Bei der Entkonsolidierung des
TCR-Teilkonzerns ist ein Gewinn in Héhe von 9,5 Mio € entstanden. Der gesamte Ver-
auflerungspreis von 15,0 Mio € wurde mit Zahlungsmitteln beglichen.

Bei den assoziierten Unternehmen wurden die Gesellschaften Asia Security Management
Ltd., Bangkok (Thailand), European Center for Aviation Development — ECAD GmbH,
Darmstadt, ZIV-Zentrum fUr integrierte Verkehrssysteme GmbH, Darmstadt, erstmalig
im Fraport-Konzernabschluss at equity bewertet.
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Der Anteilsbesitz (Seite 152 ff.) enthalt alle wesentlichen Tochterunternehmen, Gemein-
schaftsunternehmen und assoziierten Unternehmen mit Angaben zum letzten Jahresab-
schluss nach den Regelungen der IFRS (Umsatz, Eigenkapital, Jahresergebnis und Mitar-
beiterzahl). Die vollstandige Aufstellung des Anteilsbesitzes des Konzerns gemafd § 313
Abs. 2 und Abs. 3 HGB und § 285 Nr. 11 und Nr. 11a wird als Anlage zum Anhang des
Jahresabschlusses der Fraport AG beim Handelsregister am Amtsgericht Frankfurt am
Main (Abteilung B, Nr. 7042) hinterlegt.

An der Gesellschaft NICE hélt die Fraport AG 52 % der Kapitalanteile. Allerdings wird
die Gesellschaft aufgrund der vertraglich vereinbarten gemeinschaftlichen Fiihrung in
den Fraport-Konzern anteilsmafig einbezogen. Die Austibung der Kontrolle der wirt-
schaftlichen Geschaftstatigkeit und Existenz der Gesellschaft erfordert jeweils die ein-
stimmige Zustimmung beider Partner.

Am Kapital der Gesellschaft GCS ist die Fraport AG zu 40 % beteiligt. Aufgrund der
vertraglich zugesicherten und tatsachlich ausgetibten Kontrolle wird die Gesellschaft
vollkonsolidiert.

Die Veranderungen im Konsolidierungskreis haben folgenden Einfluss auf die Konzern-
Bilanz (vor KonsolidierungsmaBnahmen):

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Langfristige Vermogenswerte 15,9 -36,1
Kurzfristige Vermogenswerte 3,9 -7,2
Liquide Mittel 11,5 -1,8
Langfristige Schulden -11,1 -34,9
Kurzfristige Schulden -5,6 -4,7

Die Veranderungen im Konsolidierungskreis betreffen im Geschéftsjahr den Verkauf der
TCR. Die Neukonsolidierungen haben das Jahresergebnis vor Konsolidierungsmafnah-
men mit einem Verlust von 4,4 Mio € (im Vorjahr mit einem Gewinn von 1,3 Mio €)
beeinflusst.

Die Gemeinschaftsunternehmen haben folgenden Einfluss auf die Konzern-Bilanz und
die Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung (vor KonsolidierungsmafRnahmen):

in Mio € 2005 2006
Langfristige Vermogenswerte 42,3 8,6
Kurzfristige Vermdgenswerte 20,4 11,4
Eigenkapital 15,8 11,5
Langfristige Schulden 35,3 2,0
Kurzfristige Schulden 11,6 6,5
Ertrage® 84,4 51,8
Aufwendungen? 79,2 48,9

1 Im Vorjahr Antalya bis 30. September 2005 enthalten.

Terminal for Kids gGmbH

Am 27. Marz 2006 hat das Gemeinschaftsunternehmen Medical Airport Service GmbH,
Kelsterbach, die 100-prozentige Tochtergesellschaft Terminal for Kids gGmbH, Frank-
furt am Main, errichtet. Die Stammeinlage betragt 25 Tsd €. Der Geschaftszweck der
Gesellschaft ist die Frderung des betrieblichen und 6ffentlichen Engagements auf dem
Gebiet der Kinderbetreuung. Die Einbeziehung in den Konzern-Abschluss erfolgte zum
1. April 2006.
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Fraport Airport Operations India Private Limited

Im Zusammenhang mit dem Betrieb des Flughafens in Delhi (Indien) wurde am

27. April 2006 die Gesellschaft Fraport Airport Operations India Private Limited, Banga-
lore (Indien), gegriindet. Die Fraport AG hat 99 % und die AAV 1 % der Kapitalanteile
von nominal 1,8 Tsd € Ubernommen. Die Gesellschaft ist zurzeit inaktiv.

Fraport Sicherheit Projekt GmbH

Die Gesellschaft Fraport Sicherheit Projekt GmbH, Frankfurt am Main, wurde am 26. Juli
2006 als 100-prozentige Tochtergesellschaft der Fraport AG mit einer Stammeinlage von
25 Tsd € gegriindet. Gegenstand der Gesellschaft ist die Erbringung von Sicherheits-
dienstleistungen. Die Ersteinbeziehung in den Fraport-Konzern-Abschluss erfolgte zum
Grindungszeitpunkt.

Fraport Twin Star Airport Management AD

Nachdem die Fraport AG von der bulgarischen Regierung den Zuschlag fur die Moder-
nisierung, den Ausbau und den Betrieb der Flughafen in Varna und Burgas erhalten hat,
wurde am 11. August 2006 zusammen mit dem bulgarischen Unternehmen ,,BM Star*
EOOD, Sofia, die Gesellschaft Fraport Twin Star Airport Management AD, Varna, ge-
grindet. Die Fraport AG hat als Konsortialfihrer 60 % der Kapitalanteile von 614 Tsd €
an der Gesellschaft tbernommen. Die Ersteinbeziehung in den Fraport-Konzern-
Abschluss erfolgte zum Griindungszeitpunkt.

ACR Gulf Ltd

Am 3. Januar 2006 hat die ICTS Europe die Gesellschaft ACR Gulf Ltd., London, gegriin-
det. Die ICTS Europe hat 100 % der Anteile von nominal 1 GBP Gilbernommen. Die Gesell-
schaft wurde zum 30. Juni 2006 nach der Aufnahme ihrer Geschéftstatigkeit im Bereich
der Sicherheitsdienstleistungen in den ICTS-Teilkonzern einbezogen.

ICTS Denmark ApS

Am 11. April 2006 hat die ICTS Europe eine weitere 100-prozentige Tochtergesellschaft
ICTS Denmark ApS, Kopenhagen, gegriindet und zum 30. Juni 2006 in den ICTS-Teil-
konzern einbezogen. Die Anschaffungskosten belaufen sich auf rund 17 Tsd €. Die Ge-
sellschaft ist im Bereich der Sicherheitsdienstleistungen tatig.

Asia Security Management Ltd

Am 4. August 2006 hat die ICTS Europe 30,5 % Kapitalanteile von 641 Tsd € an der
neu gegrundeten Gesellschaft Asia Security Management Ltd., Bangkok, lbernommen.
Die Gesellschaft ist im Bereich der Sicherheitsdienstleistungen tétig. Sie wurde zum

30. September 2006 im ICTS-Teilkonzern at equity einbezogen.

FIS Deutschland Flug- und Industriesicherheit Service GmbH

Am 4. Dezember 2006 griindete die ICTS Europe die 100-prozentige Tochtergesell-
schaft FIS Deutschland Flug- und Industriesicherheit Service GmbH, Kelsterbach. Das
Stammkapital der Gesellschaft betragt 25 Tsd €. Die FIS Deutschland erbringt Sicher-
heitsdienstleistungen. Die Ersteinbeziehung in den ICTS-Teilkonzern erfolgte zum
Grindungszeitpunkt.

Mit Wirkung zum 1. Januar 2006 wurden die Gesellschaften European Center for Aviation
Development — ECAD — GmbH, Darmstadt, und ZIV — Zentrum fur integrierte Verkehrs-
systeme GmbH, Darmstadt, in den Fraport-Konzern at equity einbezogen.

Die Gesellschaft ECAD, an der die Fraport AG seit Ende 2005 zu 25 % (6,3 Tsd €) betei-
ligt ist, erbringt Dienstleistungen im Bereich der Lehre und Forschung in der Luftfahrt.

An der Gesellschaft ZIV ist die Fraport AG seit der Ubernahme von weiteren Kapital-
anteilen im September 2005 zu insgesamt 32,5 % beteiligt. Die Anschaffungskosten der
Beteiligung von rund 1,2 Mio € wurden 2004 wertberichtigt. Gegenstand der ZIV ist
Anwendungsforschung sowie Adaptation von Wissen und Forschungsergebnissen im
regionalen Verkehrsmanagement.
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Am 8. Dezember 2004 hat die Fraport AG mit der Adler Real Estate GmbH einen be-
dingten Kaufvertrag Uber den Kommanditanteil (Stimmrechtsanteil) von rund 19,7 %
an der Airrail Center Verwaltungsgesellschaft mbH & Co. Vermietungs KG, Oberhaching
(Airrail), geschlossen. Nachdem die im Kaufvertrag vereinbarten Bedingungen im Dezem-
ber 2006 erfullt wurden, ist die Fraport AG zeitgleich als Kommanditistin in die Gesell-
schaft eingetreten. Die Geschaftstatigkeit der Airrail umfasst den Kauf und Verkauf,
die Bebauung, die Verwaltung und Vermietung von Griindstiicken, insbesondere die
Errichtung auf der Plattform Gber dem Fernbahnhof am Flughafen Frankfurt Main von
multifunktionalen Immobilien (Buro-, Einzelhandels-, Gastronomie- und Hotelflachen so-
wie Garagen). Anteile an der Personenhandelsgesellschaft werden gemaf IAS 32 als
Finanzinstrument bilanziert.

Ende 2006 hat die Fraport AG einen Vertrag tUber den Kauf von weiteren Anteilen an der
LAP mit dem Mitgesellschafter geschlossen. Die Transaktion steht unter dem Vorbehalt
der Zustimmung durch den Konzessionsgeber und der kreditgebenden Banken. Nach
der Ubernahme der Kontrolle wird die LAP im Fraport-Konzern voll konsolidiert.

(4) Konsolidierungsgrundsatze

Die Kapitalkonsolidierung fir samtliche Unternehmenszusammenschlisse erfolgt nach
der Erwerbsmethode. Dabei werden die nach den Vorschriften des IFRS 3 identifizierten
Vermogenswerte, Schulden und Eventualschulden des erworbenen Unternehmens mit
dem beizulegenden Zeitwert zum Erwerbszeitpunkt bewertet und den Kosten des Er-
werbers gegeniibergestellt.

Soweit der Kaufpreis der Beteiligung die zu Zeitwerten angesetzten identifizierbaren Ver-
mogenswerte und Schulden Ubersteigt, wird ein Goodwill aktiviert. Ein verbleibender
passivischer Unterschiedsbetrag wird erfolgswirksam erfasst. In jahrlichen Impairment-
tests wird die Werthaltigkeit von Goodwills Gberprift. Ist eine Wertminderung des Good-
wills eingetreten, wird eine Abschreibung auf den erzielbaren Betrag vorgenommen.

Bei quotenkonsolidierten Gemeinschaftsunternehmen haben wir die Vermdgenswerte,
die Schulden, das Eigenkapital (nach Konsolidierung) und die Ertrags- und Aufwands-
posten mit unserer Anteilsquote in den Konzern-Abschluss einbezogen.

Fir assoziierte Unternehmen wird analog zur Kapitalkonsolidierung bei Tochter- und
Gemeinschaftsunternehmen eine Erstbewertung zum Erwerbszeitpunkt durchgeftihrt.
Spétere Eigenkapitalveranderungen der assoziierten Unternehmen sowie die Fortschrei-
bung des Unterschiedsbetrags aus der Erstbewertung verédndern den at equity-Ansatz.

Zwischengewinne und -verluste aus Lieferungen einbezogener Unternehmen hatten
einen geringen Umfang. lhre Eliminierung hatte einen nur unwesentlichen Einfluss auf
die Vermdgens- und Ertragslage des Konzerns.

Ausleihungen, Forderungen und Verbindlichkeiten sowie Haftungsverhaltnisse und sons-
tige finanzielle Verpflichtungen zwischen einbezogenen Unternehmen, interne Aufwen-

dungen und Ertrédge sowie Beteiligungsertrage aus Konzern-Unternehmen werden elimi-
niert.

Beziiglich Anderungen der Konsolidierungs- und Bilanzierungsmethoden aufgrund der
neuen IFRS-Vorschriften verweisen wir auf die Ausfihrungen in Tz. 5.

Die Umrechnung ausléandischer Jahresabschlusse in fremder Wé&hrung wird gemén I1AS 21
nach dem Konzept der funktionalen Wéahrung vorgenommen. Dabei ist zu unterscheiden,
in wirtschaftlich selbststandige und wirtschaftlich unselbststandige Unternehmen.
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Die Vermdgenswerte und Schulden der einbezogenen Gesellschaften werden zum Stich-
tagskurs, das Eigenkapital zum historischen Kurs und die Aufwendungen und Ertréage zu
Jahresdurchschnittskursen umgerechnet, da die Gesellschaften in finanzieller, wirtschaft-
licher und organisatorischer Hinsicht selbststandig sind. Differenzen aus der Wahrungs-
umrechnung werden erfolgsneutral im Eigenkapital erfasst.

Der Wéahrungsumrechnung liegen die nachfolgenden wesentlichen Wechselkurse zu-

grunde:

Stichtagskurs  Durchschnitts- Stichtagskurs  Durchschnitts-
Einheit/Wé&hrung in € 31.12.2005 kurs 2005 31.12.2006 kurs 2006
1 Turkische Neue Lira (TRY) 0,6299 - 0,5401 0,5562
100 Philippinische Peso (PHP) 1,5944 1,4869 1,5493 1,5533
1 US-Dollar (US-$) 0,8477 0,8380 0,7593 0,7964
1 Schwedische Krone (SEK) 0,1065 0,1077 0,1106 0,1081
1 Pfund Sterling (GBP) 1,4592 1,4624 1,4892 1,4669
1 Hong Kong Dollar (HKD) 0,1093 0,1033 0,0980 0,1025
1 Nuevo Sol (PEN) 0,2465 0,2439 0,2372 0,2433
1 Schweizer Franken (CHF) 0,6430 0,6459 0,6223 0,6358
1 Norwegische Krone (NOK) 0,1252 0,1249 0,1214 0,1243
1 Renminbi Yuan (CNY) 0,1050 0,0980 0,0969 0,0997

Fur die in der Turkei tatige Gesellschaft Antalya wurden ab dem 1. Januar 2006 die
Grundsatze zur Rechnungslegung in Hochinflationslandern (IAS 29) nicht mehr ange-
wendet. Die Kriterien zur Klassifizierung der Turkei als Hochinflationsland fielen im Ge-
schaftsjahr weg. Die Wahrungsumrechnung des Jahresabschlusses 2006 von Antalya
wurde gemaf3 IAS 21 vorgenommen. Der Wegfall der Bilanzierung nach IAS 29 hatte
keine wesentlichen Auswirkungen auf Vermégenswerte und Ertragslage.

In den Vorjahren erfolgte die Umbewertung der Abschliisse von Antalya gemaR dem
Konzept historischer Anschaffungs- und Herstellungskosten (historical cost approach).
Der zuletzt zum 31. Dezember 2005 angewendete Preisindex (Turkish countrywide
wholesale price index ,,WPI*) beziehungsweise Umrechnungsfaktor betrug 8.785,7
beziehungsweise 1,0454.

(5) Grundséatze der Bilanzierung und Bewertung

Der Abschluss des Fraport-Konzerns basiert auf konzerneinheitlichen Bilanzierungs- und
Bewertungsmethoden.

Seit 1. Januar 2006 werden die sonstigen Steuern unter den sonstigen betrieblichen Auf-
wendungen im Betriebsergebnis erfasst. Im Geschéftsjahr 2006 betrugen die sonstigen
Steuern 6,8 Mio €, im Vorjahreszeitraum 5,0 Mio €. Zu Vergleichszwecken wurden die
Vorjahreszahlen angepasst. Die Auswirkung des gednderten Ausweises der sonstigen
Steuern auf das Betriebsergebnis und die Kennzahlen EBIT und EBITDA sind in der fol-
genden Ubersicht dargestellt:

2005
in Mio € 2005 angepasst 2006
Sonstige betriebliche Aufwendungen 228,1 233,1 2417
EBITDA 547,5 542,5 578,4
EBIT 311,6 306,6 330,4

Ergebnis der gewdhnlichen Geschaftstatigkeit 290,4 285,4 340,2
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Umesatzerldse sowie andere Ertrdge werden gemaf IAS 18 dann erfasst, wenn die Leistung
erbracht ist, hinreichend wahrscheinlich ist, dass ein wirtschaftlicher Nutzen zuflie3en wird
und sich dieser verlasslich quantifizieren lasst. Ertrage und Aufwendungen aus gleichen
Transaktionen beziehungsweise Ereignissen werden in der gleichen Periode angesetzt.

Geschafts- oder Firmenwerte werden zum Zeitpunkt des Unternehmenszusammen-
schlusses zu Anschaffungskosten bewertet (IFRS 3). Nach dem erstmaligen Ansatz erfolgt
die Bewertung zu Anschaffungskosten abzlglich aller kumulierten Wertminderungsauf-
wendungen. Zu diesem Zweck werden alle Geschaftswerte einmal jahrlich auf Wertmin-
derungen gemalfd IAS 36.80-99 Uberpriift.

Immaterielle Vermogenswerte (IAS 38) werden zu Anschaffungskosten aktiviert und
Uber ihre voraussichtliche Nutzungsdauer linear abgeschrieben. Fremdkapitalzinsen
werden unmittelbar als Aufwand verrechnet (IAS 23).

Sachanlagen (IAS 16) werden zu Anschaffungs- oder Herstellungskosten abzuglich plan-
maRiger linearer Abschreibungen bewertet. Die Herstellungskosten enthalten im We-
sentlichen alle direkt zurechenbaren Kosten sowie angemessene Gemeinkosten. Fremd-
kapitalzinsen werden unmittelbar als Aufwand verrechnet (IAS 23).

Bei der Fraport AG werden die Anschaffungskosten der im Rahmen der Ubernahme der
US-Air Base interimistisch genutzten Anlagen anteilig mittels eines Ertragswertverfahrens
auf Basis einer Erldsschétzung der Zwischennutzungen bis zur Erstellung des Terminals
unter Berticksichtigung eines Zinssatzes von 5,0 % p. a. ermittelt und angesetzt.

Jeder Teil einer Sachanlage mit einem bedeutsamen Anschaffungswert im Verhéltnis
zum gesamten Wert des Gegenstands wird hinsichtlich der Nutzungsdauer und Ab-
schreibungsmethode getrennt von anderen Teilen der Sachanlage beurteilt und ent-
sprechend abgeschrieben.

Vermogensbezogene Zuschusse der 6ffentlichen Hand und Dritter werden passiviert
und Uber die Nutzungsdauer des bezuschussten Vermdgenswertes linear aufgelost. Er-
folgsbezogene Zuwendungen werden erfolgswirksam als sonstiger betrieblicher Ertrag
erfasst (IAS 20).

Als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien (Investment Properties) umfassen Immo-
bilien, die langfristig zur Erzielung von Mieteinnahmen oder zum Zweck der Wertsteige-
rung gehalten und nicht selbst genutzt werden sowie Grundstuicke, die flr eine gegen-
wartig unbestimmte kiinftige Nutzung gehalten werden.

Nach Festlegung einer Verkaufsabsicht und dem Beginn von EntwicklungsmaBnahmen
erfolgt eine Umgliederung bisher unbestimmter Grundstticke in das Vorratsvermogen,
nach Festlegung einer Eigenverwendungsabsicht in das Sachanlagevermogen.

Als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien werden bei Zugang mit ihren Anschaffungs-
oder Herstellungskosten bewertet. Fremdkapitalkosten werden nicht als Teil der Anschaf-
fungs- oder Herstellungskosten aktiviert, sondern erfolgswirksam in der Periode erfasst,
in der sie anfallen. Die Folgebewertung erfolgt zu Anschaffungs- oder Herstellungskos-
ten abzuglich planmé&Riger und gegebenenfalls aulRerplanméaRiger Abschreibungen.

Vermoégenswerte werden zum Bilanzstichtag au3erplanmaRig abgeschrieben, wenn der
erzielbare Betrag (recoverable amount) des Vermdgenswerts unter den Buchwert gesun-
ken ist. Der erzielbare Betrag wird als der jeweils hthere Wert aus Nettoverauf3erungs-
wert (net selling price) und Nutzungswert (value in use) ermittelt. Der Nutzungswert ist
der Barwert der geschéatzten zukinftigen Mittelzuflisse und -abfliisse aus der Nutzung
und dem spéateren Abgang des Vermdgenswerts.
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Da es bei der Fraport AG in der Regel nicht mdglich ist, Mittelzufllisse einzelnen Vermo-
genswerten zuzuordnen, erfolgt die Bildung von sogenannten zahlungsmittelgene-
rierenden Einheiten (cash generating units). Unter einer zahlungsmittelgenerierenden
Einheit wird die kleinste identifizierbare Gruppe von Vermdgenswerten verstanden, die
separierbare Mittelzuflisse und -abflisse generiert. Die Bildung der zahlungsmittelgene-
rierenden Einheiten orientiert sich bei der Fraport AG grundsétzlich an der Segment-
Struktur. Den Segmenten zugeordnete Konzern-Gesellschaften und Beteiligungen at
equity bilden jeweils eine selbststandige zahlungsmittelgenerierende Einheit.

Das wirtschaftliche Eigentum an Leasinggegenstanden wird geméaR IAS 17 dann dem
Leasingnehmer zugerechnet, wenn dieser im Wesentlichen alle mit dem Eigentum ver-
bundenen Risiken und Chancen aus dem Leasinggegenstand trégt. Sofern das wirt-
schaftliche Eigentum dem Fraport-Konzern als Leasingnehmer zuzurechnen ist, erfolgt
die Aktivierung zum Zeitpunkt des Vertragsabschlusses zum Barwert der Mindestleasing-
raten zuzlglich gegebenenfalls getragener Nebenkosten. Der Vermdgenswert wird Uber
seine wirtschaftliche Nutzungsdauer oder den Leasingzeitraum, sollte diese kirzer sein,
abgeschrieben. Sofern dem Fraport-Konzern als Leasinggeber das wirtschaftliche Eigen-
tum nicht zuzurechnen ist, wird grundsétzlich eine Forderung in Hohe des Barwerts der
Leasingraten ausgewiesen.

Beteiligungen at equity werden mit dem anteiligen Eigenkapital zuzliglich Geschéfts-
oder Firmenwerte bilanziert.

Zu den anderen Finanzanlagen zéhlen Wertpapiere des Anlagevermodgens, Ausleihungen
und sonstige Beteiligungen. Andere Finanzanlagen werden am Erfillungstag, das heil3t,
zum Zeitpunkt des Entstehens beziehungsweise der Ubertragung des Vermégenswerts,
zu Anschaffungskosten aktiviert. Langfristige unter- beziehungsweise nichtverzinsliche
Ausleihungen werden zum Barwert angesetzt.

Die Ausleihungen und sonstigen Beteiligungen werden zum Bilanzstichtag zu fortge-
fuhrten Anschaffungskosten bewertet. Zur Verauf3erung verfugbare Wertpapiere (avail-
able for sale) und tbrige Wertpapiere (at fair value) werden grundsatzlich mit dem Fair-
Value bewertet. Soweit sich dieser jedoch nicht zuverlassig ermitteln lasst, werden auch
diese mit den Anschaffungskosten bewertet. Wertdnderungen werden erfolgsneutral im
Eigenkapital erfasst (IAS 39).

Unter den Vorraten werden neben fertigen Erzeugnissen, Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffen
auch die im Rahmen des normalen Geschéftszyklus von zirka zehn Jahren zum Verkauf
vorgesehenen Grundstiicke ausgewiesen.

Fertige Erzeugnisse, Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe werden zu Anschaffungs- oder Herstel-
lungskosten oder zum niedrigeren NettoverduBerungswert bewertet. Bei der Ermittlung
der Anschaffungs- oder Herstellungskosten wird die Durchschnittsmethode angewendet.
Die Herstellungskosten enthalten Einzelkosten und angemessene Produktionsgemeinkos-
ten.

Die innerhalb des Geschaftszyklus zum Verkauf vorgesehenen Immobilien sind ebenfalls
zu Anschaffungs- oder Herstellungskosten oder zum niedrigeren NettoverduRerungswert
bewertet. Als NettoverauRerungswert wird der voraussichtlich erzielbare Verkaufserlos
abzuglich der bis zum Verkauf anfallenden Kosten angesetzt und Uber den geplanten
Verkaufszeitraum abgezinst. Die Hohe des voraussichtlich erzielbaren Verkaufserltses
wird aus dem aktuellen Marktpreis vergleichbarer Immobilien abziiglich eines Abschlags
fur Verkaufsrisiken ermittelt.

Fremdkapitalkosten werden nicht als Teil der Anschaffungs- oder Herstellungskosten
aktiviert, sondern erfolgswirksam in der Periode erfasst, in der sie anfallen.

105



106

Geschéftsbericht 2006

Konzern-Anhang

Erweist sich eine friihere Abwertungen als nicht mehr erforderlich, werden Wertaufho-
lungen vorgenommen (IAS 2).

Forderungen und sonstige Vermdgenswerte werden am Erfillungstag, das heif3t zum
Zeitpunkt des Entstehens beziehungsweise der Ubertragung des wirtschaftlichen Eigen-
tums, zunéchst mit ihren Anschaffungskosten angesetzt. Langfristige unter- oder nicht-
verzinsliche Forderungen werden mit ihrem Barwert zum Zeitpunkt der Ausreichung
oder des Erwerbs eingebucht.

In der Folgebewertung werden die Forderungen und sonstigen Vermogenswerte, sofern
sie nicht zu Handelszwecken gehalten werden, zu fortgeflhrten Anschaffungskosten be-
wertet. Dabei werden erforderliche Wertberichtigungen, die sich nach dem wahrschein-
lichen Ausfallrisiko bemessen, beriicksichtigt. Fremdwéhrungsforderungen werden mit
dem Stichtagskurs umgerechnet.

Bei Finanzinstrumenten wie Forderungen aus Lieferungen und Leistungen und anderen
kurzfristigen Vermogenswerten wird auf die Angabe des beizulegenden Zeitwerts ver-
zichtet, wenn der Buchwert einen angemessenen Naherungswert fir den beizulegenden
Zeitwert darstellt.

Zahlungsmittel schlieRen Barmittel, Geldkonten und kurzfristige Geldanlagen bei Kredit-
instituten mit einer Laufzeit von bis zu drei Monaten ein. Die Zahlungsmittel sind zu fort-
gefiihrten Anschaffungskosten angesetzt. Fremdwahrungsbestande werden mit dem
Stichtagskurs umgerechnet.

Zurtuckerworbene eigene Anteile werden vom gezeichneten Kapital sowie von der Kapi-
talriicklage abgezogen (IAS 32).

Gemal IAS 12 erfolgt die Bilanzierung latenter Steuern nach dem Temporary-Konzept
mittels der Liability-Methode, die auf dem Prinzip der Einzelbetrachtung basiert. Latente
Steuern resultieren aus temporéren Unterschieden zwischen IFRS- und Steuerbilanzen
der Einzelgesellschaften sowie aus Konsolidierungsvorgangen.

Sind Aktivposten nach IFRS hoher bewertet als in der Steuerbilanz (beispielsweise linear
abgeschriebenes Anlagevermogen) und handelt es sich um temporére Differenzen, so
wird ein Passivposten fur latente Steuern gebildet. Aktive Steuerlatenzen aus bilanziellen
Unterschieden sowie Vorteile aus der zukiinftigen Nutzung von steuerlichen Verlustvor-
tragen werden nach IFRS aktiviert, sofern es wahrscheinlich ist, dass dem Unternehmen
ein zukunftiges zu versteuerndes Ergebnis zur Verfligung steht gegen das die noch nicht
genutzten steuerlichen Verluste und Steuergutschriften verwendet werden kdnnen.

Die Bewertung der Steuerlatenzen erfolgt anhand des gultigen Steuersatzes des jeweiligen
Landes. Bei inlandischen Gesellschaften wurde zum 31. Dezember 2006 fir die Berech-
nung der latenten Steuern ein Kdrperschaftsteuersatz von 25 % (Vorjahr 25 %) zuziiglich
eines Solidaritatszuschlags von 5,5 % (Vorjahr 5,5 %) auf die abgefuihrte Kérperschaft-
steuerschuld zugrunde gelegt. Hieraus resultiert einschlie3lich der Gewerbesteuer fur die
Berechnung der latenten Steuern bei den inlandischen Gesellschaften ein kombinierter
Ertragsteuersatz von rund 40 %.

Effekte aus Steuersatz- und Steuergesetzdnderungen, die am Bilanzstichtag bereits
beschlossen sind, berticksichtigen wir grundsétzlich erfolgswirksam. Erfolgsneutrale
Latenzen werden Uber die Neubewertungsriicklage erfasst.

Die Ruckstellungen fir Pensionen sind gemaf 1AS 19 unter Anwendung versicherungs-
mathematischer Methoden und eines Zinssatzes von 4,4 % p. a. (Vorjahr 4,0 % p. a.)
ermittelt worden. Bei den Berechnungen wurde fiir die aktiven Vorstandsmitglieder keine
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Gehaltsentwicklung unterstellt. Fur die ehemaligen Vorstandsmitglieder gilt fiir das Ruhe-
gehalt grundsétzlich die Bemessung nach dem Gesetz Uber die Anpassung von Dienst-
und Versorgungsbeziigen in Bund und Landern 2003/2004 (BBVAnpG). Bei der Berech-
nung der Pensionsriickstellungen wurden die Richttafeln 2005 von Professor Heubeck
verwendet.

Steuerrtckstellungen fir tatsachliche Steuern werden entsprechend den voraussichtlichen
Steuernachzahlungen fur das Berichtsjahr beziehungsweise fiir Vorjahre unter Bertick-
sichtigung der erwarteten Risiken angesetzt.

Sonstige Rickstellungen werden in Hohe des erwarteten Erflillungsbetrags gebildet.
Sie sind insoweit berdcksichtigt, als eine gegenwartige Verpflichtung gegentber Dritten
besteht. Dartber hinaus missen sie aus einem vergangenen Ereignis resultieren und mit
einer Inanspruchnahme, die eher wahrscheinlich als unwahrscheinlich ist, einhergehen
(IAS 37).

Aufwandsrickstellungen werden nicht angesetzt.

Langfristige Rickstellungen mit einer Restlaufzeit von Gber einem Jahr werden unter Be-
ricksichtigung kunftiger Kostensteigerungen mit einem fristenadédquaten Kapitalmarkt-
zins abgezinst, soweit der Zinseffekt von wesentlicher Bedeutung ist.

Die Verbindlichkeiten sind in Hohe des erhaltenen Entgelts beziehungsweise der erhaltenen
Gegenleistung angesetzt. Die Folgebewertung erfolgt zu fortgefihrten Anschaffungs-
kosten. Fremdwahrungsverbindlichkeiten werden mit dem Stichtagskurs umgerechnet.

Verbindlichkeiten aus Finanzierungsleasing werden mit dem Barwert der Mindestleasing-
raten ausgewiesen.

Bei Finanzinstrumenten, wie Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen, wird auf
die Angabe des beizulegenden Zeitwerts verzichtet, wenn der Buchwert einen ange-
messenen Naherungswert fir den beizulegenden Zeitwert darstellt.

Die Fraport AG setzt derivative Finanzinstrumente ausschlief3lich zur Absicherung beste-
hender und zukinftiger Zins- und Wéahrungsrisiken ein. Die Bewertung von derivativen
Finanzinstrumenten mit positiven oder negativen Marktwerten wird nach IAS 39 zum
beizulegenden Zeitwert (Fair-Value) vorgenommen. Wahrend die Wertédnderungen bei
fair value hedges grundsétzlich erfolgswirksam erfasst werden, wirken sich bei cash flow
hedges die Wertdnderungen direkt in einer gesonderten Eigenkapitalposition aus. Kor-
respondierend hierzu werden Steuerlatenzen auf die Marktwerte der cash flow hedges
ebenfalls direkt im Eigenkapital verrechnet.

Die im Rahmen des bedingten Kapitals ausgegebenen Bezugsrechte auf Aktien der Fra-
port AG werden seit 1. Januar 2005 gemaR IFRS 2 bilanziert und bewertet. Die Bewer-
tung der anteilsbasierenden Vergitung erfolgt zum beizulegenden Zeitwert.

Am 2. Dezember 2004 wurde IFRIC 4 ,,Feststellung, ob eine Vereinbarung ein Leasing-
verhéltnis beinhaltet* veréffentlicht. IFRIC 4 regelt Voraussetzungen, unter denen eine ver-
tragliche Vereinbarung beispielsweise Dienstleistungs- und Outsourcing-Vereinbarungen
als Leasingverhaltnisse gemaf IAS 17 zu behandeln sind. IFRIC 4 gilt fir Geschéftsjahre,
die am oder nach dem 1. Januar 2006 beginnen. Die Anwendung der Interpretation
hat fir die Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage des Fraport-Konzerns keine wesent-
lichen Auswirkungen.
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Am 16. Dezember 2004 wurde IFRIC 5 ,,Rechte auf Anteile an Fonds fir Entsorgung,
Wiederherstellung und Umweltsanierung* veroffentlicht. IFRIC 5 beschéaftigt sich mit
der Bilanzierung von Anteilen an Fonds, in welchen die zur Stilllegung beziehungsweise
Rekultivierung verpflichteten Unternehmen Vermdégenswerte ansammeln, um aus dem
Vermdgensfonds die spater angefallenen Aufwendungen zu finanzieren. IFRIC 5 gilt flr
Geschaéftsjahre, die am oder nach dem 1. Januar 2006 beginnen. Die Anwendung der
Interpretation hat fir die Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage des Fraport-Konzerns
keine wesentlichen Auswirkungen.

Am 16. Dezember 2004 wurde der Uberarbeitete IAS 19 vertffentlicht. Es wurde ein wei-
teres Wahlrecht zur Behandlung versicherungsmathematischer Gewinne und Verluste
eingefuhrt. Versicherungsmathematische Gewinne und Verluste kdnnen nunmehr sofort
erfolgsneutral im Eigenkapital erfasst werden. Im Fraport-Konzern werden versicherungs-
mathematische Gewinne und Verluste gemafl Wahlrecht im IAS 19.92 i. V. m. IAS 19.93
sofort aufwandswirksam erfasst.

Das IASB hat am 18. August 2005 IFRS 7 ,,Financial Instruments; Disclosures* veroffent-
licht. IFRS 7 ersetzt IAS 30 sowie Teile des IAS 32 und regelt Angabepflichten fiur Finanz-
instrumente neu. Der Standard ist grundséatzlich von Unternehmen aller Branchen an-
zuwenden, wobei sich das Ausmal3 der erforderlichen Berichterstattung an der Intensitat
der Nutzung von Finanzinstrumenten sowie deren Risikobeitrag orientiert. IFRS 7 tritt
fir Geschéftsjahre in Kraft, die am oder nach dem 1. Januar 2007 beginnen, wobei die
frihere Anwendung empfohlen wird. Wir haben IFRS 7 noch nicht angewendet.

IASB hat in 2005 folgende Anderungen des IAS 39 erlassen: am 14. April ,,Wahrungsrisi-
ko konzerninterne Transaktionen*, am 16. Juni ,,Fair Value Option* und am 18. August
,.Finanzgarantien. Die Anderungen vom 18. August betreffen IAS 39 und IFRS 4 und
sehen vor, dass Verpflichtungen im Rahmen von Finanzgarantien in der Bilanz des ver-
pflichteten Unternehmens als Schuld passiviert werden. Die Anderungen des IAS 39
treten flr Geschaftsjahre in Kraft, die am oder nach dem 1. Januar 2006 beginnen. Die
Anwendung des geanderten Standards hat fir die Vermogens-, Finanz- und Ertragslage
des Fraport-Konzerns keine wesentlichen Auswirkungen.

Im November 2005 wurde IFRIC 7 ,,Anwendung des Anpassungsansatzes unter IAS 29
Rechnungslegung in Hochinflationsléndern* verabschiedet. IFRIC 7 regelt die Anwendung
von IAS 29, wenn erstmalig Hochinflation festgestellt wird. IFRIC 7 ist flr Geschaftsjahre
anzuwenden, die am oder nach dem 1. Méarz 2006 beginnen. Die Anwendung des IFRIC 7
hat fur die Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage des Fraport-Konzerns keine wesentlichen
Auswirkungen.

Im November 2005 verabschiedete das IASB Anderungen an IAS 21 , Auswirkungen von
Anderungen der Wechselkurse — Nettoinvestitionen in einem auslandischen Geschafts-
betrieb“. Den Anderungen zufolge sind monetire Vermogenswerte und Schulden eines
Mutter- oder Tochterunternehmens im Zusammenhang mit einem auslandischen Ge-
schéftsbetrieb als Bestandteil der Nettoinvestition in einem auslandischen Geschéftsbe-
trieb einzuordnen. Hieraus resultierende Wahrungsunterschiede sind im Konzern-Ab-
schluss erfolgsneutral im Eigenkapital zu erfassen. Der geénderte IAS 21 ist erstmals auf
Geschéftsjahre anzuwenden, die am oder nach dem 1. Januar 2006 beginnen. Die An-
wendung des geanderten Standards hat fiir die Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage
des Fraport-Konzerns keine wesentlichen Auswirkungen.

Am 12. Januar 2006 veroffentlichte das IFRIC die Interpretation IFRIC 8 ,,Anwendungs-
bereich von IFRS 2. IFRIC 8 stellt klar, dass IFRS 2 auf Vereinbarungen anzuwenden ist,
bei denen ein Unternehmen anteilsbasierte Vergltungen offensichtlich ohne oder fur
eine ungenugende Gegenleistung gewahrt. IFRIC 8 tritt fir am oder nach dem 1. Mai
2006 beginnende Geschaftsjahre in Kraft.
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IFRIC 9 ,,Erneute Beurteilung eingebetteter Derivate* wurde am 1. Mérz 2006 herausge-
geben. IAS 39 ,,Finanzinstrumente: Ansatz und Bewertung* verlangt von einem Unter-
nehmen, zu dem Zeitpunkt, zu dem es Vertragspartei wird, zu Uberprufen, ob der Vertrag
ein eingebettetes Derivat enthalt, das dem Standard zufolge vom Tragervertrag abzu-
spalten und getrennt wie ein freistehendes Derivat zu bilanzieren ist. In IFRIC 9 wird der
Frage nachgegangen, ob gemaR IAS 39 eine solche Beurteilung wahrend der gesamten
Vertragslaufzeit oder nur dann vorgenommen werden muss, wenn das Unternehmen
Partei des strukturierten Vertrags wird. IFRIC 9 tritt flir am oder nach dem 1. Juni 2006
beginnende Geschéftsjahre in Kraft.

IFRIC 8 und IFRIC 9 wurden im Rahmen dieses Jahresabschlusses noch nicht angewen-
det. Die kiinftige Anwendung dieser Interpretationen hat fir die Vermégens-, Finanz-
und Ertragslage des Fraport-Konzerns keine wesentlichen Auswirkungen.

Am 20. Juni 2006 hat IFRIC die Interpretation IFRIC 10 bezuglich Regelungen der Zwischen-
berichterstattung und Regelungen zur Erfassung von Wertminderungen veroffentlicht.
IFRIC 10 beschlie3t, dass Wertminderungen, die im Zwischenabschluss vorgenommen
wurden und fur die geman IAS 36 beziehungsweise IAS 39 ein Wertaufholungsverbot
gilt, in den folgenden Abschliissen nicht Rickgangig gemacht werden durfen. IFRIC 10
gilt fur Geschaftsjahre, die am oder nach dem 1. November 2006 beginnen. Im Fraport-
Konzern wird das Wertaufholungsverbot gemaf 1AS 36 und IAS 39 in den Zwischen- und
Jahresabschltissen beachtet.

Das International Financial Reporting Interpretations Committee hat am 2. November
2006 die Interpretation IFRIC 11 ,,Group and Treasury Share Transactions* und am
30. November 2006 die Interpretation IFRIC 12 ,,Dienstleistungskonzessionsvereinba-
rungen* veroffentlicht.

IFRIC 11 regelt, wie IFRS 2 auf anteilsbasierte Vergtitungen mit Eigenkapitalinstrumenten
des eigenen Unternehmens oder mit Eigenkapitalinstrumenten eines anderen Konzern-
unternehmens angewendet werden soll. IFRIC 11 tritt fir Geschéftsjahre in Kraft, die am
oder nach dem 1. Méarz 2007 beginnen. Eine friihere Anwendung wird empfohlen.

IFRIC 12 befasst sich mit der Bilanzierung von Dienstleistungsvereinbarungen bei Unter-
nehmen, die im Auftrag von staatlichen Einrichtungen offentliche Leistungen erbringen.
IFRIC 12 tritt fir Geschaftsjahre in Kraft, die am oder nach dem 1. Januar 2008 beginnen.
Eine frihere Anwendung wird empfohlen.

IFRIC 11 und IFRIC 12 wurden im Rahmen dieses Jahresabschlusses noch nicht ange-
wendet. Die kiinftige Anwendung des IFRIC 11 hat fur die Vermogens-, Finanz- und
Ertragslage des Fraport-Konzerns keine wesentlichen Auswirkungen.

Die Auswirkungen IFRIC 12 werden zurzeit noch geprift. Aus heutiger Sicht kénnen sich
Auswirkungen insbesondere auf die Vermdégenslage ergeben.

Am 30. November 2006 hat das IASB den IFRS 8 ,,Operating Segments* veroffentlicht.
IFRS 8 ersetzt den IAS 14 und gleicht die Regelungen denen des SFAS 131 an. IFRS 8
legt die Anwendung des ,,management approach* bei der Segment-Berichterstattung
zu Grunde. Die Anhangangaben wurden erweitert. IFRS 8 ist auf Geschaftsjahre anzu-
wenden, die am oder nach dem 1. Januar 2009 beginnen. Eine friihere Anwendung ist
zuléssig. IFRS 8 wurde im Rahmen dieses Jahresabschlusses noch nicht angewendet. Die
kiinftige Anwendung des Standards hat fur die Vermogens-, Finanz- und Ertragslage des
Fraport-Konzerns keine wesentlichen Auswirkungen.
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Erlauterungen zur Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung

(6) Umsatzerlose

in Mio € 2005 2006

Aviation

Flughafen-Entgelte 525,6 540,1

Sicherheitsdienstleistungen 141,1 137,4

Ubrige Umsatzerldse 22,2 23,6
688,9 701,1

Retail & Properties

Real Estate 157,0 146,9
Retail 117,9 135,1
Parkierung 53,2 55,6
Ubrige Umsatzerldse 45,9 47,5
374,0 385,1

Ground Handling
Bodenverkehrsdienste 428,4 419,9
Infrastrukturentgelte 192,3 192,5
Ubrige Umsatzerldse 11,4 11,7
632,1 624,1
External Activities 394,8 433,6
2.089,8 2.143,9

Zu weiteren Erlauterungen verweisen wir auf die Segment-Berichterstattung (vgl. Tz. 44).

Im Segment Retail & Properties sind Erlése aus operativen Leasingverhéltnissen enthal-
ten. Die Summe der im Geschaftsjahr erfassten umsatzabhangigen Flachenmieten be-
tragt 110,3 Mio € (im Vorjahr 101,3 Mio €).

Bei den operativen Leasingverhéltnissen handelt es sich tiberwiegend um die Vermietung
von Gebauden und Grundstiicken. Die Laufzeit der Gebaudeleasingvertrage endet grund-
satzlich 2009. Kaufoptionen wurden nicht vereinbart. Die Restlaufzeit der Erbbaurechts-
vertrage betragt durchschnittlich 48 Jahre. Auch hier bestehen keine Kaufoptionen.

Der Bruttobuchwert der vermieteten Gebaude und Grundstiicke betragt 250,8 Mio €.
Kumulierte Abschreibungen wurden in Héhe von 194,6 Mio € vorgenommen, wobei
der Abschreibungsaufwand des Geschéaftsjahres 9,4 Mio € betragt.

Die Summe der kiinftigen Mindestleasingzahlungen aus unkiindbaren Leasingverhalt-
nissen:

in Mio €
Mindestleasing-
zahlungen

Restlaufzeit Gesamt Restlaufzeit Gesamt
< 1Jahr 1-5 Jahre > 5 Jahre 2005 < 1lJahr 1-5 Jahre > 5 Jahre 2006
71,2 141,0 487,8 700,0 59,8 169,1 470,9 699,8
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(7) Veranderung des Bestands an fertigen Erzeugnissen
und unfertigen Leistungen

in Mio € 2005 2006

Veranderung des Bestands an fertigen Erzeugnissen und unfertigen
Leistungen 0,1 0,0

(8) Andere aktivierte Eigenleistungen

in Mio € 2005 2006
Andere aktivierte Eigenleistungen 20,6 23,1

Die anderen aktivierten Eigenleistungen betreffen Gberwiegend Ingenieur-, Planungs-
und Bauleistungen sowie sonstige Werkleistungen. Bei der Fraport AG fielen die akti-
vierten Eigenleistungen im Wesentlichen im Rahmen der Erweiterungen, des Umbaus
und der Modernisierung der Abfertigungsgebéaude sowie deren brandschutztechnischer
Ertichtigung an. Dartber hinaus sind Eigenleistungen fir das Ausbauprogramm und
den Ausbau der Flughafen-Infrastruktur enthalten.

(9) Sonstige betriebliche Ertrage

in Mio € 2005 2006
Auflésungen von Ruckstellungen 9,9 36,1
Ertrédge aus Entkonsolidierungen 0,8 9,5
Ubrige Ertrage Vorjahre betreffend 1,2 7,9
Zahlungseingange auf Manila-Projekt (anteilig; siehe auch Tz. 18) - 6,1
Ausbuchung Verbindlichkeiten - 55
Gewinne aus Anlagenabgéngen (ohne Finanzanlagen) 2,3 2,3
Ertrage aus Schadensersatzleistungen 2,9 2,2
Auflésungen von Sonderposten fur Investitionszuschiisse 2,2 1,7
Auflésungen von Wertberichtigungen 0,3 1,2
Sonstige 11,6 10,8

31,2 83,3

Die Auflésungen von Ruickstellungen betreffen insbesondere eine Riickstellung, die auf-

grund eines neuen Abfertigungsvertrags im Vorjahr gebildet wurde sowie weitere kurz-

fristige Ruckstellungen fir Rabatte und Rickerstattungen sowie Rickstellungen aus dem
Personalbereich.

Die Ertrage aus Entkonsolidierung betreffen den Verkauf der TCR.

(10) Materialaufwand

in Mio € 2005 2006
Aufwendungen fir Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe -75,8 -79,4
Aufwendungen fir bezogene Leistungen -257,8 -273,9

-333,6 -353,3
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(11) Personalaufwand und Anzahl der Mitarbeiter

in Mio € 2005 2006
Léhne und Gehalter -835,2 -874,5
Soziale Abgaben und Aufwendungen fur Unterstiitzung -160,7 -170,3
Aufwendungen fir Altersversorgung -36,6 -32,1

-1.032,5 -1.076,9

Der Anstieg der Personalaufwendungen betrifft mit 41,7 Mio € die ICTS, die ihr Ge-
schaft im Bereich Sicherheitsdienstleistungen ausweitete. Bei den Gesellschaften der
ICTS-Gruppe wurden im Jahresdurchschnitt 2.013 Mitarbeiter mehr eingesetzt.

Bei der Fraport AG liegt der Personalaufwand insbesondere durch die Reduzierung der
durchschnittlichen Mitarbeiterzahl um 268 Stammbeschaftigte unter dem vergleich-
baren Vorjahreswert.

In den Personalaufwendungen sind Zuflhrungen zu Pensionsriickstellungen, Altersteil-
zeitverpflichtungen sowie Zufiihrungen zu Verpflichtungen aus Zeitkontenmodellen ent-
halten. Der Zinsanteil bei den Zufiihrungen zu Pensionsriickstellungen ist im Personal-
aufwand ausgewiesen.

In den sozialen Abgaben sind die Arbeitgeberbeitrédge zur gesetzlichen Rentenversiche-
rung enthalten.

Durchschnittliche Anzahl der Mitarbeiter 2005 2006
Stammbeschaftigte 25.007 27.411
Aushilfen (Praktikanten, Studenten, Schiiler) 774 835

25.781 28.246

Die durchschnittliche Zahl der wahrend des Geschéftsjahrs beschéaftigten Arbeitnehmer
(ohne Auszubildende und freigestellte Mitarbeiter) betrug in den vollkonsolidierten Un-
ternehmen 28.126 (im Vorjahr 25.410), in den quotal konsolidierten Unternehmen an-
teilig 120 (im Vorjahr 371).

(12) Abschreibungen auf immaterielle Vermogenswerte, Sachanlagen
und als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien

in Mio € 2005 2006

Abschreibungen auf immaterielle Vermégenswerte, Sachanlagen
und als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien -235,9 -248,0
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Die planmaRigen Abschreibungen werden nach der linearen Methode vorgenommen
und auf der Grundlage folgender gruppeneinheitlicher Nutzungsdauer ermittelt:

Jahre
Sonstige immaterielle Vermégenswerte 3-25 Jahre
Gebéude (statisch konstruktive Teile) 30-80 Jahre
Technische Geb&udeanlagen 20-40 Jahre
Gebdudeausstattungen 12-38 Jahre
Platzanlagen 5-33 Jahre
Start-/Landebahnen 20 Jahre
Vorfelder 50 Jahre
Rollwege 20 Jahre
Sonstige technische Anlagen und Maschinen 3-33 Jahre
Fahrzeuge 5-14 Jahre
Andere Anlagen, Betriebs- und Geschaftsausstattung 4-25 Jahre

Vermogenswerte mit einem Einzelanschaffungspreis unter 410 € werden im Zugangs-
jahr voll abgeschrieben und gleichzeitig als Abgang erfasst.

Die planmafigen Nutzungsdauern von als Finanzinvestitionen gehaltenen Immobilien
entsprechen den planméaRigen Nutzungsdauern der Immobilien des Sachanlagevermo-
gens. Insgesamt sind hierauf Abschreibungen in Hohe von 0,3 Mio € angefallen.

Die im Berichtsjahr erfolgten Neueinschatzungen der Nutzungsdauern (Verlangerung),
unter anderem unter Beriicksichtigung der Nutzungsdauern vergleichbarer internatio-
naler Flughafen fihrten zu Minderabschreibungen in Héhe von 21,2 Mio €. Des Wei-
teren wurden die Nutzungsdauern im Wesentlichen aufgrund des Investitionspro-
gramms zur Kapazitatssteigerung und umfangreicher Umbauarbeiten im Terminal auf
die voraussichtlichen Abbruchtermine angepasst. Aus diesen Anpassungen ergaben
sich Mehrabschreibungen in Héhe von 29,5 Mio €.

In den Gesamtabschreibungen sind Wertminderungen nach IAS 36 auf Geschafts- oder
Firmenwerte von 10,1 Mio € (im Vorjahr 10,5 Mio €) auf sonstige immaterielle Ver-
mogenswerte 3,4 Mio € und Sachanlagen 7,5 Mio € enthalten. Im Vorjahr wurden als
Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien in Hohe von 10,0 Mio € aul3erplanméRig
abgeschrieben.

Die Bewertung der Vermogenswerte reflektiert die kiinftige Ertragserwartung. Der erziel-
bare Betrag entspricht dem hdheren der beiden Betrage aus Nutzungswert beziehungs-
weise dem Nettoverauf3erungspreis. Im Berichtsjahr kam ausschlieRlich der Nutzungswert
zum Einsatz. Der Bestimmung der zuklnftigen Mittelzuflisse und -abflisse sind die Zah-
len der mittelfristigen Planung zugrunde gelegt. Der Planungszeitraum umfasst grund-
sétzlich sechs Jahre, die ewige Rente wird in der Regel mit den unveranderten Planwerten
der sechsten Periode berechnet. In der ewigen Rente wird eine sich an der Planung orien-
tierende Wachstumsrate (zwischen 0,0 % und 1,5 %) berlicksichtigt. Der Abzinsungsfak-
tor beinhaltet die gewichteten Eigen- und Fremdkapitalkosten (WACC). Im Geschéftsjahr
wurden Abzinsungsséatze nach Steuern von 6,1 % bis 9,4 % (vor Steuern von 10,0 % bis
13,3 %) angewandt.

Die auRerplanméBigen Abschreibungen der sonstigen immateriellen Vermdgenswerte
und Sachanlagen erfolgte aufgrund voraussichtlich dauerhafter eingeschrénkter Nut-
zungsmoglichkeit.

Die Wertminderung des Goodwills betreffen das Segment External Activities und die der
sonstigen immateriellen Vermogenswerte das Segment Aviation. Zu den Wertminde-
rungen des Goodwills verweisen wir auch auf Tz. 21. Die Wertminderung der Sachanla-
gen betreffen mit 6,0 Mio € das Segment Retail & Properties und mit 1,5 Mio € das
Segment External Activities.
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(13) Sonstige betriebliche Aufwendungen

in Mio € 2005 2006
Mieten und Leasingaufwendungen -34,9 -30,8
Beratungs-, Rechts- und Prufungsaufwand -28,1 -26,0
Versicherungen -23,4 -24.6
Verluste aus Anlagenabgéngen -7,4 -19,8
Werbungskosten -16,4 -18,0
Sonstige Steuern (siehe Tz. 5) -5,0 -6,8
Wertberichtigungen auf Forderungen aus Lieferungen und Leistungen -6,8 -3,2
Sonstiges -111,1 -112,5
(davon periodenfremd) (-1,1) (-2,6)

-233,1 -241,7

Die Erhéhung der Verluste aus Anlagenabgéngen ergibt sich im Wesentlichen aus der
Zunahme von Abbrtichen und Verschrottungen im Zusammenhang mit den umfang-
reichen Um- und Ausbaumaf3nahmen sowie aus der Ausbuchung nicht weiter verwert-
barer Planungsleistungen.

Seit 1. Januar 2006 werden die sonstigen Steuern unter den sonstigen betrieblichen
Aufwendungen im Betriebsergebnis erfasst. Im Geschéftsjahr 2006 betrugen die sonsti-
gen Steuern 6,8 Mio €, im Vorjahreszeitraum 5,0 Mio €. Zu Vergleichszwecken wurden
die Vorjahreszahlen angepasst. Die sonstigen Steuern bestehen mit 4,0 Mio € (Vorjahr
4,2 Mio €) Uberwiegend aus Grundsteuern.

Unter den Beratungs-, Rechts- und Priifungsaufwendungen sind Honorare fiir den
Abschlussprifer in Hohe von 2,4 Mio. € (Vorjahr 2,3 Mio €) enthalten. Sie setzen sich
folgendermal3en zusammen:

2006 Konsolidierte
in Mio € Fraport AG Unternehmen
Abschlussprifung 0,8 0,3
Sonstige Bestatigungs- oder Bewertungsleistungen 0,2 -

Steuerberatungsleistungen - -
Sonstige Leistungen 1,0 0,1
2,0 0,4

(14) Zinsertrége und Zinsaufwendungen

in Mio € 2005 2006
Sonstige Zinsen und &hnliche Ertrage 17,0 19,0
Zinsen und ahnliche Aufwendungen -40,1 -44,9

Im Zinsaufwand ist ein Verlust aus der Nettoposition der monetaren Posten aus der
Hochinflationsbilanzierung von 2,6 Mio € enthalten (Vorjahr 3,8 Mio €) aufgrund
Anpassungen im Sachanlagevermdgen.
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(15) Ergebnis at equity

Das Ergebnis at equity setzt sich wie folgt zusammen:

in Mio € 2005 2006
Flughafen Hannover 2,0 2,5
LAP 2,2 2,0
ASG 1,2 1,0
ACF 0,1 0,2
Gateway Gardens - 0,1
Asia Security Management (ICTS-Teilkonzern) - -0,2
Portway 2,7

8,2 5,6

(16) Ertrage aus Beteiligungen

Die Ertrage aus Beteiligungen setzten sich folgendermalRen zusammen:

in Mio € 2005 2006
Ineuropa Handling UTE 6,3 6,8

(17) Wertminderungen auf Finanzanlagen

Die Wertminderungen auf Finanzanlagen betreffen die Gesellschaft:

in Mio € 2005 2006
Hessische Flugplatz GmbH Egelsbach (Darlehen) -1,3 -0,4

(18) Sonstiges Finanzergebnis

Das sonstige Finanzergebnis setzt sich wie folgt zusammen:

in Mio € 2005 2006
Ertrage
Zahlungseingang auf Manila-Projekt (anteilig) - 18,0
Ertrage aus Wertpapieren und Ausleihungen 4,2 5,5
Fremdwahrungskursgewinne unrealisiert 0,1 2,4
Fremdwé&hrungskursgewinne realisiert 0,4 2,2
Bewertung von Derivaten - 2,8
Marktbewertung von Wertpapieren des Finanzanlagevermdgens - 2,3
4,7 33,2
Aufwendungen
Fremdwahrungskursverluste unrealisiert -8,1 2,7
Fremdwé&hrungskursverluste realisiert -1,1 -1,6
Ergebnisanteile der Minderheitsgesellschafter an GCS -1,1 -0,9
Bewertung von Derivaten -0,5 -2,4
Marktbewertung von Wertpapieren des Finanzanlagevermdgens -5,2 -1,9
-16,0 -9,5

Sonstiges Finanzergebnis insgesamt -11,3 23,7
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Im September 2006 hat die philippinische Regierung der Terminalgesellschaft PIATCO,
an der die Fraport AG mit 30 % beteiligt ist, eine Zahlung in H6he von 3.002 Mio PHP
geleistet. Von diesem Betrag sind im September und Oktober 2006 bei der Fraport AG
rund 24,1 Mio € eingegangen. Die erhaltenen Zahlungen betreffen mit 6,1 Mio € For-
derungen (vgl. Tz. 13) und 18,0 Mio € Darlehen, die im Geschéftsjahr 2002 im Rahmen
der Gesamtabwertung des Manila-Projekts abgeschrieben wurden.

(19) Steuern vom Einkommen und vom Ertrag

Der Ertragsteueraufwand setzt sich aus folgenden Bestandteilen zusammen:

in Mio € 2005 2006
Laufende Ertragsteuern -143,6 -105,1
Latente Ertragsteuern 19,7 -6,2

-123,9 -111,3

Die Steueraufwendungen beinhalten die Kdrperschaft- und Gewerbeertragsteuern der
inlandischen Gesellschaften sowie vergleichbare Ertragsteuern der auslandischen Gesell-
schaften. Die tatsachlichen Steuern resultieren aus den steuerlichen Ergebnissen des
Geschaftsjahres, auf welche die lokalen Steuersatze der jeweiligen Konzern-Gesellschaft
angewendet werden.

Die latenten Steuern werden grundsatzlich mit den lokalen Steuersatzen ermittelt. Bei in-
landischen Gesellschaften wurde zum 31. Dezember 2006 fur die Berechnung der latenten
Steuern ein Korperschaftsteuersatz von 25 % (im Vorjahr 25 %) zuziglich eines Solidaritéts-
zuschlags von 5,5 % (im Vorjahr 5,5 %) auf die abgeflihrte Kdrperschaftsteuerschuld ange-
wandt. Hieraus resultiert einschlie3lich Gewerbesteuer fir die Berechnung der latenten
Steuern bei den inlandischen Gesellschaften ein Steuersatz von rund 40 %, welchen wir
zur Vereinfachung einheitlich fur inlandische Tochterunternehmen verwenden.

Mit dem im Jahr 2003 in Kraft getretenen Steuerverglinstigungsabbaugesetz wurden die
gesetzlichen Regelungen fur die Inanspruchnahme der Kérperschaftsteuerguthaben
geandert, das noch aus dem bis zum Jahr 2001 gultigen korperschaftsteuerlichen Anrech-
nungsverfahren resultiert. Im Geschaftsjahr 2006 wurde in dem IFRS-Abschluss der
Fraport AG eine Kdrperschaftsteuerminderung in Hohe von 3,1 Mio € bericksichtigt.

Im Rahmen der Gesetzesanderungen aufgrund des ,,Gesetz Uber steuerliche Begleitmaf3-
nahmen zur Einfilhrung der Européischen Gesellschaft und zur Anderung weiterer steuer-
licher Vorschriften (SEStEG)” ist am 12. Dezember 2006 der geanderte § 37 KStG in
Kraft getreten.

Gemal § 37 Abs. 4 KStG n. F. wurde das Korperschaftsteuerguthaben der Fraport AG
letztmalig zum 31. Dezember 2006 festgestellt. Die Fraport AG hat nach § 37 Abs. 5 KStG
n. F. innerhalb eines Auszahlungszeitraums von 2008 bis 2017 einen Anspruch auf Aus-
zahlung ihres Korperschaftsteuerguthabens in zehn gleichen Jahresbetragen. Der Aus-
zahlungsanspruch entsteht grundséatzlich mit Ablauf des 31. Dezember 2006 und ist
unverzinslich. Die Auszahlung erfolgt erstmalig im Jahr 2008 und ist jeweils am 30. Sep-
tember eines jeden Jahres auszuzahlen.

Das Korperschaftsteuerguthaben betragt zum 31. Dezember 2006 rund 40,2 Mio €,
welches aufgrund der Langfristigkeit unter Zugrundlegung eines Zinssatzes von 3,75 %
abgezinst wurde. Der Barwert dieses Steuererstattungsanspruchs betragt rund 32,2 Mio €.
Da das Gesetz bis zum Jahresende 2006 hinreichend konkret ist (substantively enacted),
muss der gesamte Erstattungsanspruch zum 31. Dezember 2006 erfolgswirksam akti-
viert werden. Bei dem Erstattungsanspruch handelt es sich wirtschaftlich um eine Uber-
zahlung im Sinne von IAS 12.12.



Es werden auf alle temporéren Unterschiede zwischen Ansétzen in den Steuerbilanzen
und in den Abschlissen nach IFRS sowie auf steuerlich nutzbare Verlustvortrage Steuer-
latenzen gebildet. Zum 31. Dezember 2006 verfligte der Fraport-Konzern Uber nicht ge-
nutzte steuerliche Verlustvortrage in Hohe von zirka 12,4 Mio € (im Vorjahr 4,6 Mio €).
Verluste kdnnen in Deutschland unter Berlicksichtigung der Mindestbesteuerung nach
derzeitigem Recht unbefristet vorgetragen werden. Die Verlustnutzungen auf3erhalb von
Deutschland richten sich nach dem jeweiligen nationalen Recht. Die Verluste au3erhalb
von Deutschland kdnnen in der Regel 15 bis 20 Jahre vorgetragen werden. Mal3gebend
fur die Beurteilung der Werthaltigkeit aktiver latenter Steuern ist die Einschétzung der
Wahrscheinlichkeit der Nutzung der Verlustvortrdge. Diese hangt ab von der Entstehung
kiinftiger steuerpflichtiger Gewinne wahrend der Perioden, in denen die steuerlichen
Verlustvortrage geltend gemacht werden kénnen.

Zudem ergeben sich Steuerlatenzen aus Konsolidierungsmaf3nahmen. Auf die Aktivie-
rung von Goodwills und deren eventuelle Wertminderungen wird jedoch gemaf 1AS 12
keine Steuerlatenz berechnet.

Latente Steuern ergeben sich aus folgenden temporéaren Abweichungen zwischen steu-
erbilanziellen Wertanséatzen sowie den gemaf IFRS bilanzierten Vermdgenswerten und
Schulden:

2005 2006

in Mio € aktiv passiv aktiv passiv
Sachanlagen 4,3 -142,0 0,6 -134,4
Finanzanlagen 13,2 - 12,3 -
Forderungen und sonstige

Vermogenswerte 1,2 - 6,0 -3,8
Rechnungsabgrenzungsposten - -3,6 - -3,7
Pensionsriickstellungen 0,6 - 0,5 -0,7
Sonstige Rickstellungen 11,8 - 4,9 -
Verbindlichkeiten 13,7 -7,4 16,0 -13,2
Ubrige Bilanzposten 5,9 -3,4 - -6,4
Verlustvortrage 2,5 - 1,0 -
Summe aus Einzelabschlissen 53,2 -156,4 41,3 -162,2
Saldierung -44.6 44,6 -34,9 34,9
Konsolidierungsmaf3nahmen 10,7 -0,4 10,0 -0,3
Konzern-Bilanz 19,3 -112,2 16,4 -127,6

Im Geschéftsjahr wurden Steuerlatenzen in Hohe von 12,6 Mio € (im Vorjahr 4,2 Mio €)
aus der Veranderung der Marktwerte von Finanzderivaten und Wertpapieren erfolgs-
neutral Gber das Eigenkapital erfasst. Daneben wurden keine weiteren Steuerlatenzen
im Eigenkapital bericksichtigt.

Auf kuinftige Dividenden, die unter Umstanden aus den Gewinnrucklagen von Tochter-
und Gemeinschaftsunternehmen gezahlt werden, wurden keine passiven Steuern bilan-
ziert. Der nicht angesetzte Betrag ist insgesamt unwesentlich.

Konzern-Anhang
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Die Beziehung von erwartetem Steueraufwand zu Steueraufwand in der Gewinn- und
Verlustrechnung zeigt folgende Uberleitungsrechnung:

in Mio € 2005 2006
Ergebnis vor Ertragsteuern 285,4 340,2
Gewerbeertragsteuer in Deutschland -62,5 -63,6
Ergebnis nach Gewerbeertragsteuer 2229 276,6
Erwarteter Steuerertrag/-aufwand* -58,8 -73,0
Steuereffekte auf Steuersatzdifferenzen Ausland -2,3 -3,3
Steuerbelastung auf nicht abzugsféahige Betriebsausgaben -1,1 -1,9
Permanente Differenzen einschlief3lich steuerlich nicht

abzugsfahiger Betriebsprufungsrickstellungen -12,8 -14,0
Steuereffekt auf ergebniswirksame KonsolidierungsmaZnahmen -4,6 -8,2
Steuereffekt auf steuerfreie und periodenverschobene

steuerpflichtige Ertrage 19,0 24,3
Korperschaftsteuerguthaben - 35,2
Steuerlich nicht nutzbare Verlustvortréage -1,8 -3,1
Sonstiges 1,0 -3,7
Gewerbeertragsteuer in Deutschland -62,5 -63,6
Ertragsteuern laut Gewinn- und Verlustrechnung -123,9 -111,3

1 Erwarteter Steuerertrag/-aufwand bei Korperschaftsteuer 25,0 % zuzuglich Solidaritatszuschlag 5,5 %.

Die Konzern-Steuerquote betragt im Geschéftsjahr 32,7 % (im Vorjahr 43,4 %). Bereinigt
um den Sondereffekt des Barwertansatzes des Kdrperschaftsteuerguthabens der Fraport
AG (siehe oben) betragt die Konzern-Steuerquote 42,2 %.

(20) Ergebnis je Aktie

2005 2006
unverwassert verwassert unverwassert verwassert
Gesellschaftern der Fraport AG
zurechenbarer Jahrestber-
schuss in Mio € 161,2 161,2 229,3 229,3
Gewichtete Aktienzahl 90.800.771 92.110.740 91.228.810 92.511.493
Ergebnis je 10-€-Aktie in € 1,78 1,75 2,51 2,48

Das unverwésserte Ergebnis je Aktie fir das Geschéftsjahr 2006 ermittelt sich aus dem
gewichteten Durchschnitt an ausgegebenen Aktien, die einem Anteil am Grundkapital
von 10 € entsprechen. Durch die Kapitalerhhungen sowie den Erwerb und die Weiter-
gabe von eigenen Aktien hat sich die Anzahl der Aktien im Umlauf von 91.078.430 auf
91.368.619 zum 31. Dezember 2006 veréndert. Bei einem gewichteten Durchschnitt
von 91.228.810 Aktien ergibt sich ein unverwassertes Ergebnis je 10-€-Aktie von

2,51 €.

Durch die den Mitarbeitern im Rahmen einer Betriebsvereinbarung (Mitarbeiterbeteili-
gungsprogramm) gewahrten Rechte zum Aktienerwerb (genehmigtes Kapital) sowie
durch die Ausgabe von Bezugsrechten im Rahmen des Aktienoptionsplans 2006 (be-
dingtes Kapital) ergibt sich eine verwasserte Aktienanzahl von 92.511.493 und somit
ein verwassertes Ergebnis je 10-€-Aktie von 2,48 €.



Erlauterungen zur Konzern-Bilanz

Zusammensetzung und Entwicklung der einzelnen Positionen des Anlagevermégens

sind im Konzern-Anlagenspiegel dargestellt.

(21) Geschéfts- oder Firmenwert

Die Geschéfts- oder Firmenwerte aus der Konsolidierung weisen folgende Werte aus:

Wertminde-

Buchwert rungen ge- Buchwert

in Mio € 1.1.2006 Abgange man IAS 36 31.12.2006
ICTS 92,6 92,6
Antalya 8,1 -8,1 0,0
Media 0,3 0,3
Teilkonzern ICTS 6,2 -2,0 4,2
Teilkonzern TCR 1,1 -1,1 0,0
108,3 -1,1 -10,1 97,1

(22) Sonstige immaterielle Vermdgenswerte

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Sonstige immaterielle Vermégenswerte 50,2 42,3

Erworbene immaterielle Vermdgenswerte werden zu Anschaffungskosten angesetzt. Ent-
sprechend dem Nutzungsverlauf werden sie um planmafige Abschreibungen nach der
linearen Methode vermindert. Soweit notwendig, werden Wertminderungen nach

IAS 36 beriicksichtigt. Die sonstigen immateriellen Vermdgenswerte betreffen im We-

sentlichen EDV-Programme.

(23) Sachanlagen

in Mio €

Grundstiicke, grundstucksgleiche Rechte und Bauten
einschlief3lich der Bauten auf fremden Grundstiicken
Technische Anlagen und Maschinen

Andere Anlagen, Betriebs- und Geschaftsausstattung

Anlagen im Bau

31.12.2005

1.750,6
245,5
125,0
466,2

2.587,3

31.12.2006

1.734,8
288,0
107,3
599,1

2.729,2

Sachanlagen werden mit den Anschaffungs- oder Herstellungskosten abziiglich planma-

Biger linearer Abschreibungen und soweit notwendig, Wertminderungen nach IAS 36

bilanziert. Nachtragliche Anschaffungskosten werden aktiviert. Bei selbst erstellten Sach-

anlagen werden die Herstellungskosten anhand der direkt zurechenbaren Kosten ermit-

telt. Finanzierungskosten werden nicht aktiviert.

Konzern-Anhang
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Das wirtschaftliche Eigentum an Leasinggegenstdnden wird gemaf IAS 17 dem Leasing-
nehmer zugerechnet, wenn die wesentlichen Risiken und Chancen dem Leasingnehmer
zuzurechnen sind. Im Berichtsjahr werden innerhalb der anderen Anlagen, Betriebs- und
Geschaftsausstattung Vermogenswerte aus Finanzierungsleasingvertragen in Héhe von
6,8 Mio € (im Vorjahr 24,4 Mio €) bilanziert:

in Mio € 2005 2006
Kapitalisierte Leasingraten zum Anschaffungszeitpunkt 34,5 9,5
Kumulierte Abschreibung -10,1 -2,7
Buchwert 31.12. 24,4 6,8

Bei den Leasinggegenstéanden handelt es sich Uberwiegend um Spezialfahrzeuge mit
einer Vertragslaufzeit von 2004 bis 2012. Am Ende der Laufzeit besteht grundsétzlich
eine Kaufoption zum Restwert beziehungsweise zu einem vereinbarten Festpreis. Die
Veranderung des Buchwertes der Vermégenswerte aus Finanzierungsleasingvertragen
resultiert aus dem Verkauf der TCR.

(24) Als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006

Als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien 37,4 66,9

Die als Finanzinvestitionen gehaltenen Immobilien betreffen im Wesentlichen Grund-
stlicke, die zur Erzielung von Mieteinnahmen gehalten werden. Aufgrund der aktuellen
Vermietungssituation hat sich der beizulegende Wert der zu bebauenden Flache des
Fernbahnhofs konkretisiert. Der Buchwert der Plattform Giber dem ICE-Fernbahnhof
wurde um 53,4 Mio € ergebnisneutral erhdht. Im Berichtsjahr wurden 22,4 Mio € in
die Vorratsimmobilien (vgl. Tz. 30) und 1,2 Mio € in das Sachanlagevermdgen umge-
bucht. Diese Umbuchungen wurden insbesondere durch die in 2006 erfolgte Konkreti-
sierung des Verwendungszwecks der in den Jahren 2004/2005 erworbenen Flachen des
Monchhofgelandes erforderlich.

Der beizulegende Zeitwert der als Finanzinvestitionen gehaltenen Immobilien entspricht
nach internen Wertermittlungen zum Bilanzstichtag dem Buchwert.

Fur die hier noch ausgewiesenen Flachen des Mdnchhofgeléndes bestehen voraussicht-
lich Beschréankungen hinsichtlich der Verauf3erbarkeit. Das Gelande ist nach dem Lande-
bahnbau unterschiedlichen Risiken aufgrund des Flughafen-Betriebs ausgesetzt ist. Ein
Verkehrswertgutachten Stand 31. Dezember 2006 lag nicht vor.

Im Geschéftsjahr sind nur unwesentliche Mieteinnahmen und betriebliche Aufwen-

dungen aus genutzten Immobilien angefallen. Fir den Unterhalt der nicht genutzten
Immobilien sind keine Kosten aufgewendet worden.

(25) Beteiligungen at equity

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Flughafen Hannover 31,2 33,7
LAP 20,2 20,0
ASG 1,4 1,0
ACF 0,7 0,8
Gateway Gardens 0,1 0,2
Asia Security Management 0,0 0,5

53,6 56,2
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Unter den Zugangen werden neben Anteilserwerben auch positive Ergebnisse ausge-
wiesen, unter den Abgéngen werden Ausschittungen sowie negative Ergebnisse erfasst.

Die Zugange betreffen 30,5 % der Kapitalanteile an der Asia Security Management Ltd.
und im Ubrigen die laufenden at equity-Fortschreibungen.

Die Abgénge betreffen im Wesentlichen die Ausschiittung der ASG (1,4 Mio €).
Weitere Finanzinformationen tiber die assoziierten Unternehmen enthalt die Ubersicht

wesentliche Tochterunternehmen, Gemeinschaftsunternehmen und assoziierte Unter-
nehmen sowie die folgende Tabelle.

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Vermogenswerte 588,4 596,7
Eigenkapital 195,6 202,4
Schulden 392,8 394,3
Gesamtertrage 270,7 303,7
Periodenergebis 12,8 15,7

(26) Andere Finanzanlagen

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006

Available-for-sale-Finanzanlagen

Wertpapiere des Anlagevermdgens 15,7 81,1
Sonstige Beteiligungen 1,3 5,8
At fair value
Wertpapiere 174,8 196,1
Ausleihungen
Ausleihungen an Beteiligungen 8,3 3,1
Sonstige Ausleihungen 9,4 16,0
209,5 302,1

Bei den Zugangen unter den Wertpapieren in der Kategorie ,,available-for-sale* des An-
lagevermogens handelt es sich um im Rahmen des Asset-Managements getétigte Geld-
anlagen von 46,8 Mio €. Daruber hinaus resultiert die weitere Erh6hung des Wertpa-
pierbestands aus der at fair value-Bewertung zum Bilanzstichtag.

Bei den Zugéngen unter den Wertpapieren in der Kategorie ,,at fair value* handelt
es sich im Wesentlichen um eine weitere Investition in ein Schuldscheindarlehen von
20,0 Mio € mit einer Laufzeit von funf Jahren.

Zwei Schuldscheindarlehen von rund 100 Mio € weisen ein S&P-Rating von AAA auf
und besitzen damit nur ein sehr geringes Ausfallrisiko. Die Gibrigen drei Schuldschein-
darlehen sowie eine Anleihe beinhalten eine vertraglich garantierte Kapitalriickzahlung.
Das Ausfallrisiko beschrénkt sich somit auf das Kontrahentenrisiko der Banken.

Bei den sonstigen Ausleihungen betreffen die Zugange im Wesentlichen Anteile und
Darlehen an der Airrail KG (vgl. Tz. 3). Anteile an der Personenhandelsgesellschaft wer-
den geman IAS 32 als Finanzinstrument bilanziert.
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(27) Lang- und kurzfristige sonstige Forderungen und
finanzielle Vermdgenswerte

Restlaufzeit Gesamt Restlaufzeit Gesamt
in Mio € < 1lJahr >1Jahr 31.12.2005 < 1Jahr >1Jahr 31.12.2006
Gegen Gemein-
schaftsunternehmen 0,2 - 0,2 - - -
Gegen assoziierte
Unternehmen 2,2 - 2,2 1,4 - 1,4
Gegen sonstige
Beteiligungen 1,4 - 1,4 1,2 - 1,2
Sonstige Vermo-
genswerte 55,7 8,8 64,5 47,3 7,8 55,1
Rechnungsabgren-
zungsposten 12,0 24,4 36,4 12,4 29,0 41,4
71,5 33,2 104,7 62,3 36,8 99,1

Ein wesentlicher Posten in den sonstigen Vermégenswerten ist eine Forderung gegen
das Land Hessen aufgrund eines im Jahr 2001 geschlossenen Vergleichsvertrags im
Zusammenhang mit der Sanierung eines ehemaligen Munitionssprengplatzes in Hohe
von 7,2 Mio €, woftr die Fraport AG in Vorleistung getreten ist (Ursprungsbetrag ge-
manR Vergleichsvertrag in 2002 23,0 Mio €). Die Riickzahlungen durch das Land Hessen
erfolgen in Jahresraten bis 2009.

In den sonstigen Vermogenswerten sind positive Marktwerte von derivativen Finanzins-
trumenten in H6he von 3,8 Mio € enthalten.

Bei den aktiven Rechnungsabgrenzungsposten handelt es sich im Wesentlichen um Bau-
kostenzuschusse.

(28) Ertragsteuerforderungen

Restlaufzeit Gesamt Restlaufzeit Gesamt
in Mio € < 1lJahr >1Jahr 31.12.2005 < 1Jahr >1Jahr 31.12.2006
Ertragsteuer-
forderungen - - - 2,0 32,2 34,2

Der wesentlichste Posten in den Ertragsteuerforderungen betrifft das im Geschéftsjahr
aktivierte Korperschaftsteuerguthaben (vgl. Tz. 19). Der bilanzierte Barwert des Korper-
schaftsteuerguthabens betragt zum Bilanzstichtag rund 32,2 Mio €.

(29) Latente Steueranspriiche

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Latente Steueranspriiche 19,3 16,4

Die Abgrenzung der aktiven latenten Steuern erfolgt gemaf IAS 12. Weitere Erlaute-
rungen sind in ,,Steuern vom Einkommen und vom Ertrag* (Tz. 19) enthalten. Die la-
tenten Steueranspriiche haben tberwiegend langfristigen Charakter.



(30) Vorrate

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Grundstuicke und Gebéude zum Verkauf - 21,4
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe 12,5 10,5
Unfertige Erzeugnisse 0,0 0,9
Fertige Erzeugnisse 1,8 0,0
Geleistete Anzahlungen 0,1 0,1

14,4 32,9

Im Berichtsjahr wurden 22,4 Mio € von den als Finanzinvestitionen gehaltenen Immobi-
lien in die Vorrate umgebucht. Diese Umbuchungen betreffen die Teile des Ménchhof-
geléandes, die zum Verkauf innerhalb des normalen Geschaftszyklus von zehn Jahren vor-
gesehen sind. Mit dem Vertrieb dieser Immobilien ist die Fraport Immo beauftragt. Die
zum Verkauf vorgesehenen Grundstiicke wurden in 2006 an ein Tochterunternehmen
der Fraport Immo Ubertragen, die dem Segment Retail & Properties zugeordnet ist.

Aufgrund von im Berichtsjahr durchgefiihrten EntwicklungsmafRnahmen (0,4 Mio €),
nachtraglichen Anschaffungsnebenkosten (0,1 Mio €) und der im Wesentlichen wegen
einer aktualisierten Kostenschatzung erfolgten Verringerung des im Buchwert enthal-
tenen Anteils zur Grundwassersanierungsverpflichtung (-1,5 Mio €), wurden die Vorrats-
immobilien zum Bilanzstichtag in einer H6he von 21,4 Mio € ausgewiesen.

Zum Bilanzstichtag erfolgte eine Schatzung des Nettoverauf3erungswertes der zum Ver-
kauf vorgesehenen Immobilien. Fir die Ermittlung des voraussichtlich erzielbaren Ver-
kaufspreises wurde ein externes Verkehrswertgutachten vom 4. Dezember 2006 herange-
zogen. Zusatzlich zu den im Gutachten bericksichtigten Risiken wurden weitere Abschla-
ge, insbesondere fur noch nicht bekannte Altlasten- und Verkaufsrisiken, angesetzt. Zur
Bestimmung der fiir die marktreife VeraufRerbarkeit erforderlichen Entwicklungs- und
Vertriebskosten sind Planzahlen zugrunde gelegt worden. Der NettoverauBerungswert
wurde auf Grundlage der DCF-Methode Uber den geplanten Verkaufszeitraum von zehn
Jahren mit einem Abzinsungsfaktor von 5 % berechnet. Der ermittelte Nettoveraufle-
rungswert liegt Uber dem Buchwert.

Die Buchwerte, der innerhalb von zwolf Monaten nach Bilanzstichtag zum Verkauf vor-
gesehenen Immobilien, sind unwesentlich.

Im Berichtsjahr sind bei den zum Verkauf vorgesehenen Immobilien Aufwendungen zum
Erhalt von 0,7 Mio € und Aufwendungen zur VerauBerung von 0,3 Mio € angefallen.

Die Ubrigen Vorrate sind zu Anschaffungs- beziehungsweise Herstellungskosten unter
der Anwendung der gewogenen Durchschnittsmethode bewertet. Die Herstellungs-
kosten enthalten gemaR IAS 2 die direkt zurechenbaren Einzelkosten und Fertigungs-
gemeinkosten.

(31) Forderungen aus Lieferungen und Leistungen

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Gegen fremde Unternehmen 190,0 185,5

Konzern-Anhang
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(32) Zahlungsmittel

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Zahlungsmittel 574,2 632,5

Die Guthaben bei Kreditinstituten enthalten hauptsachlich kurzfristige Termingelder.
Diese Geldmittel stammen im Wesentlichen aus den Emissionserlosen des Bérsengangs.

Die sonstigen Guthaben betreffen im Wesentlichen Tagesgelder.
Bei Antalya unterliegen Bankguthaben in Hohe von 14,9 Mio € einer Verfligungsbe-

schrénkung.

(33) Zur VeraulRerung gehaltene langfristige Vermdgenswerte

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006

Zur Verauf3erung gehaltene langfristige Vermdgenswerte 2,7 0,1

Bei den zur VerduRerung gehaltenen langfristigen Vermogenswerten handelt es sich um
Vermogenswerte der ARS, die aufgrund der VerduRerungsabsicht in die zur Verauf3erung
gehaltenen Vermogenswerte umgegliedert wurden. Im Vorjahr wurden hier die Anteile
an dem assoziierten Unternehmen Portway ausgewiesen. Die ARS ist dem Segment Re-
tail & Properties und die Portway dem Segment External Activities zuzurechnen.

(34) Gesellschaftern der Fraport AG zurechenbares Eigenkapital

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Gezeichnetes Kapital 910,7 913,7
Kapitalriicklage 550,5 558,8
Gewinnrucklagen 599,2 746,3
Konzern-Bilanzgewinn 82,1 105,2

2.142,5 2.324,0

Das gezeichnete Kapital stieg im Jahr 2006 um rund 3,0 Mio €.

Davon betreffen 0,8 Mio € die teilweise Ausnutzung des genehmigten Kapitals nach Ka-
pitalerh6hung gegen Bareinlage fiir die Ausgabe von Aktien im Rahmen des Mitarbeiter-
beteiligungsprogramms.

Im laufenden Geschéaftsjahr wurden Aktien zur Bedienung der Stock-Options im Rahmen
des bedingten Kapitals in Hohe von 2,1 Mio € geschaffen. Die Voraussetzungen fiir die
Auslibung der Bezugsrechte fir die 4. Tranche wurden im Geschaftsjahr 2006 erfullt.

Durch die Weitergabe eigener Aktien erhohte sich das gezeichnete Kapital um weitere
0,1 Mio €.

Das gezeichnete Kapital setzt sich aus 91.478.347 (im Vorjahr 91.192.355) auf den In-
haber lautende (nennwertlosen) Stlickaktien mit dem anteiligen Betrag des Grundkapi-
tals von je 10,00 € zusammen.
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Entwicklung der im Umlauf befindlichen und eigenen Aktien nach § 160 AktG:

Aktien in eigenem Bestand

Gezeichne- Aktien im Betrag am Anteil am
tes Kapital Umlauf Grundkapi- Grundkapi-
Stuick Stuick Stuick talin € tal in %
Stand 1.1.2006 91.192.355 91.078.430 113.925 1.139.250 0,125
Mitarbeiterbeteiligungs-
programm: Kapitalerh6hung
(24. Mai 2006) 74.967 74.967
Management-Stock-
Options-Plan (MSOP):
Kapitalerhéhungen 2006 211.025 211.025
Vorstandsvergitung:
Aktienweitergabe an Vorstande 4,197 -4.197 -41.970 0,005
Stand 31.12.2006 91.478.347 91.368.619 109.728 1.097.280 0,120

Die neu geschaffenen Aktien im Rahmen des Mitarbeiterbeteiligungsprogramms wur-
den am 24. Mai 2006 zu einem Preis von 58,69 € an die Mitarbeiter weitergegeben.

Die an die Vorstédnde als vertraglicher Vergutungsbestandteil weitergegebenen Aktien
wurden zum aktuellen Wert von 65,94 € verrechnet.

Der Vorstand ist durch Beschluss der Hauptversammlung vom 1. Juni 2005 erméachtigt,
das Grundkapital bis zum 31. Mai 2010 mit Zustimmung des Aufsichtrats um bis zu
9,5 Mio € zu erhéhen.

Von diesem genehmigten Kapital wurden 749.670 € fur die Ausgabe von Aktien im
Rahmen des Mitarbeiteraktienprogramms verwendet.

Anzahl Aktien  Wert je Aktie in €

Genehmigtes Kapital |
zum 31. Dezember 2005 (2005/1) 950.000 10,0

Verwendung genehmigtes Kapital |
Mitarbeiterbeteiligungsprogramm -74.967 10,0

Verbleibendes genehmigtes Kapital |
zum 31. Dezember 2006 875.033 10,0

Zum 31. Dezember 2006 verbleibt ein genehmigtes Kapital | von 8,8 Mio €, das durch
Ausgabe neuer Aktien gegen Bareinlagen zum Zwecke der Ausgabe von Aktien an Ar-
beitnehmer der Gesellschaft und den von ihr beherrschten Unternehmen genutzt wer-
den kann. Das Bezugsrecht der Aktionare kann ausgeschlossen werden.

In der Hauptversammlung vom 14. Marz 2001 wurde eine bedingte Kapitalerhéhung
von 13,9 Mio € beschlossen. Im Rahmen der Hauptversammlung vom 1. Juni 2005
wurde der Verwendungszweck des bedingten Kapitals erweitert. Die bedingte Kapitaler-
hoéhung dient tGber die Erfullung von begebenen und noch nicht ausgelibten Bezugs-
rechten aus dem durch die Hauptversammlung vom 14. Méarz 2001 beschlossenen
Fraport Management Stock Options Plan (MSOP 2001) hinaus auch der Erflillung von
Bezugsrechten aus dem beschlossenen Fraport Management Stock Options Plan 2005
(MSOP 2005). Der Vorstand und Aufsichtsrat werden ermachtigt, bis zum 31. August
2009 insgesamt bis zu 1.515.000 Aktienoptionen nach Mafl3gabe der diesbezliglichen
Bestimmungen an Bezugsberechtigte auszugeben. Die Ermachtigung zur Gewahrung
von Bezugsrechten nach dem MSOP 2001 wurde in der Hauptversammlung vom 1. Juni
2005 aufgehoben.
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Das bedingte Kapital betragt zum 31. Dezember 2006 6,3 Mio € (urspriinglich 13,9
Mio €). In 2006 wurden von den bereits gewéhrten Bezugsrechten 2,1 Mio € (211.025
Optionen) ausgelibt.

Die Kapitalerhdhung zur Erfullung von Bezugsrechten im Rahmen des Aktienoptions-
plans 2001 wird nur insoweit durchgefuhrt, wie die Inhaber von Bezugsrechten (Vor-
standsmitglieder und im Inland beschéftigte Fihrungskrafte der Fraport AG sowie die
Geschaftsfihrer und die Fihrungskrafte der verbundenen Unternehmen der Fraport AG)
von ihren Bezugsrechten Gebrauch machen und die Gesellschaft die Aktienoptionen
nicht durch eigene Aktien oder mittels Lieferung von Aktien durch Dritte erfullt.

Die Kapitalerhohung wird hinsichtlich des Aktienoptionsplans 2005 nur insoweit durch-
geflihrt, wie die Inhaber von Bezugsrechten, die im Rahmen des Aktienoptionsplans
2005 aufgrund der vorstehenden Erméchtigung ausgegeben wurden, von ihren Bezugs-
rechten Gebrauch machen, die Gesellschaft die Aktienoptionen nicht durch eigene Ak-
tien, mittels Lieferung von Aktien durch Dritte oder eine Barzahlung erfiillt und das be-
dingte Kapital nicht zur Erfullung von Aktienoptionen aus dem Aktienoptionsplan 2001
bereits ausgenutzt wurde oder zur Erfillung des Aktienoptionsplans 2001 erforderlich
ist.

Bis zum Bilanzstichtag wurden aus dem MSOP 2001 und 2005 insgesamt 1.287.750
Bezugsrechte ausgegeben.

Die Veranderung der Kapitalriicklage resultiert aus einer Erhéhung von 3,7 Mio € aus
dem ubersteigenden Ausgabebetrag (€ 48,69 Aktie) der im Rahmen des Mitarbeiterbe-
teiligungsprogramms neu ausgegebenen Aktien (insgesamt 74.967) und aus dem Uber-
steigenden Ausgabebetrag von 2,7 Mio € (1. Tranche: € 21,55/3. Tranche: € 8,69/

4. Tranche: € 13,1 je Aktie) der im Rahmen des bedingten Kapitals zur Bedienung der
Stock-Options ausgegebenen Aktien (insgesamt 211.025).

Durch die Weitergabe eigener Aktien erhéhte sich die Kapitalriicklage um weitere
0,1 Mio €.

Aus dem Aktienoptionsprogramm ist im Berichtsjahr Personalaufwand in Hohe von
1,8 Mio € (Vorjahr 2,2 Mio €) angefallen. Dieser Betrag wurde in der Kapitalriicklage
erfasst.

Die Gewinnrtcklagen umfassen neben den Riicklagen der Fraport AG (einschlie3lich ge-
setzlicher Riicklage in H6he von 36,5 Mio €) die Gewinnriicklagen und Bilanzgewinne
der in den Konzern-Abschluss einbezogenen Tochtergesellschaften sowie Auswirkungen
von KonsolidierungsmalRnahmen. Die Wahrungsumrechnungsdifferenzen betragen ins-
gesamt -5,5 Mio € (im Vorjahr -7,8 Mio €), darin sind in Héhe von -9,2 Mio € Wéah-
rungsdifferenzen aus der at equity-Bewertung der philippinischen Gesellschaften enthal-
ten, die geman IAS 21 erst beim Abgang der Gesellschaften zu Lasten des Konzern-Er-
gebnisses ausgebucht werden. Die Rucklage fur Derivatebewertung betragt 12,4 Mio €
(im Vorjahr -7,3 Mio €). Der wesentlich hdhere Ausweis der anderen Gewinnricklagen
verglichen mit dem Jahresabschluss der Fraport AG resultiert zum grof3ten Teil aus der
hdheren Bewertung des Sachanlagevermogens.

Der Konzern-Bilanzgewinn entspricht dem Bilanzgewinn der Fraport AG. Die vorge-
schlagene Dividende betragt € 1,15 je Aktie (Vorjahr € 0,90 je Aktie).

Satzungsgeman ist der Vorstand zusammen mit dem Aufsichtsrat berechtigt, mehr als
50 % des Jahrestiberschusses in die anderen Gewinnrticklagen der Fraport AG einzustel-
len, bis die Halfte des Grundkapitals erreicht ist.
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(35) Minderheitsanteile am Eigenkapital

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006

Minderheitsanteile am Eigenkapital

(ohne zurechenbaren Jahrestiberschuss) 15,1 22,5

Minderheitsgesellschaftern zurechenbarer Jahresiiberschuss 0,3 -0,4
15,4 22,1

Die Anteile fremder Gesellschafter betreffen die Eigenkapital- und Ergebnisanteile an
Media, Flughafen Saarbriicken, Flughafen Frankfurt-Hahn, Hahn Campus, ARS, Fraport
Twin Star und Fraport Peru sowie an Gesellschaften des ICTS-Teilkonzerns.

(36) Lang- und kurzfristige Finanzschulden

Restlaufzeit Gesamt Restlaufzeit Gesamt
in Mio € < 1Jahr 1-5 Jahre >5Jahre 31.12.2005 < 1Jahr 1-5 Jahre > 5 Jahre 31.12.2006
Verbindlichkeiten
gegenuber Kredit-
instituten 140,1 344,3 272,9 757,3 125,2 303,4 415,4 844,0
Andere - - 5.2 52 - - - -
140,1 3443 278,1 762,5 125,2 303,4 415,4 844,0

Es bestehen folgende wesentliche Einzelkredite:

Zinssatz ~ Stand 31.12.2005 Stand 31.12.2006

Laufzeit von/bis Wéhrung in % in Mio € in Mio €
Festverzinsliche Kredite

2004-2014 € 4,44 50,0 50,0
1998-2008 € 4,60 38,3 38,3
1998-2010 € 4,83 35,8 35,8
2006-2016 € 4,53 - 30,0
1999-2028 € 5,10 30,3 29,0
1999-2028 € 4,15 30,3 29,0
1999-2011 € 4,72 25,6 26,5
1999-2009 € 4,61 25,6 25,6
1996-2006 € 6,80 25,6 25,6
1998-2008 € 4,60 25,6 25,6
1998-2008 € 4,57 25,6 25,6
1999-2009 € 4,56 25,6 25,6
1998-2008 € 4,60 25,6 25,6
2006-2016 € 4,59 - 25,0
2006-2016 € 4,59 - 25,0
Variabelverzinsliche Kredite

2006-2016 CHF 2,35 - 45,4

Bei festverzinslichen Darlehen, die beim Auslaufen prolongiert werden, besteht ein all-
gemeines Zinsanderungsrisiko.

Unter den Finanzschulden sind Leasingverbindlichkeiten in Hohe von 6,2 Mio € (Vor-
jahr 20,7 Mio €) bilanziert (vgl. Tz. 23).
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Aus den Leasingvertrégen sind folgende Leasingzahlungen fallig:

Restlaufzeit Gesamt Restlaufzeit Gesamt
in Mio € < 1lJahr 1-5 Jahre >5Jahre 31.12.2005 <1lahr 1-5 Jahre >5Jahre 31.12.2006
Leasingzahlungen 5,0 16,7 1,5 23,2 1,9 5,0 0,1 7,0
Abzinsungsbetrage 0,2 1,9 0,4 2,5 0,2 0,6 0,0 0,8
Barwerte 4.8 14,8 1,1 20,7 1,7 4,4 0,1 6,2

Die Abzinsungsraten liegen bei rund 4,0 %. Die Laufzeit der langsten Vertrage endet
2013. Bei den Leasingzahlungen handelt es sich grundsatzlich um Mindestleasing-
zahlungen.

(387) Lang- und kurzfristige sonstige Verbindlichkeiten

Restlaufzeit Gesamt Restlaufzeit Gesamt
in Mio € < 1Jahr > 1Jahr 31.12.2005 < 1Jahr > 1Jahr 31.12.2006
Erhaltene Anzahlungen
auf Bestellungen 0,1 - 0,1 0,4 - 0,4
Gegenuiber Gemein-
schaftsunternehmen 1,4 - 1,4 2,6 0,1 2,7
Gegeniiber assoziierten
Unternehmen 3,3 - 3,3 0,6 - 0,6
Gegenuber
Beteiligungen 0,5 - 0,5 3,8 - 3,8
Investitionszuschiisse
zum Anlagevermdgen - 29,0 29,0 - 32,7 32,7
Sonstige Rechnungsab-
grenzungsposten 8,6 55,8 64,4 7,7 50,7 58,4
Sonstige
Verbindlichkeiten 91,2 30,6 121,8 103,0 22,6 125,6
105,1 115,4 220,5 118,1 106,1 2242

Die sonstigen Verbindlichkeiten setzen sich im Wesentlichen aus Lohn- und Kirchensteu-
er, noch nicht abgefuihrten Sozialversicherungsbeitragen, Verbindlichkeiten aus Zinsab-
grenzungen im Zusammenhang mit Zinscaps, negativen Marktwerten von Derivaten
sowie Verbindlichkeiten gegenuliber Betriebsangehdrigen zusammen.

Von den Investitionszuschiissen zum Anlagevermdégen entfallen auf Zuschisse durch
die 6ffentliche Hand 23,8 Mio € (Vorjahr 10,6 Mio €) und auf andere Zuschussgeber
8,9 Mio € (Vorjahr 18,4 Mio €). Die Zuschusse der 6ffentlichen Hand betreffen insbe-
sondere Investitionen im Zusammenhang mit Reisegepackkontrollen und der Erweite-
rung des Flughafens Frankfurt-Hahn. Die Sonderposten werden entsprechend der Nut-
zungsdauer der bezuschussten Anlagengegenstande linear aufgelost.

Bei den Rechnungsabgrenzungsposten handelt es sich um Einnahmen, die Ertrage kinf-
tiger Perioden darstellen.

(38) Latente Steuerverpflichtungen

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Latente Steuerverpflichtungen 112,2 127,6

Die Abgrenzung passiver latenter Steuern erfolgt gemaR IAS 12 nach dem ,,temporary-
concept®. Weitere Erlduterungen zu den passiven latenten Steuern sind unter Tz. 19
,.Steuern vom Einkommen und vom Ertrag* enthalten. Die latenten Steuerverpflich-
tungen haben tberwiegend eine Restlaufzeit von mehr als einem Jahr.



(39) Pensionsverpflichtungen

Uberleitung zu den in der Bilanz erfassten Vermogenswerten und Schulden:

in Mio € 2005 2006
Barwert der Verpflichtung zum 1. Januar 25,5 29,9
Zinsaufwand 1,2 11
Laufender Dienstzeitaufwand 2,1 1,8

Nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand - -

Gezahlte Versorgungsleistungen -1,2 -1,3
Versicherungsmathematischer Verlust/Gewinn 2,3 -2,4
Barwert der Verpflichtung zum 31. Dezember 29,9 29,1

Beizulegender Zeitwert des Planvermdgens
(qualifizierte Versicherungspolice) zum 31. Dezember 10,0 10,6

Saldierung

Uberleitung zu den in der Bilanz erfassten
Vermoégenswerten und Schulden

Folgende Betrage wurden in der Bilanz erfasst:

Barwert der tber einen Fonds finanzierten Verpflichtungen 8,5 8,5
Beizulegender Zeitwert des Planvermdgens -10,0 -10,6
Uberdeckung -1,5 2,1

Barwert der nicht Uber eine Versicherung finanzierten
Verpflichtungen 21,4 20,6

Nicht erfasste versicherungmathematische Gewinne/Verluste - -
Nicht erfasster nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand - -

In der Bilanz erfasste (Netto-)Schuld 21,4 20,6

In der Gewinn- und Verlustrechnung erfassten Betrage

Laufender Dienstzeitaufwand 2,1 1,8
Zinsaufwand 1,2 1,1
Erwartete Ertrage aus Planvermogen - -0,3

Fur das laufende Jahr erfasster versicherungsmathematischer
Netto-Verlust/Gewinn Pensionsriickstellung 2,3 -2,4

Gewinn/Verlust aus dem Planvermdgen - -
Nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand - -

In der Gewinn- und Verlustrechnung erfasster Aufwand 5,6 0,2

Uberleitung bilanzierte Nettoschuld in der Periode

Nettoschuld zu Beginn des Jahres 25,5 21,4
Veranderung der Uberdeckung 15 0,7
Aufwand wie oben 5,6 0,2
Gezahlte Versorgungsleistungen -1,2 -1,3
Gezahlter Aktivwert Versicherung -10,0 -0,4
Veranderungen Konzern — Umbuchung Antalya - -1,9
Veréanderungen Konzern — Zugang Twin Star - 1,9
Nettoschuld am Ende des Jahres 21,4 20,6

Die Pensionsverpflichtungen enthalten im Wesentlichen 16 unverfallbare Anwartschaf-
ten aus einzelvertraglichen Pensionszusagen an Vorstande der Fraport AG und deren
Hinterbliebene. Dariiber hinaus bestehen 155 Anwartschaften (davon 57 verfallbar) von
leitenden und auf3ertariflichen Angestellten aus der betrieblichen Altersversorgung der
Fraport AG. Der Barwert der verfallbaren Anwartschaften betragt 0,3 Mio €.

Konzern-Anhang
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Zur Bewertung werden die Regeln gemaf IAS 19 zugrundegelegt. Die Berechnung der
Pensionsverpflichtungen zum 31. Dezember 2006 wurde auf Basis von versicherungs-
mathematischen Gutachten vom 9. beziehungsweise 20. November 2006 erstellt. Den
Berechnungen liegen die biometrischen Grundwerte nach Prof. Dr. Klaus Heubeck zu-
grunde (RT 2005 G).

Fur leitende Angestellte (zwolf unverfallbare Anwartschaften) der Fraport AG bestehen
arbeitnehmerfinanzierte Pensionszusagen in Héhe von 1,2 Mio €. Der Berechnung liegt
ein versicherungsmathematisches Gutachten vom 20. November 2006 zugrunde.

Im Vorjahr wurde eine Ruickdeckungsversicherung fur die Reduzierung versicherungsma-
thematischer Risiken und zur Insolvenzsicherung der Pensionsverpflichtungen fir die ak-
tiven Vorstdnde abgeschlossen. Die Rickdeckungsversicherungsanspriiche sind mit dem
von der Versicherung gemeldeten Aktivwert in Hoéhe von 10,6 Mio € (Vorjahr 10,0 Mio €)
angesetzt. Davon ist der auf die aktiven Vorstande entfallende Barwert der Pensionsver-
pflichtung (DBO) mit dem Aktivposten der Riickdeckungsversicherung saldiert. Die zu
erwartende Verzinsung der Riickdeckungsversicherungsanspriiche fiir das néchste Ge-
schaftsjahr entspricht einer Hohe von zirka 2,75 %.

Eine Sensitivitatsanalyse mit Variationen der Zinssatze um +/-0,5 % beztiglich der Pensions-
verpflichtung der Fraport AG, zeigt eine Erhdhung der Barwertverpflichtung um 1,4 Mio €
(3,9 %) beziehungsweise eine um 1,2 Mio € geringere Verpflichtung (4,9 %) auf.

Auf der Grundlage einer tarifvertraglichen Vereinbarung (Altersvorsorge-TV-Kommunal
— ATV-K) hat die Fraport AG ihre Arbeitnehmer zur Gewahrung einer Betriebsrente bei
der Zusatzversorgungskasse fur Gemeinden und Gemeindeverbande in Wiesbaden
(2VK) pflichtversichert. Die Betradge werden im Rahmen eines Umlageverfahrens erho-
ben. Der Umlagesatz der ZVK Wiesbaden belauft sich auf 6,2 %; hiervon Gbernimmt
der Arbeitgeber 5,7 %, die Eigenbeteiligung der Arbeitnehmer betragt 0,5 %. Daneben
wird geman § 63 der ZVK-Satzung (ZVKS) vom Arbeitgeber ein steuerfreies Sanierungs-
geld von 1,4 % erhoben. Fir einen Teil der Pflichtversicherten (in der Regel AT-Beschéf-
tigte und leitende Angestellte) wird fir das ZVK-pflichtige Entgelt, das Uber der tariflich
festgesetzten BAT-I-Obergrenze liegt, eine zusatzliche Umlage von 9 % gezahlt. Derzeit
liegen keine Erkenntnisse vor, dass das Sanierungsgeld in 2007 steigen wird. Es ist je-
doch damit zu rechnen, dass auch kiinftig Beitragserhhungen erfolgen werden. Die
umlagepflichtigen Entgelte betragen 422,6 Mio €.

Bei dem vorliegenden Plan handelt es sich um einen gemeinschaftlichen Plan mehrer
Arbeitgeber (IAS 19.7), da sich die beteiligten Gesellschaften sowohl das Risiko der Kapi-
talanlage als auch das biometrische Risiko teilen.

Die ZVK-Versorgung ist grundsétzlich als leistungsorientierter Versorgungsplan einzuord-
nen (IAS 19.27). Eine Bilanzierung als leistungsorientierter Plan erfordert nach IAS 19.29
jedoch genaue Angaben Uiber den Anteil der Pensionsverpflichtungen der Gesellschaft
an der Gesamtverpflichtung sowie den genauen Anteil am Gesamtvermégen der ZVK.

Sind nur unzureichende Informationen vorhanden und deckt eine Gesellschaft mit ihren
Beitrdgen auch die Risiken anderen Tragerunternehmen (IAS 19.32 b), ist eine Bilanzie-
rung wie bei einem beitragsorientierten Plan vorzunehmen.

Aus diesem Grund hat die Fraport AG den vorliegenden Plan als beitragsorientierten

Plan behandelt.

(40) Lang- und kurzfristige Ertragsteuerriickstellungen

Restlaufzeit Gesamt Restlaufzeit Gesamt
in Mio € <1lJahr >1Jahr 31.12.2005 <1lahr >1Jahr 31.12.2006

Ertragsteuerriick-
stellungen 18,5 167,0 185,5 16,4 166,2 182,6




(41) Lang und kurzfristige sonstige Rickstellungen

In den nachfolgenden Ubersichten ist die Entwicklung der lang- und kurzfristigen Riick-
stellungen erlautert.

Beizulegender
Zeitwert des

Ver- Auf- Planvermégens
in Mio € 1.1.2006 brauch I6sung  Zugénge 1AS 19.102-104 31.12.2006
Personal 94,2 -28,4 -5,5 46,5 -0,8 106,0
davon langfristig 39,5 48,6
davon kurzfristig 54,7 57,4

Die Personalriickstellungen beinhalten Verpflichtungen aus der Leistungs- und Erfolgs-
beteiligung (LEA ,,Leistung — Erfolg — Anerkennung*), Regelungen fir Altersteilzeit und
Vorruhestand aus der vorzeitigen Beendigung der Arbeitsverhéltnisse.

Veranderungen

aus Wahrungs-

Ver- Auf- umrechnungs-
in Mio € 1.1.2006 brauch 16sung  Zugénge differenzen  31.12.2006
Umwelt 31,2 -14,2 0,0 17,8 0,0 34,8
Ubrige 1929 -36,4 -30,6 53,8 -0,3 179,4
224,1 -50,6 -30,6 71,6 -0,3 214,2
davon langfristig 72,6 52,8
davon kurzfristig 151,5 161,4

Die Umweltrtickstellungen sind im Wesentlichen fur voraussichtliche Sanierungskosten
fur die Beseitigung von Verunreinigungen des Grundwassers auf dem Flughafen-Gelén-
de in Frankfurt sowie fir Umweltbelastungen im Sudbereich des Flughafens gebildet
worden.

Die Ubrigen Rickstellungen enthalten in Hohe von 45,4 Mio € die in 2003 bei der
Fraport AG gebildete Riickstellung fur die Refinanzierung des passiven Schallschutzpro-
gramms. Die zum Bilanzstichtag bestehende Riickstellung umfasst das Kostenvolumen
der noch erwarteten Malinahmen.

(42) Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Gegentiiber fremden Unternehmen 173,3 229,0

(43) Schulden im Zusammenhang mit zur Verauf3erung
gehaltenen Vermogenswerten

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006

Schulden im Zusammenhang mit zur VerauRBerung
gehaltenen Vermdgenswerten - 0,2

Die Schulden im Zusammenhang mit zur VerduBerung gehaltenen langfristigen Vermo-
genswerten betreffen die ARS.

Konzern-Anhang
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Erlauterungen zur Segment-Berichterstattung

(44) Erlauterungen zur Segment-Berichterstattung

Die Segment-Berichterstattung nach IAS 14 orientiert sich an der internen Berichterstat-
tung an den Vorstand und ist als Anlage 2 zum Anhang beigefligt.

Wir berichten nach den Segmenten Aviation, Retail & Properties, Ground Handling und
External Activities.

Bei der Fraport AG werden die Unternehmensdaten einerseits in marktorientierte Ge-
schafts- und Servicefelder, andererseits in Zentralbereiche eingeteilt. Alle Geschéfts- und
Servicefelder werden eindeutig jeweils einem Segment zugeordnet. Fir die Zentralbe-
reiche erfolgt eine sachgerechte Schlusselung.

Die Daten der Beteiligungsgesellschaften, die nicht in die Prozesse am Standort Frankfurt
integriert sind, und Beteiligungen, die ihre Geschéftstatigkeit auRerhalb des Standorts
Frankfurt ausfihren, werden in der priméaren Berichterstattung dem Segment External
Activities zugeordnet. Die Beteiligungsgesellschaften, die in die Prozesse am Standort
Frankfurt integriert sind, werden entsprechend ihrer Geschaftstatigkeit dem jeweiligen
Segment zugeordnet.

Die intersegmentdren Ertrage ergeben sich im Wesentlichen aus der Fraport AG-inter-
nen Weiterverrechnung der Mieten fur Grundstiicke, Gebaude und Flachen sowie In-
standhaltungsleistungen, Informationstechnologie und Energie/Versorgung. Die ent-
sprechenden Vermogenswerte sind dem Segment Retail & Properties zugeordnet. Die
Weiterverrechnung an die nutzenden Einheiten erfolgt auf Basis der angefallenen Kosten
einschlieBlich kalkulatorischer Zinsen.

Weiterhin sind in den intersegmentéren Ertrdgen solche Ertrdge ausgewiesen, die zwi-
schen den einbezogenen Unternehmen unterschiedlicher Segmente erzielt wurden.

Die Geschéftswerte aus der Kapitalkonsolidierung und die entsprechenden Abschrei-
bungen wurden anhand unserer Struktur eindeutig auf die Segmente verteilt.

Die Spalte Uberleitung des Segment-Vermégens beziehungsweise der Segment-Schulden
enthélt die Ertragsteueranspriiche beziehungsweise die Ertragsteuerverpflichtungen
(einschlie3lich der latenten Steueranspriiche/-verpflichtungen) des Konzerns.

Im sekundaren Berichtsformat nach Regionen erfolgt die Einteilung nach dem derzeit
hauptséachlichen Einsatzgebieten Deutschland, Gibriges Europa, Asien und Ubrige Welt.
Die unter Asien ausgewiesenen Werte betreffen hauptsachlich die Turkei und die Volks-
republik China.

Die unter ,,ubrige Welt* ausgewiesenen Werte betreffen im Wesentlichen die USA und
Peru.

Der Abschreibungsaufwand des Segment-Vermdgens enthalt Wertminderungen geman
IAS 36 auf Geschafts- oder Firmenwerte sowie das Sachanlagevermdgen von insgesamt
21,0 Mio €. Die Wertminderungen auf Geschéfts- oder Firmenwerte in Hohe von

10,1 Mio € belasteten das Segment External Activities. Die Wertminderung der sonsti-
gen immateriellen Vermogenswerte von 3,4 Mio € betreffen das Segment Aviation. Die
Wertminderung auf das Sachanlagevermdgen belasten in Hohe von 6,0 Mio € das Seg-
ment Retail & Properties und in Hohe von 1,5 Mio € das Segment External Activities.

Die Anpassung des Buchwertes der Plattform tGber dem ICE-Fernbahnhof in H6he von
53,4 Mio € erfolgte im Segment Retail & Properties.

Im Segment-Vermogen Retail & Properties sind Vorratsimmobilien in H6he von
21,4 Mio € enthalten.



Im Geschaftsjahr wurde der Ausweis der sonstigen Steuern gedndert. Die sonstigen
Steuern werden seit dem 1. Januar 2006 unter den sonstigen betrieblichen Aufwendun-
gen im Betriebsergebnis erfasst. Die Vergleichsdaten 2005 wurden der beschriebenen
Anderung angepasst und haben folgende Auswirkungen auf die Kennzahlen EBIT und
EBITDA:

EBIT EBITDA
2005 2005
in Mio € 2005 angepasst 2006 2005 angepasst 2006
Aviation 94,2 92,4 57,5 158,1 156,3 140,0
Retail & Properties 182,2 179,6 219,6 292,1 289,5 314,6
Ground Handling 52,1 51,8 34,6 74,9 74,6 63,0
External Activities -16,9 -17,2 18,7 22,4 22,1 60,8
Konzern 311,6 306,6 330,4 547,5 5425 578,4

Weitere Erlauterungen zur Segment-Berichterstattung sind im Lagebericht enthalten.

Erlauterungen zur Konzern-Kapitalflussrechnung

(45) Erlauterungen zur Konzern-Kapitalflussrechnung

Der Mittelzufluss aus laufender Geschaftstatigkeit von 484,9 Mio € resultiert mit

641,6 Mio € (im Vorjahr 653,5 Mio €) aus dem betrieblichen Bereich. Demgegeniber
stehen Mittelabflisse in Hohe von 19,1 Mio € (im Vorjahr 16,8 Mio €) aus dem finan-
ziellen Bereich sowie 137,6 Mio € (im Vorjahr 143,0 Mio €) fur Ertragsteuern. Aufgrund
der Veranderung von Forderungen, finanziellen Vermégenswerten, Riickstellungen und
Verbindlichkeiten ergibt sich trotz eines hoheren Konzern-Ergebnisses ein um 8,8 Mio €
niedrigerer Mittelzufluss aus der laufenden Geschaftstatigkeit.

Die Ausgaben fir Investitionen in immaterielle Vermégenswerte und Sachanlagen sind
gegeniiber dem Vorjahr leicht um 15,7 Mio € angestiegen. Die maRgeblichen Investitio-
nen wurden wie im Vorjahr am Flughafen Frankfurt im Rahmen des Ausbauprogramms
und der Erweiterung der Terminals getatigt.

In der Berichtsperiode verringerten sich die Ausgaben fir die sonstigen Finanzinvestitio-
nen im Rahmen des Asset-Managements.

Bei dem Verkauf von Gemeinschaftsunternehmen handelt es sich um den Verkauf der
Unternehmensgruppe TCR.

Die Finanzierungstatigkeit weist einen Mittelzufluss von 73,3 Mio € aus, der sich insbe-
sondere aus der Aufnahme von Finanzkrediten ergab.

Im Geschaftsjahr 2006 wurden langfristige Kredite von rund 52,9 Mio € getilgt. Die Ein-
zahlungen aus der Aufnahme neuer Kredite sowie Termingeldern belaufen sich im glei-
chen Zeitraum auf rund 162,5 Mio €.

Konzern-Anhang
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in Mio € 2006
Zahlungsmittel 1,8
Kurzfristige Vermogenswerte 7,2
Langfristige Vermdgenswerte 36,1
Kurzfristige Schulden -4,7
Langfristige Schulden -34,9
VerauRerungsgewinn 9,5
VeraufRerungspreis gesamt 15,0
VerauRBerungspreis mit Zahlungsmitteln beglichen 15,0
abziglich verauf3erte Zahlungsmittel -1,8
Verkauf von konsolidierten Gemeinschaftsunternehmen 13,2

Der Finanzmittelbestand besteht aus Kassenbestand, Guthaben bei Kreditinstituten und
Schecks. Es handelt sich jeweils um kurzfristige Bilanzpositionen mit einer Restlaufzeit
von bis zu drei Monaten. Diese Mittel stammen im Wesentlichen aus den Emissionserlo-
sen des Borsengangs. Im Zusammenhang mit der Riickgabe des Terminals in Antalya
unterliegen Bankguthaben in H6he von 14,9 Mio € einer Verfiigungsbeschrankung.

Sonstige Angaben

(46) Haftungsverhaltnisse

Zum 31. Dezember 2006 ergeben sich Haftungsverhaltnisse aus Burgschaften in Héhe
von 3,3 Mio € und aus Gewahrleistungsvertragen in Hohe von 125,8 Mio €. Diese be-
inhalten im Wesentlichen Vertragserfiillungsgarantien in Hohe von 109,2 Mio €. In den
Vertragserfillungsgarantien enthalten ist eine gesamtschuldnerische Haftung gegen-
Uber der Airport Authority Hong Kong im Zusammenhang mit dem Beteilungsprojekt
Tradeport Hong Kong Ltd. in Héhe von 30,4 Mio € (40,0 Mio US-$), fur die eine Riick-
griffsforderung auf die tbrigen Garantiegeber in Hohe von 14,4 Mio € (19,0 Mio US-$)
besteht.

Zwischen der GMR Holdings Private Ltd., der Fraport AG und der ICICI Bank Ltd. wurde
eine Vertragserfullungsgarantie im Zusammenhang mit der Modernisierung, dem Aus-
bau und Betrieb des Flughafens in Delhi in Héhe von 51,5 Mio € (3.000 Mio INR) abge-
schlossen, die jedoch eine Rickhaftung auf die Fraport AG ausschlie3t. Sollte allerdings
der Vertragspartner GMR Holdings Private Ltd. seinen vertraglichen Verpflichtungen
nicht nachkommen, ist es — aufgrund der Tatsache, dass die Fraport AG Vertragspartei
ist — nicht ausgeschlossen, dass die Fraport AG in Anspruch genommen werden kann.

Im Zusammenhang mit dem Betrieb der Flughéfen in Varna und Burgas hat die Fraport
AG fur ihre neu gegriindete Tochtergesellschaft Fraport Twin Star Airport Management
AD eine Vertragserfiillungsgarantie in Hohe von 9,0 Mio € Gibernommen.

Die Fraport AG haftet fur Mietzahlungen der Lufthansa Cargo Aktiengesellschaft an die
Tectum 26. Vermodgensverwaltungs GmbH im Falle der Austibung eines Sonderkiindi-
gungsrechts der Lufthansa Cargo Aktiengesellschaft in Hohe von 13,5 Mio €.

Antalya hat gegentber der DHMI (turkische Konzessionsbehorde) eine Garantieerkla-
rung fiir die Ubergabe der Terminalanlagen nach Ablauf der Konzession im Jahr 2007 in
Hohe von 1 % der erwarteten Einnahmen zuztglich der Abschreibungen abgegeben.
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(47) Sonstige finanzielle Verpflichtungen

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Bestellungen fiir Investitionen in Sachanlagen, immaterielle Ver-
maogenswerte und als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien 351,3 536,9
Bestellungen fur Energiebezug 461,5 434.8
812,8 971,7
in Mio € 31.12.2005 31.12.2006
Miet- und Leasingvertrage
bis zu einem Jahr 8,2 14,1
langer als ein und bis zu funf Jahren 14,3 15,0
langer als finf Jahre 27,8 31,1
50,3 60,2

Die abgeschlossenen Miet- und Leasingvertréage sind von ihrem wirtschaftlichen Inhalt
her im Wesentlichen als Operating-Lease-Vertrage zu qualifizieren, sodass der Leasingge-
genstand dem Leasinggeber zuzurechnen ist. Es handelt sich hierbei hauptsachlich um
Gebaudemietvertrage sowie Miete und Leasing von Soft- und Hardware. Die Grund-
mietzeit der Mietvertrage fur Geb&ude endet grundsatzlich 2007.

Die im Zusammenhang mit dem Manila-Engagement im Vorjahr genannten Einzah-
lungsverpflichtungen wurden im September 2006 mit einem Gesellschafterbeschluss
der Piatco aufgehoben.

(48) Stock-Options

Im Rahmen des MSOP 2001 werden keine weiteren Optionen ausgegeben.

Im Geschéaftsjahr wurden die Voraussetzungen zur Austibung der Bezugsrechte der

4. Tranche mit Ablauf der Sperrfrist zum 16. April 2006 und Uberschreitung der Aus-
Ubungshoéhe in Héhe von 26,57 € erstmals erflllt, die 2. Tranche war bereits vollstandig
ausgelibt. Die Voraussetzungen fur die 1. Tranche und die 3. Tranche waren bereits im
Vorjahr erfullt. Insgesamt wurden im Geschéftsjahr 211.025 Aktienoptionen ausgeubt.

Unter dem MSOP 2001 kdnnen nur noch rund 6 % der ausgegebenen Optionen der
Tranche 4 ausgetbt werden, das entspricht 12.950 Optionen. Alle weiteren Tranchen
sind zum 31. Dezember 2006 vollstandig ausgeulbt.

Weitere Erlauterungen zum bedingten Kapital siehe Tz. 34.

In der Hauptversammlung der Fraport AG am 1. Juni 2005 wurden die Eckpunkte des
MSOP 2005 sowie die zur Unterlegung des Plans erforderlichen KapitalmaBnahmen
beschlossen. Insgesamt wird fiir alle Berechtigten wéhrend des Fraport-MSOP 2005
hochstens ein Gesamtvolumen von 1.515.000 Aktienoptionen bis zum 31. August 2009
ausgegeben.

Die Aktienoptionen kdnnen den Bezugsberechtigten einmal jahrlich in bis zu finf jahr-
lichen Tranchen gewahrt werden.
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Anders als der vorherige Plan enthélt der neue Plan unter anderem nicht nur eine abso-
lute, sondern auch eine an die Entwicklung eines bestimmten Aktienkorbs gekoppelte
relative Austibungshirde. AuRerdem ist der fiir den Bezugsberechtigten aus der Aus-
Ubung der Aktienoptionen resultierende Gewinn der Hohe nach begrenzt.

Die Bezugsrechte fur den MSOP 2005 kdnnen erstmals nach Ablauf einer Wartezeit von
drei Jahren innerhalb eines Zeitraums von weiteren zwei Jahren ausgetibt werden.

Die Aktienoptionen des MSOP 2005 kénnen nur ausgelibt werden, wenn der Schluss-
kurs der Fraport-Aktie an dem Handelstag, der dem Tag der Ausiibung unmittelbar
vorausgeht (,,Bemessungstag*) den urspriinglichen Ausiibungspreis um mindestens
20 % Ubersteigt.

Die Bezugsrechte konnen gemafR dem oben genannten Beschluss grundsatzlich entwe-
der durch Ausgabe von Aktien aus dem bedingten Kapital 2001, aus eigenen Aktien
oder durch Aktienzukauf von Dritten bedient werden. Fiir die Bedienung von Optionen

aus dem MSOP 2005 ist auch ein Barausgleich mdglich.

Die Fraport AG hat nach den MalRRgaben des neuen Aktienoptionsplans fiir das gesamte
Geschaftsjahr 2006 216.400 Bezugsrechte ausgegeben.

Weitere Erlauterungen zum bedingten Kapital siehe Tz. 34.

Entwicklung der ausgegebenen Bezugsrechte:

gewichteter Mitglieder der
Durch- Geschaftsfuhrung  Fihrungs-

schnittsaus- verbundener  kréfte der
in Mio € Gesamt Ubungspreis Vorstand Unternehmen Fraport AG
Bestand ausgegebene
Bezugsrechte am 1.1.2006 419.775 22,45 132.000 45.500 242.275
Ausgegeben in 2006 216.400 73,27 50.000 37.650 128.750
Ausgelibt in 2006 211.025 23,08 -82.000 -20.000  -109.025
Verfallen in 2006 -17.500 73,27 0 -2.500 -15.000
Bestand ausgegebener Be-
zugsrechte am 31.12.2006 407.650 46,92 100.000 60.650 247.000

Von den ausstehenden Optionen sind 12.950 (Vorjahr 8.825) ausubbar. Der gewichtete
Durchschnittsaktienkurs des Geschéftsjahrs belief sich auf 56,52 € (Vorjahr 36,14 €).
Die wesentlichen Rahmenbedingungen der in den Jahren 2001 bis 2006 ausgegebenen
Tranchen sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt:

Aus- Aus-
Ende Aus- Ubungs- Ubungs- Beizul.
Ausgabe- Ubungs- hurde preis Zeitwert?
zeitpunkt Ende Sperrfrist zeitraum in€ in€ in€
MSOP 2001:
Tranche 2001 11. Juni 2001 11. Juni 2003 11. Juni 2006 36,28 31,55 5,95
Tranche 2002 15. Mai 2002 15. Mai 2004 15. Mai 2007 29,49 25,64 4,22
Tranche 2003 16. Mai 2003 16. Mai 2005 16. Mai 2008 21,49 18,69 5,82
Tranche 2004  16. April 2004  16. April 2006  16. April 2009 26,57 23,10 6,20
MSOP 2005:

Tranche 2005 6. Juni 2005 6.Juni 2008  25. Mérz 2010 39,49 32,91t 10,96
Tranche 2006~ 18. April 2006  18. April 2009  26. Mérz 2011 75,60 63,00t 19,27

1 Urspriinglicher Austibungspreis zum Ausgabezeitpunkt, vorbehaltlich einer Adjustierung durch das relative Erfolgsziel.
2 Zum Ausgabezeitpunkt.
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Aus dem Aktienoptionsprogramm ist im Berichtsjahr Personalaufwand in H6he von
1,8 Mio € (Vorjahr 2,2 Mio € ) angefallen. Dieser Betrag wurde in der Kapitalrticklage
erfasst.

Die erfolgswirksame Bewertung der Aktienoptionen basiert auf dem Fair-Value je Option
einer Tranche. Zur Ermittlung des Fair-Value kommt eine Monte-Carlo-Simulation zum
Einsatz. Dabei wird eine Simulation der log-normalverteilten Prozesse flir den Kurs der
Fraport-Aktie und dem Kurs des MSOP-Basket durchgefiihrt, um entsprechend der
Erfolgsziele die Performance der Fraport-Aktie gegenliber dem Vergleichsindex und die
Steigerung des Schlusskurses der Fraport-Aktie um mindestens 20 % gegeniiber dem
urspringlichen Austibungspreis abzubilden.

Die Berechnung der Out- oder Under-Perfomance der Fraport-Aktie gegeniiber dem
Index erfolgt auf Total-Shareholder-Return-Basis, das heif3t auf Grundlage der jeweiligen
Kursentwicklung unter Berticksichtigung von Bardividenden, Bezugsrechten, Kapital-
anpassung und anderen Sonderrechten. AuRerdem wird in der Monte-Carlo-Simulation
die Moglichkeit der vorzeitigen Austibung unter Bertcksichtigung der Blocked-periods
und das sogenannte frihzeitige Austibungsverfahren der Berechtigten berticksichtigt.

Der Fair-Value aller im Geschaftsjahr 2006 zu bewertenden Optionen wurde aufgrund
folgender Annahmen berechnet.

Zinssatz

Zum Ausgabezeitpunkt wurde mit einem kontinuierlichen Zero-Zinssatz gerechnet.
Die Zinssatze wurden aus Zinsstrukturen fiir Bundesanleihen mit einer Laufzeit von ein
bis zehn Jahren berechnet.

Dividenden

In der Monte-Carlo-Simulation wird mit diskreten Dividenden gerechnet. Fiir zukiinftige
Dividendenzahlungen werden als Berechnungsbasis die 6ffentlich verfiigbaren Schét-
zungen von insgesamt zehn Banken verwendet. Aus diesen Schatzungen werden arith-
metische Mittel fir die Dividenden ermittelt. Fir die folgenden Jahre wird eine Steige-
rung um 5 % pro Jahr angenommen.

Volatilitaten und Korrelation

Im Sinne einer objektivierbaren Vorgehensweise werden als Volatilitaiten und Korrelatio-
nen die historischen Volatilitaiten und historischen Korrelationen herangezogen. Die Er-
mittlung erfolgt auf Basis von taglichen XETRA-Schlusskursen fiir die Fraport-Aktie und
taglichen Kursen fur den Index MSOP Basket. Die Kurshistorie des Index wurde mit der
aktuellen Gewichtung des Index per Grant Date unter Verwendung historischer Schluss-
kurse der Indexbestandteile berechnet.

Als Zeitfenster fur die Ermittlung der Volatilititen und Korrelationen wird die Restlaufzeit
der Optionen beziehungsweise der Zeitraum, fiir welchen die Daten seit dem 1. Januar

2001 vorhanden sind, zugrunde gelegt.

Die Fair-Value zum Ausgabezeitpunkt ergeben sich wie folgt:

Ausgabezeitpunkt Fair-Value in €
MSOP 2001:
Tranche 2004 16. April 2004 6,20
MSOP 2005:
Tranche 2005 6. Juni 2005 10,96

Tranche 2006 18. April 2006 19,27
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Fir die Berechnung zum jeweiligen Ausgabezeitpunkt wurden folgende Volatilitaten
und Korrelationen verwendet:

Korrelation
Volatilitdt MSOP Fraport/MOSP
Ausgabezeitpunkt  Volatilitat Fraport Basket Basket
MSOP 2001:
Tranche 2004 16. April 2004 43,06 % k. A. k. A.
MSOP 2005:
Tranche 2005 6. Juni 2005 34,04 % 22,55 % 0,2880
Tranche 2006 18. April 2006 32,34 % 20,78 % 0,2925

Fur die Bewertung der 4. Tranche MSOP 2001 wurden folgende Berechnungen vorge-
nommen. Zum Ausgabezeitpunkt erfolgte die Berechnung mit einem kontinuierlichen
Zero-Zinssatz von 3,31 %. Als Dividenden-Schatzungen wurden fuir 2005 0,75 €, fir
2006 0,84 € und fur 2007 0,92 € zugrunde gelegt.

Fur die Bewertung der 1. Tranche MSOP 2005 wurde folgende Berechnung vorge-
nommen. Zum Ausgabezeitpunkt erfolgte die Berechnung mit einem kontinuierlichen
Zero-Zinssatz von 2,57 %. Als Dividenden-Schatzungen wurden ftir 2006 0,86 € und
fur 2007 0,94 € zugrunde gelegt.

Fir die Bewertung der 2. Tranche MSOP 2005 erfolgte die Berechnung zum Ausgabe-
zeitpunkt mit einem kontinuierlichen Zero-Zinssatz von 3,65 %. Die Dividenden-Schat-
zungen betrugen fur 2007 1,00 € und fur 2008 1,10 €.

(49) Angaben Uber das Bestehen von Beteiligungen geméan
Wertpapierhandelsgesetz

Der gemald § 22 Abs. 2 WpHG zusammengerechnete Stimmrechtsanteil der Bundesre-
publik Deutschland, des Landes Hessen und der Stadtwerke Frankfurt am Main Holding
GmbH an der Fraport AG Frankfurt Airport Services Worldwide betragt 58,42 %. Daraus
entfallen auf die Bundesrepublik Deutschland 6,56 %, das Land Hessen 31,65 % und
auf die Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH 20,21 %.

Der Stimmrechtsanteil der Stadt Frankfurt am Main an der Fraport AG besteht mittelbar
Uber das Tochterunternehmen Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH.

Die Deutsche Lufthansa AG, Julius Bar Holding AG sowie die Capital Research and
Management Company haben uns mitgeteilt, dass ihr Stimmrechtsanteil an unserer
Gesellschaft jeweils die Schwelle von 5 % Uberschritten hat.

Der Stimmrechtsanteil der Deutschen Lufthansa AG betragt 9,98 %, der Stimmrechts-
anteil der Julius B&r Holding AG betrégt 5,10 %. Der Capital Research and Management
Company sind 5,07 % der Stimmrechte zuzuordnen.

(50) Derivative Finanzinstrumente

Zum Bilanzstichtag bestehen folgende derivative Finanzpositionen:

Nominalvolumen Marktwert Kreditrisiko
in Mio € 31.12.2005 31.12.2006 31.12.2005 31.12.2006 31.12.2005 31.12.2006
Zinsswaps 350,7 393,2 -19,3 -4,0 0,0 0,0
CMS-Floors 50,0 50,0 4,2 2,6 4,2 2,6
Zinscaps (Berechtigter) 102,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Zinscaps (Verpflichteter) 102,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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Die Marktwerte der derivativen Finanzinstrumente werden wie folgt in der Bilanz ausge-
wiesen:

sonstige Vermogenswerte sonstige Verbindlichkeiten

in Mio € 31.12.2005 31.12.2006 31.12.2005 31.12.2006
Zinsswaps — cash flow hedges 0,0 1,0 -14,2 -2,1
Zinsswaps — trading 0,0 0,2 -5,1 -3,4
CMS-Floor - trading 4,2 2,6 0,0 0,0
Zinscaps (Berechtigter) — trading 0,0 0,0 0,0 0,0
Zinscaps (Verpflichteter) — trading 0,0 0,0 0,0 0,0

Derivative Finanzinstrumente werden im Wesentlichen von der Fraport AG abgeschlos-
sen. GemaR Zins- und Wahrungsrisikomanagementrichtlinie werden diese nicht zu spe-
kulativen Zwecken eingesetzt.

Zum Abschlussstichtag bestehen 20 Zinsswaps und zwei CMS-Floors, die in Vorjahren
und im laufenden Jahr abgeschlossen wurden, um das derzeit niedrige Zinsniveau fur
bestehende und geplante, variabel verzinsliche Kreditaufnahmen zu sichern. Ferner
wurde eine Option zu einem Zinsswap verkauft, um Finanzierungskosten zu senken. Der
Wert ist in dem Marktwert der Zinsswaps berucksichtigt.

Zwolf der bestehenden Zinsswaps wurden fiir bereits bestehende variabel verzinsliche
Verbindlichkeiten abgeschlossen. Acht Zinsswaps wurden abgeschlossen, um fir einen
Teil des zukunftigen Kapitalbedarf das Zinsniveau zu sichern und damit das Zinsdnde-

rungsrisiko aus diesen Positionen zu reduzieren.

Insgesamt werden 16 Zinsswaps und Forward-Zinsswaps nach den Regeln des IAS 39
als cash flow hedges behandelt. Die Verdanderungen der Marktwerte dieser Instrumente
werden erfolgsneutral in einem Unterkonto des Eigenkapitals erfasst. Drei Forward-Zins-
swaps, ein Zinsswap sowie zwei CMS-Floors beziehen sich ebenfalls auf zukiinftige ge-
plante Kapitalaufnahmen und werden als ,,held for trading* klassifiziert. Samtliche Wert-
anderungen, die sich aus dieser Klassifizierung ergeben, werden erfolgswirksam erfasst.
Die Marktwerte der Zinsswaps und CMS-Floors werden als sonstige Vermogenswerte
beziehungsweise sonstige Verbindlichkeiten erfasst.

Mit Ausnahme von einem US-$-Zinsswap, mit einem Nominalvolumen von 20,0 Mio US-$,
lauten grundsétzlich alle weiteren Swaps auf Euro.

Die Zinsswaps haben eine Restlaufzeit von unter einem Jahr bis zu zwolf Jahren. Zins-
swaps von nominal 15,2 Mio € haben eine Restlaufzeit von bis zu zwei Jahren, der rest-
liche Teil hat eine Laufzeit Uber funf Jahren.

Die aus den Zinsswaps resultierenden gezahlten fixen Zinssatze lagen im Jahresverlauf
2006 zwischen 3,795 % und 6,58 % auf der Euro-Seite und bei 6,71 % auf der US-$-Seite.
Die Basis fur die zu empfangenden variablen Zinssatze sind EURIBOR und US-$-LIBOR.
Die Fixings lagen im Berichtszeitraum zwischen 2,14 % und 3,835 % auf der Euro-Seite
und zwischen 4,51 % und 5,27 % auf der US-$-Seite. Die empfangenen variablen Zins-
sétze werden innerhalb des ndchsten Jahres angepasst.

Die Effektivitat der abgeschlossenen Zinsswaps ist gegeben und wird in regelméaRigen
Abstanden Uberpruft.

Zwei Zinscaps aus dem Jahr 1996 wurden im Jahr 2001 durch den Kauf von zwei wei-
teren Zinscaps (Gegengeschéfte) glattgestellt, da ein urspringlich erwarteter Finanzbe-
darf entfallen war. Mit Abschluss der Gegengeschéfte neutralisieren sich diese deriva-
tiven Instrumente in ihrer Wirkung in vollem Umfang. Die Zinscaps sind mit Wirkung
vom 20. Mérz 2006 ausgelaufen.

139



140

Geschéftsbericht 2006

Konzern-Anhang

Aus positiven Marktwerten von abgeschlossenen Derivaten resultiert ein Kreditrisiko
(Kontrahentenrisiko). Die Summe aller positiven Marktwerte der Derivate entspricht
auch gleichzeitig dem maximalen Ausfallrisiko aus diesen Geschaften. GemaR Zins- und
Wahrungsrisikomanagementrichtlinie werden Derivate jedoch nur mit Banken erstklas-
siger Bonitat abgeschlossen, sodass das Ausfall- beziehungsweise Kontrahentenrisiko da-
mit minimiert wird.

Zins- und Wahrungsrisiken begegnen wir durch die Bildung von natirlich geschlossenen
Positionen, bei denen sich die Werte oder die Zahlungsstrome origindrer Finanzinstru-
mente zeitlich und betragsméRig ausgleichen, beziehungsweise Uber die Absicherung
des Geschafts durch derivative Finanzinstrumente. Handlungsrahmen, Verantwortlich-
keiten und Kontrollen fiir den Einsatz von Derivaten sind in einer internen Richtlinie ver-
bindlich geregelt. Voraussetzung flr den Einsatz von Derivaten ist das Bestehen eines
abzusichernden Risikos. Offene Derivate-Positionen kénnen sich allenfalls im Zusammen-
hang mit Sicherungsgeschéften ergeben, bei denen das dazugehdérige Grundgeschaft
entfallt oder entgegen der Planung nicht zustande kommt. Zinsderivate werden aus-
schlief3lich zur Optimierung von Kreditkonditionen und zur Begrenzung von Zinséande-
rungsrisiken im Rahmen von fristenkongruenten Finanzierungsstrategien eingesetzt. De-
rivate werden nicht zu Handels- oder Spekulationszwecken genutzt. Im Rahmen unserer
Zins- und Wahrungspolitik sind wir in den Vorjahren und im laufenden Jahr mittels Deri-
vaten Zinssicherungspositionen eingegangen, um im Hinblick auf den sich mittelfristig
abzeichnenden Kapitalbedarf das derzeit niedrige Zinsniveau zu nutzen. Mit dem Einge-
hen der Zinssicherungspositionen besteht nunmehr das Risiko, dass sich das Marktzins-
niveau verringert und sich dadurch der negative Marktwert der Zinssicherungsinstru-
mente vermindert. Aktuell sieht Fraport keine weiteren nennenswerten Zins- und
Wahrungskursrisiken.

(51) Beziehungen zu nahestehenden Unternehmen

Nach IAS 24 (Related Party Disclosures) missen Beziehungen zu nahstehenden Unter-
nehmen und Personen, die den Fraport-Konzern beherrschen oder von ihm beherrscht
werden, angegeben werden, soweit sie nicht bereits als konsolidiertes Unternehmen in
den Konzern-Abschluss der Fraport AG einbezogen werden. Beherrschung wird definiert
als die Mdglichkeit, die Finanz- und Geschaftspolitik eines Unternehmens zu bestimmen,
um aus dessen Tatigkeit Nutzen zu ziehen. Dies wird angenommen, wenn ein Aktionar
mehr als die Hélfte der Stimmrechte an der Fraport AG hélt oder kraft Satzungsbestim-
mungen oder vertraglicher Vereinbarungen diese Moglichkeit besitzt.

Aufgrund der Beteiligungen der Bundesrepublik Deutschland, des Landes Hessen und
der Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH und des zwischen diesen Gesellschaf-
tern bestehenden Konsortialvertrags, ist die Fraport AG ein von diesen Gesellschaftern
beherrschtes Unternehmen.

Die Fraport AG unterhélt zahlreiche Geschéftsbeziehungen zur Bundesrepublik Deutsch-
land, dem Land Hessen und der Stadt Frankfurt sowie deren Mehrheitsbeteiligungen.
Zu den nahestehenden Unternehmen und Behdrden mit wesentlichen Geschéftsbezie-
hungen zahlen die Bundespolizei, die Deutsche Telekom AG, die DB Station&Service
AG, die Mainova AG, Messe Frankfurt Venue GmbH & Co. KG und die Kreditanstalt fir
Wiederaufbau.

Daruber hinaus erstreckt sich die Angabepflicht nach IAS 24 auf Geschafte mit assoziier-
ten Unternehmen sowie Geschéfte mit Personen, die einen maRgeblichen Einfluss auf
die Finanz- und Geschéftspolitik der Fraport AG auslben, einschlieRlich naher Familien-
angehdriger oder zwischengeschalteter Unternehmen.

Alle Transaktionen zwischen den nahestehenden Unternehmen sind nachweislich zu
marktiblichen Bedingungen, wie unter fremden Dritten, abgeschlossen worden.
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in Mio €
Umsatzerlose
2005
2006

Bezogene Lieferungen
und Leistungen

2005

2006
Zinsen

2005

2006
Forderungen

2005

2006
Verbindlichkeiten

2005

2006
Finanzverbindlichkeiten

2005

2006

Mehrheitsanteilseigner

Bundesrepublik
Deutschland

196,6
159,5

18,6
6,0

Land Hessen

0,2

0,1

0,8

0,8

0,5
0,4

9,7
6,9

Stadtwerke
Frankfurt am
Main Holding
GmbH

0,1
0,1

0,9
2,8

0,4
0,3

Gemeinschafts-
unternehmen

3,2
2,8

5,0
54

0,1

0,2

1,4
2,7

Assoziierte
Unternehmen

8,1

3,1

43,2
28,9

2,2
1,4

3,3
0,6

Unternehmen,
die von Mehr-
heitsanteilseig-
nern beherrscht
werden

16,5
16,3

92,0
104,5

-4,6
-3,7

5,0t
1,1

21,7
54,6

86,7
83,0

1 Davon wertberichtigt 2,2 Mio €.

Den Fuhrungskraften der 2. Ebene (Bereichsvorstande und Generalbevollmachtigte)
wurden insgesamt Beztige von 1.514 Tsd € (im Vorjahr 807 Tsd €) gewahrt.

Zu Beziehungen zu Vorstanden und Aufsichtsratsmitgliedern vgl. Tz 55.

(52) Dienstleistungslizenzen

Folgenden Gesellschaften im Fraport-Konzern wurden Dienstleistungslizenzen oder ahn-

liche Genehmigungen erteilt, die der Offentlichkeit Zugang zu wichtigen wirtschaft-
lichen und gesellschaftlichen Einrichtungen gewahren:

Der Hessische Minister fur Arbeit, Wirtschaft und Verkehr hat am 20. Dezember 1957 im
Einvernehmen mit dem Bundesminister fir Verkehr geméaR § 7 des Luftverkehrsgesetzes
in der Fassung vom 21. August 1936 die Genehmigung zum Betrieb des Verkehrsflug-
hafens Frankfurt Main erteilt, fir die eine einmalige Gebuhr erhoben worden ist. Die
Genehmigung ist zeitlich nicht beschrankt.
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Dem Recht zum Betrieb des Flughafens stehen verschiedene, in der Genehmigung fest-
geschriebene Verpflichtungen gegenuber. Hiernach hat die Fraport AG unter anderem
den Flughafen jederzeit in betriebssicherem Zustand zu erhalten, die fir die Uberwa-
chung der Luftfahrt erforderlichen Einrichtungen und Zeichen zur Regelung des Luftver-
kehrs auf dem Flughafen bereitzustellen und zu unterhalten sowie einen den besonde-
ren Betriebsverhéltnissen Rechnung tragenden Feuer- und Brandschutz sicherzustellen.
Mit Nachtrag vom 16. Juli 1999 wurden die 1971 erstmals vorgenommenen und zwi-
schenzeitlich fortgeschriebenen Einschrankungen des Nachtluftverkehrs als Nachtrag
zur Flughafen-Genehmigung weiter verschéarft und Betriebsbeschrankungen von Kapitel
2 — Luftfahrzeugen auRerhalb der Nachtzeit fir die Zivilluftfahrt am Flughafen Frankfurt
Main vorgenommen. Die Betriebsgenehmigung wurde mit Bescheiden vom 26. April
2001, 24. September 2001, 25. November 2002, 5. August 2005 und 5. April 2006
dahingehend weiter eingeschrankt und konkretisiert, dass der Fraport AG MaRnahmen
zum aktiven und passiven Schallschutz auferlegt wurden.

Die Gesellschaft erhebt von den Fluggesellschaften, die den Flughafen Frankfurt Main
anfliegen, sogenannte ,,Verkehrsentgelte” fur die Bereitstellung der Verkehrsinfrastruk-
tur. Diese Verkehrsentgelte teilen sich auf in genehmigungspflichtige Flughafen-Ent-
gelte und nicht genehmigungspflichtige Ubrige Entgelte.

* Die gemal § 43 Abs.1 Luftverkehrszulassungsverordnung (LuftvVZO) genehmigungs-
pflichtigen Flughafen-Entgelte sind zu unterscheiden in Lande- und Startentgelte,
Passagier- und Abstellentgelte, Entgelte zur Finanzierung von Schallschutzmafnah-
men sowie seit 2005 Sicherheitsentgelte. Die Hohe der Entgelte ist in einer diesbeziig-
lichen Entgeltordnung geregelt.

Die in 2006 geltende und vom Hessischen Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und
Landesentwicklung (HMWVL) genehmigte Entgeltordnung wurde am 24. November
2005 in den Nachrichten fur Luftfahrer (NfL) veréffentlicht und rickwirkend zum

1. Januar 2004 in Kraft gesetzt. Am 30. April 2002 wurde zwischen der Fraport AG
und den Luftverkehrsgesellschaften eine ,,Rahmenvereinbarung Flughafen-Entgelte”
abgeschlossen, in der die Flughafen-Entgelte erstmals langerfristig bis zum 31. De-
zember 2006 festgeschrieben wurden. Daneben besteht der ,,Offentlich-rechtliche
Vertrag Uber die Festsetzung und Anpassung Regulierter Flughafen-Entgelte* zwi-
schen dem Land Hessen — vertreten durch das HMWVL — und der Fraport AG vom
29. Oktober 2002 mit einer Laufzeit bis ebenfalls zum 31. Dezember 2006. Die Flug-
hafen-Entgelte machten im Berichtsjahr 32,1 % der Umsatzerlése der Fraport AG aus.

» Die nicht genehmigungspflichtigen Gbrigen Entgelte sind zu unterscheiden in Entgelte
fuir zentrale Bodenverkehrsdienst-Infrastruktureinrichtungen und Bodenverkehrsdienst-
Entgelte. Der Bereich der Bodenverkehrsdienste auf dem Vorfeld wurde aufgrund EU-
rechtlicher Vorgaben zum 1. November 1999 (faktische Offnung 15. April 2000) in der
Form fur den Wettbewerb gedffnet, dass neben der Fraport AG ein weiterer Drittabfer-
tiger zugelassen wurde. Die Leistungen im Bereich der Zentralen Bodenverkehrsdienst-
Infrastruktureinrichtungen sind weiterhin vom Wettbewerb ausgeschlossen (Monopol-
bereich). Von den Umsatzerldsen der Fraport AG in 2006 entfielen 32,7 % auf die
Bodenverkehrsdienst- und Infrastrukturentgelte.

Uber die Verkehrsentgelte hinaus erzielt die Fraport AG im Wesentlichen Umsatzerlése
aus Umsatzabgaben, der Vermietung und Parkierung sowie Sicherheitsleistungen. Diese
— keinen Genehmigungsauflagen unterliegenden — Einnahmen umfassten im Berichts-
jahr 35,2 % der gesamten Umsatzerldse der Fraport AG.

Die Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH erhielt am 14. Juli 1993 (mit spateren Anderun-
gen) die luftrechtliche Genehmigung zur zivilen Mitbenutzung des Militarflugplatzes
Frankfurt-Hahn, ausgestellt durch das Ministerium fir Wirtschaft und Verkehr des Landes
Rheinland-Pfalz. Die Genehmigung ist zeitlich nicht beschrénkt. Der Gesellschaft wurde
insbesondere die Auflage erteilt, MaRnahmen zum passiven Schallschutz durchzufiihren.
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Dem Geschéftsbetrieb des Flughafens Frankfurt-Hahn liegt eine Entgeltordnung vom

1. Juni 2006 zugrunde. Die Genehmigung der Lande- und Start-, Passagier- und Abstel-
lentgelte (Flughafen-Entgelte) wurde gemaR § 43 Abs. 1 Luftverkehrszulassungsverord-

nung (LuftvVZO) vom Landesamt fir Stral3en- und Verkehrswesen Rheinland-Pfalz, Referat
Luftverkehr erteilt.

Die Flughafen-Entgelte machten im Geschaftsjahr 26,9 % der UmsatzerlOse aus.

Als weiterer Teil der Verkehrsentgelte werden nicht genehmigungspflichtige Einnahmen
aus Bodenverkehrsdiensten und der Bereitstellung der Infrastruktur erzielt (13,1 %).

AuRerhalb der Verkehrsentgelte werden ibrige Umsatzerldse — im Wesentlichen aus Ver-
mietung und Sicherheitsleistungen — mit rund 60,0 % erwirtschaftet.

Das internationale Terminal am Flughafen Antalya ist ein BOT-Projekt (Build, Operate,
Transfer), das auf einem Konzessionsvertrag mit der tirkischen Konzessionsbehérde
DHMI basiert. Demnach hat Antalya bis zum 14. September 2007 das Recht, alle im
Konzessionsvertrag aufgefiihrten Vermdgenswerte zu nutzen, um das Terminal betrei-
ben zu kdnnen.

Dabei ist Antalya dazu verpflichtet, die Terminaldienstleistungen in Ubereinstimmung
mit den internationalen Standards sowie den im Konzessionsvertrag geregelten Verfah-
ren und Prinzipien zu erbringen. Im Hinblick auf die zur Nutzung Uberlassenen Vermo-
genswerte ist Antalya verpflichtet, Instandhaltungen und (GroR3-)Reparaturen durchzu-
fuhren sowie die Vermogenswerte durch neue zu ersetzen, sofern ihre Nutzungsdauer
abgelaufen ist.

Die Gesellschaft erwirtschaftet neben der Einnahme aus Passagierentgelten auch Ein-
nahmen im Zusammenhang mit Retail-Geschéaften. Die Hohe der Passagierentgelte wird
von der DHMI festgelegt. In Abhéngigkeit der Passagierzahlen sind bis zu zwei Drittel
der Passagierentgelte an die DHMI als laufende Konzessionsabgabe abzufiihren. Ebenso
ist auf einen bestimmten Teil der sogenannten Retail-Erlése eine Abgabe in Hohe von
einem Drittel zu leisten. Fur den Fall, dass die Passagierzahlen eine garantierte Mindest-
menge von rund 2 Mio jahrlich nicht erreichen, erstattet die DHMI der Gesellschaft einen
entsprechenden Ausgleichsbetrag auf Basis des aktuellen Passagierentgelts in US-$.

Am Ende der Laufzeit hat Antalya samtliche im Konzessionsvertrag spezifizierten Vermo-
gensgegenstande in einem ordnungsgemafen und betriebsbereiten Zustand an die
DHMI zu libergeben.

Antalya hat entsprechend dem Konzessionsvertrag jedes Jahr eine Garantieerklarung in
Hohe von 1 % der fur dieses Jahr erwarteten Einnahmen gegenuber der DHMI abzuge-
ben, die einen Monat nach der vollstindigen Ubergabe der Terminalanlagen an Antalya
zuriickzuerstatten sind. Darliber hinaus ist Antalya verpflichtet, jedes Jahr eine Garantie
in Hohe des jahrlichen Abschreibungswerts an die DHMI zu geben. In H6he der nicht
erneuerten Herstellungskosten hat die Antalya zum Zeitpunkt der Terminallibergabe
Zahlungen an die DHMI zu leisten.

Am 10. September 2006 haben Fraport Twin Star Airport Management AD und die Re-
publik Bulgarien, vertreten durch den Transportminister, einen Konzessionsvertrag tiber
Betrieb und Management der bulgarischen Schwarzmeerflughafen Varna und Burgas
geschlossen.

Der Konzessionsvertrag raumt dem Konzessionsnehmern ein Nutzungsrecht an der be-
stehenden Infrastruktur ein und verpflichtet sie im Gegenzug diverse Flughafen-Dienst-
leistungen sowie die Verbesserung der Services in Ubereinstimmung mit internationalen
Standards, nationalen Gesetzen sowie den Regelungen des Konzessionsvertrags zu er-
bringen. Dartiber hinaus bestehen Investitionsverpflichtungen fir den Ausbau und die
kapazitatsorientierte Erweiterung der Flughéfen Varna und Burgas.
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Die Laufzeit des Konzessionsvertrags beginnt am 10. November 2006 und betragt
35 Jahre.

Gegenuber dem Konzessionsgeber ist die Gesellschaft verpflichtet, eine Vertragserfil-
lungsgarantie (performance bond), ausgestellt von einer Bank mit Kreditrating von BB-
oder besser, in den ersten zehn Jahren in H6he von jahrlich 15,0 Mio € und wahrend
der restlichen Laufzeit des Vertrags in Hohe von jéhrlich 7,5 Mio € zu stellen.

Fraport Twin Star erwirtschaftet neben den regulierten Passagier, Lande- und Parkgebih-
ren, Umsétze aus nicht regulierten Bodenverkehrsdienstleistungen sowie aus kommerzi-
ellen Aktivitaten. Im Gegenzug dafir zahlt die Gesellschaft eine jahrliche Konzessionsab-
gabe in Hohe von 19,2 % der Gesamtumsatze, mindestens 19,2 % auf 57 Mio BGN
adjustiert um die Entwicklung der Inflationsraten ab 2003 an den bulgarischen Staat.

Als zusatzliche einmalige Konzessionsabgabe hat Fraport Twin Star nach Vertragsab-
schluss eine Zahlung in Hohe von 3,0 Mio € an den Konzessionsgeber entrichtet.

(53) Erklarung des Vorstands und des Aufsichtsrats der Fraport AG
gemaf § 161 AktG

Am 15. Dezember 2006 haben der Vorstand und der Aufsichtsrat der Fraport AG die Ent-
sprechenserklarung zum Corporate Governance-Kodex gemaf § 161 AktG abgegeben
und auf der Internet-Seite des Unternehmens dauerhaft 6ffentlich zuganglich gemacht.

(54) Angaben zu Vorstand und Aufsichtsrat

Fur die Festlegung der Vorstandsvergutung im Einzelnen ist der Prasidialausschuss des
Aufsichtsrats zustandig.

Die Vergitung fir die Vorstandsmitglieder setzt sich aus den folgenden erfolgsunabhan-
gigen und erfolgsabhéngigen Komponenten zusammen:

« festes Jahresbruttogehalt und Sachbeziige,

» wachstums-, ertrags- und leistungsabhéngige Tantieme und Komponenten mit lang-
fristiger Anreizwirkung.

Daruber hinaus haben die Mitglieder des Vorstands Pensionszusagen erhalten.

Wahrend der Laufzeit des geschlossenen Dienstvertrags (in der Regel funf Jahre) wird
den Vorstandsmitgliedern tber den oben genannten Zeitraum ein gleichbleibendes fes-
tes Jahresgehalt (Fixum) gezahit.

Dartber hinaus enthélt die Vergiitung der Vorstandsmitglieder Sach- und sonstige Bezu-
ge. Als Sachbezlige werden die dem Lohnsteuerabzug unterworfenen geldwerten Vor-
teile aus der Inanspruchnahme der Dienstwagen mit Fahrer gewéhrt. Diese Sachbeziige
stehen allen Vorstandsmitgliedern prinzipiell in gleicher Weise zu, die HOhe variiert je
nach der personlichen Situation.

Bei Erreichen des im Wirtschaftsplan eines jeden Jahres ausgewiesenen Umsatzes erhélt

das Vorstandsmitglied eine Tantieme von 50 % des jeweiligen Fixgehalts. Bei Erreichen

des ebenfalls im Wirtschaftsplan vorgesehenen Ergebnisses vor Zinsen, Steuern und Ab-
schreibungen (EBITDA) erhélt jedes Vorstandsmitglied eine zusatzliche Tantieme in glei-
cher Hohe. Bei Uberschreitung erfolgt eine Erhdhung der jeweiligen Tantiemen um
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10 % je 1 % Ubererfullung. Bei Unterschreitung kann der Aufsichtsrat eine entspre-
chende Minderung der jeweiligen Tantieme beschliel3en.

Neben der Tantieme werden zusatzlich Aktienoptionen mit langfristiger Anreizwirkung
im Rahmen des Aktienoptionsplans (MSOP, vgl. die Ausfuhrungen in Tz. 48) gewéhrt.

Die Vorstandsmitglieder haben Anspruch auf eine Alters- und Hinterbliebenenversor-
gung. Ein Anspruch auf Ruhegehalt entsteht grundsétzlich, wenn das Vorstandsmitglied
waéhrend der Dauer des Vertrags dauernd dienstunféhig wird oder wahrend der Laufzeit
oder mit Ablauf des Vertrags aus dem aktiven Dienst der Gesellschaft ausscheiden sollte.
Im Falle des Ablebens eines Vorstandsmitglieds erhalten die Hinterbliebenen Hinterblie-
benenversorgung. Diese betragt fur die Witwe 60 % des Ruhegehalts, Kinder erhalten
eine Versorgung von je 12 %.

Auf die bei Ausscheiden anfallenden Ruhegehalter werden Einklinfte aus aktiver Er-
werbstatigkeit sowie Versorgungsbeziige aus friilheren und gegebenenfalls spateren
Dienstverhéltnissen bis zur Vollendung des 60. Lebensjahrs insoweit angerechnet, als
ohne eine Anrechnung die Summe aus diesen Bezligen und dem Ruhegehalt insgesamt
75 % des festen Jahresbruttogehalts (fiir den Fall der Beendigung beziehungsweise
Nichtverlangerung des Dienstverhéltnisses auf Wunsch der Fraport AG 100 % des Fixge-
halts) Uberschreitet. Mit Wirkung zum 1. Januar eines jeden Jahres kdnnen die Ruhege-
hélter nach billigem Ermessen, unter Berlicksichtigung der Belange des ehemaligen Vor-
standsmitglieds und der wirtschaftlichen Lage der Gesellschaft angepasst werden. Die
Anpassungsverpflichtung gilt als erfillt, wenn die Anpassung nicht geringer ist als der
Anstieg des Preisindexes fur die Lebenshaltung aller privaten Haushalte in Deutschland.

Das Ruhegehalt eines Vorstandsmitglieds bestimmt sich nach einem prozentualen Anteil
einer fest vertraglich vereinbarten Bemessungsgrundlage, wobei der prozentuale Anteil
mit der Bestelldauer des Vorstandsmitglieds steigt, jahrlich um 1,5 % beziehungsweise
2,0 % bis auf maximal 75 %.

Die Hohe der vertraglich vereinbarten Bemessungsgrundlage betragt bei Herrn Dr. Bender
90 % und bei Herrn Prof. Scholch 93,33 % ihres festen Jahresbruttogehalts. Zum 31. De-
zember 2006 betrégt der prozentuale Anspruch auf Ruhegehalt 75 % der oben angege-
benen prozentualen Bemessungsgrundlage.

Herr Dr. Schulte hat zum 31. Dezember 2006 einen prozentualen Anspruch von
34,5 % seines festen Jahresbruttogehalts. Der prozentuale Anspruch von Herrn Mai
zum 31. Dezember 2006 betragt 45 % seiner vertraglich vereinbarten Bemessungs-
grundlage, das heil3t, 80,43 % des festen Jahresbruttogehalts. Fir den Fall der Dienst-
unfahigkeit betrégt der Versorgungssatz fir Herrn Dr. Schulte und Herrn Mai mindes-
tens 55 % des jeweiligen festen Jahresbruttogehalts beziehungsweise der vertraglich
vereinbarten Bemessungsgrundlage.

Der Anspruch der ehemaligen Vorstandsmitglieder auf Ruhegehaltszahlungen bestimmte
sich ebenfalls nach einem prozentualen Anteil einer fest vertraglich vereinbarten Bemes-
sungsgrundlage.

Weitere Leistungen fur den Fall der Beendigung der Tatigkeit sind keinem Vorstandsmit-
glied zugesagt worden.

Mit den festen Jahresbezligen ist auch eine etwaige Tatigkeit eines Vorstandsmitglieds
fur Gesellschaften abgegolten, an denen die Fraport mittelbar und unmittelbar mehr als
25 % der Anteile hélt (sogenannten gesellschaftsgebundene Mandate). Erhélt ein Vor-
standsmitglied fiir derartige Mandate Bezlige direkt von der Beteiligungsgesellschaft,
werden sie auf die Tantieme angerechnet. Die von Herrn Dr. Bender fiir seine Tatigkeit
als Mitglied des Aufsichtsrats der Flughafen Hannover-Langenhagen GmbH erhaltenen
Bezlige wurden auf seine Tantiemezahlung 2006 angerechnet.
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Die Gesamtvergutung verteilt sich wie folgt auf die einzelnen Mitglieder des Vorstands:

Sach- und Tantieme
sonstige Tantieme Ruckstellungs-
in Tsd € Fixum Beziuge 2006 veranderung Insgesamt
Dr. Wilhelm Bender
Vorsitzender 350,0 62,2 473,0 -10,4 874,8
Prof. Manfred Scholch
Stellvertretender Vorsitzender 300,0 39,0 405,0 -8,8 735,2
Herbert Mai 218,8 29,4 296,0 -9,1 535,1
Dr. Stefan Schulte 300,0 21,1 405,0 -9,9 716,2
1.168,8 151,7 1.579,0 -38,2 2.861,3
Prof. Barbara Jakubeit
(bis 31. Oktober 2005) - 3,3t - -85,3 -82,0
Insgesamt 1.168,8 155,0 1.579,0 -123,5 2.779,3

1 Sachbezug aus 2005.

Die Tantiemezahlungen enthalten die Akontozahlungen fir das Geschaftsjahr 2006 so-
wie die Zufihrung zur Tantiemertckstellung 2006. Minderbetrage aus der Auflosung
der fur das Geschéftsjahr 2005 gebildeten Riickstellung, die nicht zur Auszahlung ka-
men, sind in der Veranderung der Riickstellung erfasst. Uber die endgiiltige Hohe der
Tantieme 2006 entscheidet der Aufsichtsrat im Geschaftsjahr 2007.

Die dem Vorstand dartber hinaus gewahrten Komponenten mit langfristiger Anreizwir-
kung entfallen auf die folgenden Vorstandsmitglieder:

MSOP 2005 MSOP 2005 Bestand Aufwand in
1. Tranche 2. Tranche Gesamt 2006
(2005) Stuck (2006) Stuck Stuck in Tsd €
Dr. Wilhelm Bender

Vorsitzender 20.000 20.000 40.000 184,4

Prof. Manfred Schélch
Stellvertretender Vorsitzender 0 0 0 18,7
Herbert Mai 15.000 15.000 30.000 138,3
Dr. Stefan Schulte 15.000 15.000 30.000 138,3
Insgesamt 50.000 50.000 100.000 479,7

Der Aufwand resultiert aus den Aktienoptionen, die nach IFRS 2 aufwandswirksam er-
fasst wurden. Hierbei handelt es sich neben der 1. und 2. Tranche aus dem MSOP 2005,
die noch im Bestand sind, auch um Aufwendungen fir die 4. Tranche des MSOP 2001.
Fr ehemalige Vorstandsmitglieder entstanden Aufwendungen aus Stock-Options in
Ho6he von 16,5 Tsd €.

Ferner bestehen zuklinftige Pensionsverpflichtungen in Hohe von 23.109,8 Tsd €. Fur
die Pensionsverpflichtungen gegeniber friiheren Mitgliedern des Vorstands und ihrer
Hinterbliebenen sind insgesamt 14.561,1 Tsd € zuriickgestellt. Die laufenden Pensionen
betrugen in 2006 1.099,6 Tsd €.

Die von den Mitgliedern des Vorstands sowie deren Ehegatten beziehungsweise Ver-
wandte ersten Grades im Jahr 2006 getétigten Transaktionen von Aktien, Optionen der
Fraport AG, wurden gemaR § 15a WpHG veroffentlicht.

Die Vergltung des Aufsichtsrats wurde durch die Hauptversammlung festgelegt und ist
in § 12 der Satzung der Fraport AG geregelt. Jedes Mitglied des Aufsichtsrats erhalt pro
vollem Sitzungsjahr 15.000 €, der Vorsitzende das Doppelte, sein Stellvertreter sowie



Konzern-Anhang

die Vorsitzenden der Ausschisse jeweils das Anderthalbfache dieses Betrags. Dariiber
hinaus werden pro Sitzung und Mitglied 400 € gezahlt sowie anfallende Auslagen er-
stattet (siehe auch Tz. 56).

(55) Vorstand

Mitglieder des Vorstands Mitgliedschaften in gesetzlich zu bildenden Auf-
sichtsraten und vergleichbaren Kontrollgremien

Vorsitzender
Dr. Wilhelm Bender — Flughafen Hannover-Langenhagen GmbH
(bis 16. Marz 2006)

— Flughafen Hannover-Langenhagen GmbH
(ab 17. Marz 2006)

— Lufthansa CityLine GmbH

— NOVA Allgemeine Versicherung AG/SIGNAL
IDUNA Allgemeine Versicherung AG

— ThyssenKrupp Services AG

— FrankfurtRheinMain GmbH International
Marketing of the Region

Stellvertretender Vorsitzender

Vorstand Infrastruktur und — Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH
Rechtsangelegenheiten
Prof. Manfred Schoélch — Deutsche VerkehrsBank AG

— Gateway Gardens Projektentwicklungs GmbH
(bis 30. Januar 2006)

— ZIV — Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme
GmbH (bis 7. Februar 2006)

Vorstand Arbeitsdirektor
Herbert Mai — Fraport Cargo Services GmbH (FCS)

— FIS Flug- und Industriesicherheit Service- und
Beratungs-GmbH

— Gateway Gardens Projektentwicklungs GmbH
(ab 7. Februar 2006)

— MIRUS Grundstiicks-Verwaltungsgesellschaft KG

Vorstand Finanzen und Bau
Dr. Stefan Schulte — FIS Flug- und Industriesicherheit Service- und
Beratungs-GmbH
— ICTS Europe Holding B. V.

— DELVAG Luftversicherungs AG

— DELVAG Ruckversicherungs AG
— Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH
— Frankfurter Sparkasse AG

— Shanghai Frankfurt Airport Consulting Services
Co., Ltd. (Vice-Chairman des Board of Directors)
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(56) Aufsichtsrat

Mitglieder des Aufsichtsrats Mitgliedschaften in gesetzlich zu bildenden Auf-
sichtsraten und vergleichbaren Kontrollgremien

Vorsitzender
Karlheinz Weimar — Flughafen Kassel GmbH
Hessischer Finanzminister
(Bezlige 2006: 38.150 €)
- Landesbank Hessen-Thiringen Girozentrale

— Investitionsbank Hessen AG

— FIZ Frankfurter Innovationszentrum
Biotechnologie GmbH

— Future Capital AG

— HA Hessen Agentur GmbH

— Messe Frankfurt GmbH

— Hochster Porzellan-Manufaktur GmbH

Stellvertretender Vorsitzender

Gerold Schaub — Lufthansa Systems Group GmbH
Stellvertretender Landes-

bezirksleiter ver.di Hessen

(Bezlige 2006: 35.050 €)

Dr. Manfred Bischoff

Chairman of the Board — DaimlerChrysler Luft- und Raumfahrt-Holding AG
EADS N. V.
(Beziige 2006: 21.950 €) — DaimlerChrysler AG

- Voith AG

— SMS GmbH

— Royal KPN N. V.

— Nortel Networks Corporation und Nortel
Networks Limited
— Unicredit S. p. a.

Jorg-Uwe Hahn

Fraktionsvorsitzender der FDP — Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH
im Hessischen Landtag — TaunusFilm GmbH

Mitglied des Landtags

(Bezlige 2006: 33.450 €) — Hessischer Rundfunk



Dr. Joachim v. Harbou
Prasident der IHK Frankfurt
am Main

(Beziige 2006: 31.850 €)

Jorg Hennerkes
Staatssekretar im Bundes-
ministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung
(ab 31. Mai 2006)
(Bezlige 2006: 12.625 €)

Helmut Hofmann
Betriebsratsmitglied
(Bezlige 2006: 26.350 €)

Lothar Klemm

Hessischer Staatsminister a. D.

Mitglied des Landtags
(Beziige 2006: 24.350 €)

Wolfgang Mayrhuber
Vorsitzender des Vorstands
Deutsche Lufthansa AG
(ab 31. Mai 2006)
(Bezlige 2006: 10.750 €)

Zafer Memisoglu
Betriebsratsmitglied
(Beziige 2006: 24.750 €)

Konzern-Anhang

— ISF Internationale Schule Frankfurt-Rhein-Main
Geschéftsfihrungs GmbH

— Nestlé Deutschland AG

— FIZ Frankfurter Innovationszentrum
Biotechnologie GmbH

— TechnologieStiftung Hessen GmbH

— Stadtische Biihnen Frankfurt am Main GmbH

— Hebel Projektbau GmbH & Co. KG
— Viessmann Werke GmbH & Co. KG

— Corpus Immobiliengruppe GmbH & Co. KG
- VG Immobilien AG
— Eintracht Frankfurt FuRball AG

— Hessischer Rundfunk

— Deutsche Bahn AG (ab 1. Februar 2006)
— DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
(ab 1. Marz 2006)

— MANIA Technologie AG

— ZIV — Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme
GmbH

— FunkTicket AG

— 1QB Career Services AG

— Lufthansa Cargo AG

- BMW AG

— Munchener Rickversicherungs Gesellschaft
— Eurowings Luftverkehrs AG

— Lufthansa Service Holding AG

— Lufthansa Technik AG

— Thomas Cook AG

— Swiss International Air Lines AG

— HEICO Corporation, Miami, Florida

— Gesellschaft fur Cleaning Service mbH & Co.
Airport Frankfurt/Main KG
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Ralf Nagel
Staatssekretér a.D.

(bis 27. Marz 2006)
(Beziige 2006: 5.090 €)

Adelheid Riedel-Ciesla
Gewerkschaftsvertreterin ver.di
(ab 9. Méarz 2006)

(Bezlige 2006: 20.425 €)

Gabriele Rieken
Betriebsratsmitglied
(Beziige 2006: 23.950 €)

Harald Rose
Gewerkschaftsvertreter ver.di
(Beziige 2006: 23.950 €)

Petra Rossbrey

Leiterin Airport Facility
Management, Fraport
(Bezlige 2006: 24.750 €)

Dr. h. c. Petra Roth
Oberburgermeisterin
(Bezlige 2006: 23.550 €)

— Deutsche Bahn AG (bis 31. Januar 2006)
— Vorsitzender des Beirats der DFS Deutsche
Flugsicherung GmbH (bis 5. Juli 2006)

— FIS Flug- und Industriesicherheit Service- und
Beratungs-GmbH

— Frankfurter Aufbau AG

— Mainova AG

— ABG Frankfurt Holding Wohnungsbau- und
Beteiligungsgesellschaft mbH

— Messe Frankfurt GmbH

— Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH

— Stadtwerke Verkehrsgesellschaft Frankfurt am
Main GmbH

— Alte Oper Frankfurt Konzert- und Kongress-
zentrum GmbH

— Gas-Union GmbH

— Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH

— Wirtschaftsforderung Frankfurt — Frankfurt
Economic Development — GmbH

— FIZ Frankfurter Innovationszentrum
Biotechnologie GmbH

— Stadtische Buhnen Frankfurt am Main GmbH

— The Forsythe Company gGmbH

— Landesbank Hessen-Thuringen Girozentrale

— Nassauische Sparkasse

— E.ON Ruhrgas AG
- THUGA AG



Werner Schmidt
Betriebsratsmitglied
(Beziige 2006: 24.350 €)

Dr. Jurgen Siewert
Ministerialdirigent

(bis 31. Mai 2006)
(Beziige 2006: 10.215 €)

Edgar Stejskal
Konzern-Betriebsratsvorsitzender
(Beztige 2006: 25.150 €)

Christian Strenger
(Beziige 2006: 23.950 €)

Achim Vandreike
BuUrgermeister a. D.
(Beziige 2006: 24.750 €)

Peter Wichtel
Betriebsratsvorsitzender
(Beziige 2006: 31.850 €)

— Arbeitsgemeinschaft unabhéangiger Flughafen-
beschaftigter (AUF e. V.)

— Komba-Gewerkschaft, Kreisverband Flughafen
Frankfurt/M.

- SMW Abwasser GmbH

— Riedwerke Kreis GroR-Gerau

— T-Systems Enterprise Services GmbH
— T-Systems Business Services GmbH
— Duisburger Hafen AG

— DB Fernverkehr AG

— Airmail Center Frankfurt GmbH

— The Germany Funds (USA)

— DWS Investment GmbH

— ABG Frankfurt Holding Wohnungsbau und
Beteiligungsgesellschaft mbH (bis 30. Juni 2006)

— Messe Frankfurt GmbH (bis 30. Juni 2006)

— Frankfurter Aufbau AG (bis 30. Juni 2006)

— Eintracht Frankfurt FulZball AG

— Baderbetriebe Frankfurt GmbH
(bis 30. Juni 2006)

— Waldstadion Frankfurt am Main Gesellschaft fur
Projektentwicklungen mbH (bis 30. Juni 2006)

— Stadion GmbH (bis 30. Juni 2006)

— Wirtschaftsforderung Frankfurt — Frankfurt Eco-
nomic Development — GmbH (bis 30. Juni 2006)

— Nassauische Heimstatte Wohnungsbau- und
Entwicklungsgesellschaft mbH (bis 30. Juni 2006)

— Gateway Gardens Projektentwicklungs GmbH
(bis 30. Juni 2006)

— Unfallkasse Hessen

— gedas operational services GmbH & Co. KG

Konzern-Anhang
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Wesentliche Tochterunternehmen, Gemeinschaftsunternehmen und assoziierte Unternehmen

Durch-
Anteil Ergebnis schnitt-
am Eigen- nach Umsatz- liche
Kapital  kapital Steuern erlése Mitarbei-
Sitz % Tsd € Tsd € Tsd €  terzahl
Tochterunternehmen
Deutschland
Airport Assekuranz Vermittlungs- AAV  Frankfurta. M. 2005 100,00 494 442 1.993 10
GmbH 2006 100,00 613 561 2.085 1
Airport Cater Service GmbH ACS Frankfurta. M. 2005 100,00 26 0 17.099 139
2006 100,00 26 0 18.039 148
Airport Retail Solutions GmbH ARS  Frankfurta. M.  2005* 51,00 -8 0 0 0
2006* 51,00 -8 0 0 0
AirlT Airport IT Services Hahn AG AirlT Hahn  Lautzenhausen 2005 100,00 836 119 1.774 10
2006 100,00 779 13 2.098 10
APS Airport Personal Services GmbH APS  Frankfurta. M. 2005 100,00 1.462 912 21.223 716
2006 100,00  1.620 1.070  36.550 1.234
Energy Air GmbH Energy Air  Frankfurta. M. 2005 100,00 2.483 2431 82.967 0
2006 100,00 1.259 1.184 73.154 0
Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH Flughafen Lautzenhausen 20052 65,00 72.757 -15.940 36.859 288
Frankfurt-Hahn 20062 65,00 74.716 -15.751  43.480 307
Flughafen Saarbriicken Betriebsgesell- Flughafen Saarbriicken 2005 51,00 840 2 10.269 146
schaft mbH Saarbriicken 2006 51,00 590  -250  9.350 146
Fraport Cargo Services GmbH FCS Frankfurta. M. 2005 100,00 10.456 3.015 53.704 159
2006 100,00 15.587 5.130 61.149 200
Fraport Immobilienservice und Fraport Immo Flérsheim a. M. 2005° 100,00 7.285 259 842 4
-entwicklungs GmbH & Co. KG 20062% 100,00 11525 1234  2.226 7
Fraport Objekt Mdnchhof GmbH Fraport OGM Fl6rsheim a. M. 2005 100,00 24 -1 0 0
2006 100,00 21 -3 1 0
Fraport Objekte 162 163 GmbH Fraport OG Floérsheim a. M. 2005 100,00 24 -1 0 0
162 2006 100,00 21 3 1 0
Fraport Real Estate MOnchhof GmbH Fraport Florsheima. M. 2005% 100,00 25 0 0 0
& Co. KG Monchhof 2006 10000 3576  -949 168 0
Fraport Real Estate 162 163 GmbH Fraport 162 Florsheima. M.  2005% 100,00 6.825 -1 0 0
& Co. KG 163 2006° 100,00 6.825 1708  7.357 0
Fraport Real Estate Verwaltungs GmbH Fraport RE Flérsheim a. M. 2005 100,00 18 -7 1 0
2006 100,00 15 -3 1 0
Fraport Sicherheit Projekt GmbH Fraport Frankfurta. M.
Sicherheit 2006* 100,00 25 0 0 0
Gesellschaft fur Cleaning Service mbH GCS Frankfurta. M. 20053 40,00 2.828 1.803 24.188 596
& Co. Airport Frankfurt/Main KG 2006° 40,00 2587 1562 23.705 609
Hahn Campus Management GmbH Hahn Campus Lautzenhausen 2005 65,00 25 0 420 7
2006 65,00 23 -1 304 8
Media Frankfurt GmbH Media Frankfurta. M. 2005 51,00 2.035 1.464  21.083 24
2006 51,00 3.083 2571 28.545 26
Verwaltungsgesellschaft fur VCS Frankfurta. M. 2005 100,00 31 0 364
Cleaning Service mbH 2006 100,00 31 0 346 >
Ubriges Europa
ICTS Europe Holdings B. V., ICTS Niederlande 2005° 100,00 43.781 12.359 341.759  10.823
Amstelveen (Teilkonzern) 20065 100,00 47.022 13141 391.421 12.836
ACR Gulf Ltd., London ACR Gulf GrofRbritannien  2006*% 100,00 -108 -106 39 0
CIVAS UK Ltd., London CIVAS UK GroBbritannien 2005 100,00 -19 0 0 0
2006° 100,00 -19 0 0 0
CIVAS USA Inc., Delaware CIVAS USA USA 2005° 100,00 -45 0 0 0
2006° 100,00 -40 0 0 0
Consultants on Targeted Security CTS Niederlande 2005¢ 100,00 12 0 0 0
Netherlands B. V., Amsterdam 20065 100,00 oo _33 4 1
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Ubriges Europa (Fortsetzung)
Diag-Nose SAS, Paris

Diag-Nose Israel Ltd., Lod

Emerald Airport Services Europe S.A.,
Brissel

FIS Deutschland Flug- und Industrie-
sicherheit Service GmbH, Kelsterbach

FIS Flug- und Industriesicherheit
Service- und Beratungs-GmbH,
Kelsterbach

ICTS (UK) Ltd., London

ICTS Albania SH.P.K., Tirana

ICTS Belgium SPRL, Brissel

ICTS Denmark ApS, Kopenhagen

ICTS Europe Holdings B. V.,
Amsterdam

ICTS France S.A., Paris

ICTS Greece Ltd., Athen

ICTS Hellas S.A., Athen

ICTS Hispania S.A., Madrid

ICTS Italia Srl, Rom

ICTS Norway A/S, Gardermoen

ICTS Security Consultants Ltd.,
Zurich

ICTS Sweden AB, Stockholm

ICTSP-Portugal Consultadoria de
Aviacao Comercial, S.A., Lissabon

International Aviation Security (UK)
Ltd., London

International Aviation Security Lda.,
Lissabon

LIS GmbH, Sicherheitsberatung
fur Luftfahrt und Industrieanlagen,
Ebenfurth

New Age Aviation Security US Inc.,
Virginia

Security Partners Ltd., Moskau

Diag-Nose
France

Diag-Nose

Israel

Emerald

FIS

Deutschland

FIS

ICTS UK

ICTS Albania

ICTS Belgium

ICTS Denmark

ICTS Holding

ICTS France

ICTS Greece

ICTS Hellas

ICTS Spain

ICTS Iltalia

ICTS Norway

ICTS Schweiz

ICTS Sweden

ICTS Portugal

IAS UK

IAS Portugal

LIS

NAAS

SP Russia

Sitz

Frankreich

Israel

Belgien

Deutschland

Deutschland

GroRbritannien

Albanien

Belgien

Dénemark

Niederlande

Frankreich

Griechenland

Griechenland

Spanien

Italien

Norwegen

Schweiz

Schweden

Portugal

Grofbritannien

Portugal

Osterreich

USA

Russland

2005°
2006°
2005°
2006°
2005°
2006°

2006*6
20058

2006°

2005°
2006°
2005°
2006°
2005°
2006°

200646
2005°
2006°
2005°
2006°
2005°
2006°
2005°
2006°
2005°
2006°
2005°
20068
2005°
2006°
2005°
2006°
2005°
2006°
2005°
2006°
2005°
2006°
2005°
2006°
2005°

20068

20058
20068
20058
2006°

Anteil
am
Kapital
%

100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00

100,00
100,00

100,00

100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00

100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00

95,00

95,00
100,00

100,00

75,00
75,00
100,00
100,00

Eigen-
kapital
Tsd €

a7
598
26
12
49
45

24
14.111

15.505

4.066
4.869
72
212
366
465

a4
44.648
47581
-133
-739
-806
-128
127

1.514
1.185
3.560
2.709

29
1.314
1.111

244
261
966
601
-118
-118

-168

-400
-894

21

Ergebnis
nach
Steuern
Tsd €

-1
8.607

10.380

711
708
40
141
22
98

—242

-318
-563

44

Umsatz-
erlose
Tsd €

1.615
2.770
268
501

0
136.343

161.850

62.499
70.948
712
1.198
2.697
3.588

466
9.633
11.515
76.149
85.776
2.472
4.003
3.978
2.431
11.302
9.269
11.858
12.312
613
768
7.460
7.134
563
1.191
5.750
2.380
0

0

0

0
1.336

718

824
1.049
39
251

Durch-
schnitt-
liche
Mitarbei-
terzahl

16
17

10

4111

5.100

2.338
2511
60

68

90
108

16
14
17
2.132
2.494
133
187
212
163
393
362
395
437
21
20
226
217
22
40
193
148

51

26

N o NG
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Wesentliche Tochterunternehmen, Gemeinschaftsunternehmen und assoziierte Unternehmen

Ubriges Europa (Fortsetzung)

Security Partners Ozel Guvenlik,
Koruma, Egitim ve Danismanlik
Hizmetleri A.S,, Antalya

Underwater Security Consultants UK
Ltd., London

ICTS Netherlands Airport Services VOF,
Amsterdam (Gemeinschaftsuntern.)

Asia Security Management Ltd.,
Bangkok (Assoziiertes Unternehmen)

Flughafen Frankfurt Main (Greece)
Monoprosopi EPE, Athen

Fraport Ground Services Austria GmbH

Fraport Malta Ltd.

Fraport Malta Business Services Ltd.

Fraport Twin Star Management AD,
Varna

Amerika

Air-Transport IT Services, Inc.,
Delaware

Decision Support Technologies, Inc.,
Florida

Fraport Peru S. A. C., Lima
Fraport Ground Services USA Inc.,
Jacksonville

Asien

Antalya Havalimani Uluslararasi Terminal
Isletmeciligi Anomin Sirketi, Istanbul

Fraport (Philippines) Services Inc.,
Manila

Gemeinschaftsunternehmen
Deutschland

AirlT International GmbH
AirlTSystems Hannover GmbH
FSG Flughafen-Service GmbH
Medical Airport Service GmbH
NICE Aircraft Services & Support

GmbH

Terminal for Kids gGmbH

SP Turkey

MUSC

ICTS NAS

Asia Security

Hellas

FGS Austria

Fraport Malta

Malta Business

Fraport
Twin Star

Air-Transport IT

DST

Fraport Peru

Jacksonville

Antalya
Fraport

Philippines

AirlT

International

AirlT Hannover

FSG

MAS

NICE

Terminal
for Kids

Sitz

Tarkei

GroRbritannien

Niederlande

Thailand

Griechenland

Osterreich

Malta

Malta

Bulgarien

USA

USA

Peru

USA

Tarkei

Philippinen

Frankfurt a. M.

Hannover

Frankfurt a. M.

Kelsterbach

Frankfurt a. M.

Frankfurt a. M.

Anteil
am
Kapital
%

2005° 100,00
2006° 100,00

20056 50,10
20068 50,10
20056 50,00
20068 50,00

20064% 30,50
2005 100,00
2006 100,00
2005 100,00
2006 100,00
2005 100,00
2006 100,00
2005 100,00
2006 100,00

2006 60,00

2005” 100,00
20067 100,00
200547 100,00
20067 100,00
2005 99,99
2006 99,99
2005* 100,00
20068 100,00

2005 100,00
2006 100,00
2005 99,99
2006 99,99

2005 50,00
2006 50,00
2005 50,00
2006 50,00
2005 33,33
2006 33,33
2005 50,00
2006 50,00
2005 52,00
2006 52,00

20064 50,00

Eigen-
kapital
Tsd €

54
692

422
-950
1.000
1.688

465
132
122
483
581

26.153

25.581

-230

-1.412
-1.599

345
222
137

49.757
42.096
-3.009
-2.929

556
227
3.568
3.051
161
168
1.365
1.812
9.833
11.326

38

Ergebnis
nach
Steuern
Tsd €

668

-613
-1.360
633
1.038

-176
31

-886

-4.251

728
-351

328
217
-464

-924
8.446

143
-329
907
1.003
85

93
465
680
2.793
2.213

13

Umsatz-
erlose
Tsd €

2.981

1.305
1.451
16.266
23.024

599

6.731
7.602

1.758
1.326
750
66

52.590
54.640

1.700
116
11.785
12.773
4.161
4.225
5.301
7.272
17.040
16.258

347

Durch-
schnitt-
liche
Mitarbei-
terzahl

137

12
11
393
732

k. A.

191
202

o o o o
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44

34

365
223

58
66

55
79
10
12
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Wesentliche Tochterunternehmen, Gemeinschaftsunternehmen und assoziierte Unternehmen

Durch-
Anteil Ergebnis schnitt-
am Eigen- nach Umsatz- liche
Kapital kapital ~ Steuern erlése Mitarbei-
Sitz % Tsd € Tsd € Tsd €  terzahl
Gemeinschaftsunternehmen
Ubriges Europa
S. A. TCR International N. V., Brissel TCR Belgien 2005 50,00 10.406 2.467  48.852 248
(Teilkonzern) 2006° 50,00 0 729 14.839 77
Asien
Pantares Tradeport Asia Ltd., Pantares China 2005 50,00 3.344 -4.306 0 0
Hongkong Tradeport 2006 50,00 2370  -716 0 0
Shanghai Frankfurt Airport Consulting Schanghai China 2005 50,00 220 2 182 0
Service Co. Ltd., Schanghai 2006 50,00 209 6 261 0
Assoziierte Unternehmen
Deutschland
Airmail Center Frankfurt GmbH ACF  Frankfurta. M. 2005 40,00 1.613 329 15.368 25
2006 40,00 2.057 443  16.565 26
ASG Airport Service Gesellschaft mbH ASG Frankfurta. M. 2005 49,00 2.930 2.380 33.605 816
2006 49,00 2.152 2.151 32.405 767
European Center for Aviation Develop- ECAD Darmstadt
ment - ECAD GmbH 20061 25,00 44 -8 152 5
Flughafen Hannover-Langenhagen Flughafen Hannover 2005 30,00 136.196 6.826 131.930 1.117
GmbH Hannover 2006 30,00 144309 8328 136.309  1.285
Grundstucksgesellschaft Gateway Gateway Frankfurta. M. 2005 25,00 269 =27 0 0
Gardens GmbH Gardens 2006 25,00 620 1558 25.487 0
ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrs- ZIV Darmstadt
systeme GmbH 20061 32,50 62 34 1561 19
Amerika
Lima Airport Partners S. R. L., Lima LAP Peru 2005 42,75  47.253 5.134 72.063 283
2006 42,75  46.694 4582  79.650 317
Asien
Tradeport Hong Kong Ltd., Hongkong Tradeport China 2005 18,75 9.152  -1.732 5.401 83
Hong Kong 2006 1875 6322 -1525  6.647 68
k. A. = Keine Angaben vorhanden. 6 Einzelabschlussangaben der ICTS Gesellschaften.
1 Gesellschaft inaktiv. 7Konsolidierter Abschluss Air-Transport und DST.
2 |FRS-Ergebnis vor Ergebnistiibernahme. 8 Gesellschaft zum 8. November 2006 entkonsolidiert.
3 Bei Personenhandelsgesellschaften sind unter Eigenkapital Kapitalanteile 9 Gesellschaft zum 19. Mai 2006 entkonsolidiert.
sowie Gewinn- und Verlustanteile der Kommanditisten ausgewiesen 10 Erstmalige at-equity-Bewertung zum 31. Dezember 2006.
(nach 1AS 32 stellen diese Fremdkapital dar). 11 Angaben gemaR Konzern-Abschluss (Im Geschaftsbericht 2005 geméanl
4Neugriindung in 2006. Einzelabschluss).

5Konsolidierter Abschluss der ICTS.

Frankfurt am Main, den 2. Marz 2007

Fraport AG
Frankfurt Airport Services Worldwide

Der Vorstand

L(M*-\ ﬂlﬂ &H' 77 4

Dr. Bender Prof. Scholch Mai Dr. Schulte
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Bestatigungsvermerk

Bestatigungsvermerk des Abschlussprifers

Wir haben den von der Fraport AG Frankfurt Airport Services Worldwide, Frankfurt am
Main, aufgestellten Konzern-Abschluss — bestehend aus Bilanz, Gewinn- und Verlust-
rechnung, Eigenkapitalveranderungsrechnung, Kapitalflussrechnung und Anhang — so-
wie den Konzern-Lagebericht fir das Geschaftsjahr vom 1. Januar 2006 bis 31. Dezem-
ber 2006 geprift. Die Aufstellung von Konzern-Abschluss und Konzern-Lagebericht
nach den IFRS, wie sie in der EU anzuwenden sind, und den ergénzend nach § 315a
Abs. 1 HGB anzuwendenden handelsrechtlichen Vorschriften liegt in der Verantwortung
des Vorstands der Gesellschaft. Unsere Aufgabe ist es, auf der Grundlage der von uns
durchgefiihrten Priifung eine Beurteilung Gber den Konzern-Abschluss und den Kon-
zern-Lagebericht abzugeben.

Wir haben unsere Konzern-Abschlusspriifung nach § 317 HGB unter Beachtung der vom
Institut der Wirtschaftsprufer (IDW) festgestellten deutschen Grundsétze ordnungsma-
RBiger Abschlussprifung vorgenommen. Danach ist die Prifung so zu planen und durch-
zuflhren, dass Unrichtigkeiten und Verst6R3e, die sich auf die Darstellung des durch den
Konzern-Abschluss unter Beachtung der anzuwendenden Rechnungslegungsvorschriften
und durch den Konzern-Lagebericht vermittelten Bildes der Vermdgens-, Finanz- und Er-
tragslage wesentlich auswirken, mit hinreichender Sicherheit erkannt werden. Bei der
Festlegung der Priifungshandlungen werden die Kenntnisse Uber die Geschaftstatigkeit
und Uber das wirtschaftliche und rechtliche Umfeld des Konzerns sowie die Erwartungen
Uber mogliche Fehler berticksichtigt. Im Rahmen der Priifung werden die Wirksamkeit
des rechnungslegungsbezogenen internen Kontrollsystems sowie Nachweise fur die An-
gaben im Konzern-Abschluss und Konzern-Lagebericht Gberwiegend auf der Basis von
Stichproben beurteilt. Die Prifung umfasst die Beurteilung der Jahresabschlisse der in
den Konzern-Abschluss einbezogenen Unternehmen, der Abgrenzung des Konsolidie-
rungskreises, der angewandten Bilanzierungs- und Konsolidierungsgrundsatze und der
wesentlichen Einschatzungen des Vorstands sowie die Wirdigung der Gesamtdarstel-
lung des Konzern-Abschlusses und des Konzern-Lageberichts. Wir sind der Auffassung,
dass unsere Priifung eine hinreichend sichere Grundlage fiir unsere Beurteilung bildet.

Unsere Prufung hat zu keinen Einwendungen gefihrt.

Nach unserer Beurteilung aufgrund der bei der Priifung gewonnenen Erkenntnisse
entspricht der Konzern-Abschluss den IFRS, wie sie in der EU anzuwenden sind, und den
ergénzend nach § 315a Abs. 1 HGB anzuwendenden handelsrechtlichen Vorschriften
und vermittelt unter Beachtung dieser Vorschriften ein den tatsachlichen Verhaltnis-
sen entsprechendes Bild der Vermégens-, Finanz- und Ertragslage des Konzerns. Der
Konzern-Lagebericht steht in Einklang mit dem Konzern-Abschluss, vermittelt insgesamt
ein zutreffendes Bild von der Lage des Konzerns und stellt die Chancen und Risiken der
zuklnftigen Entwicklung zutreffend dar.

Frankfurt am Main, den 2. Marz 2007

PricewaterhouseCoopers
Aktiengesellschaft
Wirtschaftspriifungsgesellschaft

Wagner ppa. Hauptmann
Wirtschaftsprifer Wirtschaftspruferin



Bericht des Aufsichtsrats

Der Aufsichtsrat nahm wahrend des gesamten Berichtsjahrs die ihm nach Gesetz und
Satzung obliegenden Aufgaben wahr. Er lie3 sich vom Vorstand regelmafiig, zeitnah
und umfassend Uber die beabsichtigte Geschéftspolitik, grundséatzliche Fragen der kinf-
tigen Geschéftsfihrung und Unternehmensplanung, tber die Lage und Entwicklung der
Gesellschaft und des Konzerns sowie Uber bedeutsame Geschéftsvorfélle schriftlich und
mundlich unterrichten und beriet mit dem Vorstand hiertiber. Die strategische Ausrich-
tung des Unternehmens stimmte der Vorstand mit dem Aufsichtsrat ab. Dartber hinaus
stand der Vorsitzende des Vorstands mit dem Vorsitzenden des Aufsichtsrats in regelma-
Rigem Kontakt und unterrichtete ihn tber aktuelle Entwicklungen der Geschaftslage so-
wie die wesentlichen Geschéaftsvorfalle. Der Aufsichtsrat war in alle Entscheidungen, die
fur das Unternehmen von grundlegender Bedeutung waren, unmittelbar eingebunden.

Im Geschaftsjahr 2006 trat der Aufsichtsrat insgesamt neunmal zusammen. Alle Auf-
sichtsratsmitglieder nahmen an mindestens der Halfte der Aufsichtsratssitzungen teil.

Die Geschaftsentwicklung des Fraport-Konzerns und seiner Beteiligungen, mit besonde-
rem Schwerpunkt auf der Verkehrs- und Erlésentwicklung am Flughafen Rhein/Main,
war Gegenstand regelmafiger Erérterung im Aufsichtsrat.

Neben dieser Regelberichterstattung wurden insbesondere folgende Themen intensiv
beraten:

« Der Fortgang des Planfeststellungsverfahrens hinsichtlich des geplanten Ausbaus des
Start- und Landebahnensystems und des Baus eines dritten Terminals in Frankfurt stand
erneut ebenso im Fokus der Aufmerksamkeit des Aufsichtsrats, wie die Planungen zur
Anpassung und Erweiterung der bestehenden Terminals.

Von besonderer Bedeutung war in diesem Zusammenhang der beabsichtigte Vertrag
zur Verlagerung der Produktionsstatte Kelsterbach von Ticona/Celanese und zum Er-
werb der entsprechenden Grundstiicke. Der Aufsichtsrat stimmte in seiner Sitzung am
15. Dezember 2006 dem Abschluss eines entsprechenden Letter of Intent zu.

Im Rahmen seiner Diskussion Uber die strategische Ausrichtung des Unternehmens be-
fasste sich der Aufsichtsrat vertieft mit den Bereichen Sicherheit und Bodenverkehrs-
dienste.

In Fortfihrung der Internationalisierungsstrategie des Konzerns stimmte der Aufsichts-
rat der Teilnahme an weiteren Ausschreibungen bezuglich der Konzession fur den Be-
trieb von Flughéfen zu. Mit Freude nahm der Aufsichtsrat den Gewinn der Konzession
fiir den Betrieb des Flughafens Delhi und den Zuschlag fiir den Betrieb der bulgarischen
Flugh&fen Varna und Burgas zur Kenntnis.

Im Hinblick auf die Beteiligung in Manila beflrwortete der Aufsichtsrat erneut die pro-
zessualen wie auf3erprozessualen Bemiihungen, gegentber der philippinischen Regie-
rung eine angemessene Entschadigungsregelung fiir die getatigten Investitionen im
Zusammenhang mit dem Bau des Terminals 3 am Flughafen Manila zu erreichen. Mit
Befriedigung wurde zur Kenntnis genommen, dass die philippinische Regierung im
September 2006 eine erste Zahlung auf die Entschadigung leistete, von der knapp

31 Mio. US-$ auf die Konten von Fraport Uberwiesen wurden. Die Fortfiihrung des
Schiedsgerichtsverfahrens bei der Weltbank in Washington zur Durchsetzung der fort-
bestehenden Anspriiche wird weiterhin mit Nachdruck unterstitzt.

Im Rahmen des laufenden Management-Stock-Option-Plans 2001 beschloss der Auf-
sichtsrat zudem, die Anspruiche der Teilnehmer aus der zur Ausiibung gekommenen
Tranche 2004 aus bedingtem Kapital zu bedienen.

Bericht des Aufsichtsrats
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Der Aufsichtsrat setzte die bewdhrte Arbeit mit den zur Steigerung der Effizienz seiner
Arbeit und zur Vorbereitung der Aufsichtsratssitzungen gebildeten finf Ausschiissen
fort. In einzelnen Fallen wurden Entscheidungsbefugnisse des Aufsichtsrats auf die Aus-
schiisse Ubertragen. Die Vorsitzenden der Ausschisse berichteten regelmagig in der
néchsten Aufsichtsratssitzung an das Plenum des Aufsichtsrats Uber die Arbeit der Aus-
schisse.

Der Prasidialausschuss tagte im Berichtszeitraum zweimal. Er befasste sich unter anderem
mit den im Geschaftsjahr 2006 angefallenen Vorstandsangelegenheiten, insbesondere
der Nachfolgeregelung fur das in den Ruhestand gehende Vorstandsmitglied sowie der
Festlegung der leistungsabhangigen Vergitungsbestandteile.

Der Finanz- und Prufungsausschuss trat im Berichtszeitraum sechsmal zusammen und
beschaftigte sich dabei mit der Erdrterung wesentlicher Geschéftsvorfalle, dem Jahres-
und Konzern-Abschluss, dem Vorschlag zur Gewinnverwendung beziehungsweise der
Dividendenhdhe, dem Risikomanagement und — wie vom Deutschen Corporate Gover-
nance-Kodex gefordert — der erforderlichen Unabhéngigkeit des Abschlussprifers. Ferner
diskutierte er die Festlegung der Prufungsschwerpunkte. Stellung genommen wurde
auch zum Wirtschaftsplan 2007 der Fraport AG (Aufstellung nach HGB) und dem Konzern-
Plan 2007 (Aufstellung nach IFRS). Weitere Schwerpunkte der Beratungen waren die
Themen Risiko- und Asset-Management.

Die kontinuierliche Geschaftsentwicklung des Beteiligungsportfolios und des Investiti-
onsgeschehens waren Gegenstand der funf Sitzungen des Beteiligungs- und Investiti-
onsausschusses im Geschaftsjahr 2006. In diesem Zusammenhang lag der Fokus der
Ausweitungen des Beteiligungsgeschafts auf China und Indien, die neben Stidosteuropa
einen wichtigen Wachstumsmarkt darstellen. Ebenso befasste sich der Ausschuss mit der
Prufung der Abwicklung von Investitionen im Geschaftsjahr 2005 und nahm zum Inves-
titionsplan im Rahmen des Wirtschaftsplans 2007 Stellung.

Der Personalausschuss kam im Berichtszeitraum zu vier Sitzungen zusammen. Zur Vor-
bereitung von Beschliissen auf dem Gebiet des Personalwesens befasste er sich mit der
Personalsituation im Konzern, den Fraport-Flihrungsgrundsétzen, der Verabschiedung
des Allgemeinen Gleichbehandlungsgesetzes und dessen Umsetzung bei der Fraport AG
sowie mit Grundsatzfragen des Tarifrechts, der Verguitungssysteme und des Mitarbeiter-
beteiligungsprogramms.

Die Einberufung des nach den Vorschriften des Mitbestimmungsgesetzes zu bildenden
Vermittlungsausschusses war im Geschaftsjahr 2006 nicht erforderlich.

Am 12. Juni 2006 veroffentlichte die Regierungskommission eine neue Fassung des
Deutschen Corporate Governance-Kodex. Der Aufsichtsrat beschloss in seiner Sitzung
vom 15. September 2006 die Empfehlungen und Anregungen zu (ilbernehmen und den
Fraport-Kodex entsprechend anzupassen.

Die nach § 161 AktG erforderliche Entsprechenserklarung zum Deutschen Corporate
Governance-Kodex fiir 2006 wurde von Vorstand und Aufsichtsrat am 15. Dezember
2006 abgegeben.

Der Aufsichtsrat Uberprifte im Berichtszeitraum die Effizienz seiner Tatigkeit anhand
eines Fragebogens, der mit der Unterstlitzung eines externen Beraters erstellt und aus-
gewertet wurde. Die Ergebnisse wurden im Rahmen der Sitzung vom 15. Dezember
2006 ausfiihrlich erortert. Wichtige Themen hierbei waren die Uberwachungsfunktion
des Aufsichtsrats gegentiber dem Vorstand, die Berichterstattung des Vorstands an den
Aufsichtsrat und die Ausschussarbeit.
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Weitere Einzelheiten zur Corporate Governance bei Fraport sowie der Wortlaut der aktu-
ellen Entsprechenserklarung befinden sich auf den Seiten 161 ff. Der Fraport-Kodex, die

aktuelle sowie die Entsprechenserklarungen der vergangenen Jahre sind auch im Internet
unter www.fraport.de abrufbar.

Die PricewaterhouseCoopers Aktiengesellschaft-Wirtschaftsprifungsgesellschaft hat den
Jahresabschluss der Fraport AG und den Konzern-Abschluss zum 31. Dezember 2006
sowie den Lagebericht der Fraport AG und den Konzern-Lagebericht gepruft und mit
dem uneingeschrankten Bestatigungsvermerk versehen. Den Prifauftrag hatte der Auf-
sichtsrat entsprechend der Beschlussfassung der Hauptversammlung vom 31. Mai 2006
erteilt.

Der Konzern-Abschluss wurde nach den International Financial Reporting Standards
(IFRS) aufgestellt und vom Abschlussprufer gepruft. Der Abschlussprifer hat bestatigt,
dass der Konzern-Abschluss und der Konzern-Lagebericht die Bedingungen fur eine Be-
freiung von der Aufstellung eines Abschlusses nach deutschem Recht erfiillen. Der Ab-
schlussprufer hat ebenfalls bestatigt, dass ein den gesetzlichen Vorschriften entsprechen-
des Risikofriherkennungssystem besteht, welches es ermdglicht, Entwicklungen, die
den Fortbestand der Gesellschaft gefahrden, friihzeitig zu erkennen.

Die genannten Unterlagen und der Vorschlag des Vorstands fur die Verwendung des Bi-
lanzgewinns sind vom Vorstand unverziiglich an den Aufsichtsrat versandt worden. Der
Finanz- und Prifungsausschuss des Aufsichtsrats hat sich intensiv mit diesen Unterlagen
beschaftigt; der Aufsichtsrat hat sie auch selbst geprift. Die Prifungsberichte von Price-
waterhouseCoopers lagen allen Mitgliedern des Aufsichtsrats vor und wurden in der Bi-
lanzsitzung des Aufsichtsrats in Gegenwart des Abschlussprifers, der Gber die wesent-
lichen Ergebnisse seiner Prifung berichtete, umfassend behandelt. Der Aufsichtsrat
stimmt dem Ergebnis der Abschlusspriifung zu. Nach dem abschlieRenden Ergebnis der
Prufung durch den Finanz- und Prufungsausschuss und der eigenen Prifung des Auf-
sichtsrats sind keine Einwendungen zu erheben. Der Aufsichtsrat hat die vom Vorstand
aufgestellten Abschliisse gebilligt; der Jahresabschluss ist damit festgestellt.

Dem Vorschlag des Vorstands, den Bilanzgewinn zur Zahlung einer Dividende von
1,15 € je dividendenberechtigter Stlickaktie zu verwenden, stimmt der Aufsichtsrat zu.

Der Vorstand hat im Lagebericht und im Anhang der Gesellschaft und des Konzerns An-
gaben geman § 289 Abs. 4, § 315 Abs. 4 Handelsgesetzbuch gemacht, insbesondere
Uber die Regelungen zur Ernennung und Abberufung der Mitglieder des Vorstands und
die Anderung der diesbeziiglichen Satzungsbestimmungen sowie die Befugnisse des
Vorstands insbesondere hinsichtlich der Moglichkeit, Aktien auszugeben oder zuriickzu-
kaufen. Durch das bestehende genehmigte Kapital soll die Gesellschaft in die Lage ver-
setzt werden, gegen Bareinlage Aktien an Arbeitnehmer der Gesellschaft und mit ihr ver-
bundenen Unternehmen ausgeben zu kdnnen; weitere Mdglichkeiten zur Ausgabe unter
Bezugsrechtsausschluss bestehen nicht. Die bestehende Ermachtigung zum Erwerb und
zur Verwendung eigener Aktien ermdglicht der Gesellschaft die Bedienung von Bezugs-
rechten im Rahmen des Fraport-Management-Stock-Option-Plans; auch hier bestehen
keine weiteren Moglichkeiten zum Ausschluss des Bezugsrechts. Wie die Erméachtigung
zum Erwerb eigener Aktien dient auch das bestehende bedingte Kapital ausschlie3lich
der Bedienung von Bezugsrechten im Rahmen des Fraport-Management-Stock-Option-
Plans. Es handelt sich bei den im Lagebericht und Anhang aufgefihrten Sachverhalten
um Regelungen, die auch bei vergleichbaren bdrsennotierten Unternehmen tblich sind
und die nicht dem Zweck der Erschwerung etwaiger Ubernahmeversuche dienen.
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Der nach § 312 AktG vom Vorstand aufgestellte Bericht tber die Beziehungen der Ge-
sellschaft zu verbundenen Unternehmen hat dem Aufsichtsrat vorgelegen. Der Bericht
enthdlt an seinem Schluss folgende Erklarung des Vorstands, die auch in den Lagebe-
richt aufgenommen ist:

,.Der Vorstand erklart, dass nach den Umstanden, die uns jeweils in dem Zeitpunkt be-
kannt waren, in dem die Rechtsgeschéafte vorgenommen wurden, wir bei jedem Rechts-
geschaft eine angemessene Gegenleistung erhalten haben. Im Berichtsjahr wurden
Maf3nahmen auf Veranlassung oder im Interesse der Bundesrepublik Deutschland, des
Landes Hessen und der Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH und mit ihnen
verbundenen Unternehmen nicht getroffen oder unterlassen.*

Der Abschlussprtifer hat den Bericht Uber die Beziehungen zu verbundenen Unterneh-
men sorgfaltig gepruft und den folgenden Bestatigungsvermerk erteilt:

,.Nach unserer pflichtmaRigen Prifung und Beurteilung bestétigen wir, dass
1. die tatsachlichen Angaben des Berichts richtig sind,

2. bei den im Bericht aufgefiihrten Rechtsgeschéften die Leistung der Gesellschaft nicht
unangemessen hoch war.*

Der Abschlussprifer hat an den Verhandlungen des Aufsichtsrats Gber den Bericht Gber
die Beziehungen zu verbundenen Unternehmen teilgenommen und Uber die wesent-
lichen Ergebnisse seiner Priifung berichtet. Nach eigener Prifung stimmt der Aufsichts-
rat dem Urteil des Abschlussprifers zu und hat keine Einwendung gegen die am Schluss
des Berichts Uber die Beziehungen zu verbundenen Unternehmen abgegebene und in
den Lagebericht aufgenommene Erklarung des Vorstands.

Im Berichtszeitraum ergaben sich personelle Veranderungen im Aufsichtsrat der Gesell-
schaft. So wurde Frau Adelheid Riedel-Ciesla fiir den ausgeschiedenen Arbeitnehmerver-
treter, Herrn Lothar Herbst, gerichtlich zum Mitglied des Aufsichtsrats der Gesellschaft
bestellt. Darliber hinaus wéhlte die Hauptversammlung am 31. Mai 2006 Herrn Wolf-
gang Mayrhuber, Vorstandsvorsitzender der Deutschen Lufthansa AG, fur den ausge-
schiedenen Vertreter des Bundesfinanzministeriums, Ministerialdirigent Dr. Jirgen Sie-
wert, zum Mitglied des Aufsichtsrats. Fir Staatssekretar a. D. Ralf Nagel, der sein Mandat
bereits zum Ablauf der Aufsichtsratssitzung am 27. Méarz 2006 niedergelegt hatte, wurde
Herr Jorg Hennerkes, Staatssekretar im Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Stadt-
entwicklung, in das Gremium gewahlt.

Der Aufsichtsrat der Fraport AG beschloss zudem personelle Verdnderungen im Vor-
stand. Der stellvertretende Vorstandsvorsitzende, Prof. Manfred Schdlch, scheidet zum
31. Marz 2007 aus dem Vorstand aus. Zum 1. April 2007 wird der jetzige Vorstand fur
Finanzen und Bau, Dr. Stefan Schulte, die Stellvertretung im Vorsitz lbernehmen. Das
Finanz-Ressort wird mit Herrn Dr. Matthias Zieschang neu besetzt.

Der Aufsichtsrat dankt den ausgeschiedenen Mitgliedern des Aufsichtsrats fur ihren
wertvollen Einsatz sowie die konstruktive Begleitung des Unternehmens und des Vor-
stands. Ferner gilt der Dank des Aufsichtsrats dem Vorstand und den Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern fir die erfolgreiche Arbeit in 2006.

Frankfurt am Main, im Marz 2007

Karlheinz Weimar
(Vorsitzender des Aufsichtsrats)



Corporate Governance

Der Begriff Corporate Governance steht fir eine verantwortungsbewusste Unterneh-
mensfihrung und -kontrolle, deren Ziel die nachhaltige Wertschopfung ist. In diesem

Zusammenhang ist eine effiziente Zusammenarbeit zwischen Vorstand und Aufsichtsrat
ebenso wichtig wie die Achtung von Aktionarsinteressen sowie eine offene und transpa-

rente Unternehmenskommunikation.

Corporate Governance hat fur Fraport einen hohen Stellenwert. Wir begrii3en daher die

fortlaufenden nationalen und internationalen Initiativen in diesem Bereich und haben
im Jahr 2006 unseren eigenen Fraport-Kodex entsprechend den neuen Entwicklungen
des Deutschen Corporate Governance-Kodex (DCGK) angepasst.

Vorstand und Aufsichtsrat der Fraport AG haben in ihrer Sitzung am 15. Dezember 2006
gem. § 161 AktG erklart, dass den Empfehlungen der Regierungskommission Deutscher
Corporate Governance-Kodex in der Fassung vom 12. Juni 2006 mit der nachfolgenden

Abweichung entsprochen wurde und zukiinftig entsprochen wird:

* Die Vergutung der Aufsichtsratsmitglieder sieht keinen erfolgsorientierten, variablen

Bestanditeil vor (Ziff. 5.4.7 Abs. 2 DCGK).

Diese Entsprechenserklarung wurde den Aktionaren sodann auf der Website der Gesell-

schaft dauerhaft zuganglich gemacht.

Der Aufsichtsrat hélt das Festhalten an dieser Abweichung bis auf weiteres fiir sachgerecht.

Die Aufsichtsratsmitglieder erhalten entsprechend 8§ 12 unserer Satzung weiterhin aus-
schlie3lich eine feste Verglitung und Sitzungsgeld. Die Gesamtbeziige 2006 betrugen

im Einzelnen:

Beziige Beziige

2006 2006

Aufsichtsratsmitglied in € Aufsichtsratsmitglied in€
Staatsminister Karlheinz Weimar 38.150 Adelheid Riedel-Ciesla* 20.425
Gerold Schaub 35.050 Gabriele Rieken 23.950
Dr. Manfred Bischoff 21.950 Harald Rose 23.950
Jorg-Uwe Hahn 33.450 Petra Rossbrey 24.750
Dr. Joachim v. Harbou 31.850 Oberbirgermeisterin Dr. h. c. Petra Roth ~ 23.550
Staatssekretar Jorg Hennerkes* 12.625 Werner Schmidt 24.350
Helmut Hofmann 26.350 Dr. Jurgen Siewert® 10.215
Lothar Klemm 24.350 Edgar Stejskal 25.150
Wolfgang Mayrhuber? 10.750 Christian Strenger 23.950
Zafer Memisoglu 24.750 Birgermeister a. D. Achim Vandreike 24.750
Staatssekretar a. D. Ralf Nagel® 5.090 Peter Wichtel 31.850

1 Seit 31. Mai 2006. 2 Seit 31. Mai 2006. SBis 27. Marz 2006.  #Seit 9. Marz 2006. 5Bis 31. Mai 2006.

Far die Festlegung der Vorstandsvergutung im Einzelnen ist der Présidialausschuss des

Aufsichtsrats zustandig.

Die Vergutung fiir die Vorstandsmitglieder setzt sich aus den folgenden erfolgsunabhan-

gigen und erfolgsabh&ngigen Komponenten zusammen:

« festes Jahresbruttogehalt und Sachbeziige,

Corporate Governance
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» wachstums-, ertrags- und leistungsabhangige Tantieme und Komponenten mit lang-
fristiger Anreizwirkung.

Daruber hinaus haben die Mitglieder des Vorstands Pensionszusagen erhalten.

Wahrend der Laufzeit des geschlossenen Dienstvertrags (in der Regel funf Jahre) wird
den Vorstandsmitgliedern iber den oben genannten Zeitraum ein gleichbleibendes
festes Jahresgehalt (Fixum) gezahlt.

Daruber hinaus erhalt die Vergtitung der Vorstandsmitglieder Sach- und sonstige Bezu-
ge. Als Sachbezlige werden die dem Lohnsteuerabzug unterworfenen geldwerten Vor-
teile aus der Inanspruchnahme der Dienstwagen mit Fahrer gewéhrt. Diese Sachbeziige
stehen allen Vorstandsmitgliedern prinzipiell in gleicher Weise zu, die HOhe variiert je
nach der persoénlichen Situation.

Bei Erreichen des im Wirtschaftsplan eines jeden Jahres ausgewiesenen Umsatzes erhalt
jedes Vorstandsmitglied eine Tantieme von 50 % des jeweiligen Fixgehalts. Bei Erreichen
des ebenfalls im Wirtschaftsplan vorgesehenen Ergebnisses vor Zinsen, Steuern und Ab-
schreibungen (EBITDA) erhalt jedes Vorstandsmitglied eine zusatzliche Tantieme in glei-
cher Hohe. Bei Uberschreitung erfolgt eine Erhéhung der jeweiligen Tantiemen um 10 %
je 1 % Ubererfiillung. Bei Unterschreitung kann der Aufsichtsrat eine entsprechende
Minderung der jeweiligen Tantiemen beschlie3en.

Neben der Tantieme werden zusétzlich Aktienoptionen mit langfristiger Anreizwirkung
im Rahmen des Aktienoptionsplans (MSOP, vgl. die Ausfiihrungen in Tz. 48) gewaéhrt.

Die Vorstandsmitglieder haben Anspruch auf eine Alters- und Hinterbliebenenversor-
gung. Ein Anspruch auf Ruhegehalt entsteht grundséatzlich, wenn das Vorstandsmitglied
wahrend der Dauer des Vertrags dauernd dienstunféhig wird oder wahrend der Laufzeit
oder mit Ablauf des Vertrages aus dem aktiven Dienst der Gesellschaft ausscheiden soll-
te. Im Falle des Ablebens eines Vorstandsmitglieds erhalten die Hinterbliebenen Hinter-
bliebenenversorgung. Diese betragt fur die Witwe 60 % des Ruhegehalts, Kinder erhal-
ten eine Versorgung von je 12 %.

Auf die bei Ausscheiden anfallenden Ruhegehalter werden Einkunfte aus aktiver Erwerbs-
tatigkeit sowie Versorgungsbeziige aus friiheren und gegebenenfalls spéateren Dienstver-
héltnissen bis zur Vollendung des 60. Lebensjahrs insoweit angerechnet, als ohne eine
Anrechnung die Summe aus diesen Bezligen und dem Ruhegehalt insgesamt 75 % des
festen Jahresbruttogehalts (fir den Fall der Beendigung beziehungsweise Nichtverlange-
rung des Dienstverhaltnisses auf Wunsch der Fraport AG 100 % des Fixgehalts) Uber-
schreitet. Mit Wirkung zum 1. Januar eines jeden Jahres kdnnen die Ruhegehalter nach
billigem Ermessen, unter Beriicksichtung der Belange des ehemaligen Vorstandsmitglieds
und der wirtschaftlichen Lage der Gesellschaft angepasst werden. Die Anpassungsver-
pflichtung gilt als erfullt, wenn die Anpassung nicht geringer ist als der Anstieg des Preis-
indexes fur die Lebenshaltung aller privaten Haushalte in Deutschland.

Das Ruhegehalt eines Vorstandsmitglieds bestimmt sich nach dem prozentualen Anteil
einer fest vertraglich vereinbarten Bemessungsgrundlage, wobei der prozentuale Anteil
mit der Bestelldauer des Vorstandmitglieds jahrlich um 1,5 % beziehungsweise 2,0 %
bis auf maximal 75 % steigt.

Die Hohe der vertraglich vereinbarten Bemessungsgrundlage betragt bei Herrn Dr.
Bender 90 % und bei Herrn Prof. Scholch 93,33 % des jeweils festen Jahresbruttoge-
halts. Zum 31. Dezember 2006 betragt der prozentuale Anspruch auf Ruhegehalt 75 %
der oben angegebenen prozentualen Bemessungsgrundlage.

Herr Dr. Schulte hat zum 31. Dezember 2006 einen prozentualen Anspruch von 34,5 %
seines festen Jahresbruttogehalts. Der prozentuale Anspruch von Herrn Mai zum 31. De-
zember 2006 betragt 45 % seiner vertraglich vereinbarten Bemessungsgrundlage, das



heif3t, 80,43 % des festen Jahresbruttogehalts. Fiir den Fall der Dienstunfahigkeit betra-
gen die Versorgungssétze fur Herrn Dr. Schulte und Herrn Mai mindestens 55 % des je-
weiligen festen Jahresbruttogehalts beziehungsweise der vertraglich vereinbarten Be-
messungsgrundlage.

Der Anspruch der ehemaligen Vorstandsmitglieder auf Ruhegehaltszahlungen bestimmt
sich ebenfalls nach einem prozentualen Anteil einer fest vertraglich vereinbarten Bemes-
sungsgrundlage.

Weitere Leistungen fur den Fall der Beendigung der Téatigkeit sind keinem Vorstandsmit-
glied zugesagt worden.

Mit den festen Jahresbezligen ist auch eine etwaige Tatigkeit eines Vorstandsmitgliedes
fur Gesellschaften abgegolten, an denen die Fraport mittelbar und unmittelbar mehr als
25 % der Anteile hélt (sogenannte gesellschaftsgebundene Mandate). Erhélt ein Vor-
standsmitglied fiir derartige Mandate Bezlige direkt von der Beteiligungsgesellschaft,
werden Sie auf die Tantieme angerechnet. Die von Herrn Dr. Bender fiir seine Tatigkeit
als Mitglied des Aufsichtsrats der Flughafen Hannover-Langenhagen GmbH erhaltenen
Bezlige wurden auf seine Tantiemezahlung 2006 angerechnet.

Die Gesamtvergtitung verteilt sich wie folgt auf die einzelnen Mitglieder des Vorstands:

Fixe Bezlige und Tantiemen sowie Sachbeziige und sonstige Nebenleistungen

Sach- und Tantieme
sonstige Tantieme Ruckstellungs-
inTsd € Fixum Bezilige 2006 veranderung  Insgesamt
Dr. Wilhelm Bender
Vorsitzender 350,0 62,2 473,0 -10,4 874,8
Prof. Manfred Scholch
Stellvertretender Vorsitzender 300,0 39,0 405,0 -8,8 735,2
Herbert Mai 218,8 29,4 296,0 -9,1 535,1
Dr. Stefan Schulte 300,0 211 405,0 -9,9 716,2
1.168,8 151,7 1.579,0 -38,2 2.861,3
Prof. Barbara Jakubeit
(bis 31. Oktober 2005) - 3,3t - -85,3 -82,0
Insgesamt 1.168,8 155,0 1.579,0 -123,5 2.779,3

1 Sachbezug aus 2005.

Die Tantiemezahlungen enthalten die Akontozahlungen fir das Geschéftsjahr 2006
sowie die Zufiihrung zur Tantiemeruckstellung 2006. Minderbetrage aus der Auflésung
der fur das Geschéftsjahr 2005 gebildeten Rickstellungen, die nicht zur Auszahlung
kamen, sind in der Veranderung der Riickstellung erfasst. Uber die endgiiltige Hohe der
Tantieme 2006 entscheidet der Aufsichtsrat im Geschaftsjahr 2007.

Die dem Vorstand dartiber hinaus gewahrten Komponenten mit langfristiger Anreizwir-
kung entfallen auf die folgenden Vorstandsmitglieder:

MSOP
MSOP 2005 MSOP 2005 Bestand Aufwand in
1. Tranche 2. Tranche Gesamt 2006
Stuck Stuick Stiick in Tsd €
Dr. Wilhelm Bender

Vorsitzender 20.000 20.000 40.000 184,4

Prof. Manfred Schdlch
Stellvertretender Vorsitzender 0 0 0 18,7
Herbert Mai 15.000 15.000 30.000 138,3
Dr. Stefan Schulte 15.000 15.000 30.000 138,3
Insgesamt 50.000 50.000 100.000 4977

1 Der Aufwand resultiert aus Aktienoptionen, die nach IFRS 2 aufwandswirksam erfasst wurden. Hierbei handelt es sich neben
der 1. und 2. Tranche aus dem MSPO 2005, die noch im Bestand sind, auch um Aufwendungen fir die 4. Tranche des
MSPO 2001. Fur ehemalige Vorstandsmitglieder entstanden Aufwendungen aus Stock Options in Hohe von 16,5 Tsd. €.

Corporate Governance
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Ferner bestehen zukinftige Pensionsverpflichtungen in H6he von 23.109,8 Tsd €. Fir
die Pensionsverpflichtungen gegentber friheren Mitgliedern des Vorstands und ihrer
Hinterbliebenen sind insgesamt 14.561,1 Tsd € zuriickgestellt. Die laufenden Pensionen
betrugen in 2006 1.099,6 Tsd €.

Fur die Mitglieder des Vorstands wurden im Geschéftsjahr 2006 folgende Zuflihrungen
zu den Pensionsriickstellungen vorgenommen: Dr. Wilhelm Bender 196,9 Tsd €, Prof.
Manfred Schdlch 86,8 Tsd €, Dr. Stefan Schulte 100,9 Tsd €. Bei Herrn Herbert Mai
erfolgte infolge des Abschlusses eines neuen Vertrags Uber finf Jahre eine Auflésung in
Hohe von 362,1 Tsd €.

GeménR Kodex-Ziffer 6.6 und den Regelungen des Wertpapierhandelsgesetzes verdffent-
lichen wir Mitteilungen Uber die Geschéfte mit Fraport-Aktien und -Optionen von Fih-
rungspersonen und mit ihnen in enger Beziehung stehenden Personen unverzuglich.

Im Jahr 2006 erhielten die Vorstande Aktien als Vergutungsbestandteil, deren Wert im
Folgenden dargestellt wird: Dr. Bender 76.754,16 €, Prof. Scholch 65.742,18 €, Herr
Mai 40.553,10 €, Dr. Schulte 65.742,18 € und Prof. Jakubeit 27.958,56 €.

Das Aufsichtsratsmitglied Petra Rossbrey und ihr Ehemann Andreas Helfer tibten 2006 Op-
tionen im Wert von 127.689,88 € respektive 84.006,50 € aus. Die Auslibung von Aktien-
optionen durch den Vorstand erfolgte wie folgt: Dr. Bender 590.028,00 €, Prof. Scholch
489.600,00 €, Herr Mai im Wert von 476.440,00 €, Dr. Schulte 432.000,00 € und
Prof. Jakubeit 432.000,00 €. Der Bereichsvorstand Peter Schmitz und die beiden Gene-
ralbevollméchtigten Christian Hafner und Volker Zintel Gibten Optionen im Volumen von
172.800,00 € respektive 143.394,00 € und 138.240,00 € aus.

Durch Aktienverkaufe erloste Dr. Bender in 2006 60.874,84 €, Prof. Scholch
65.004,40 €, Herr Mai 60.593,00 €, Dr. Schulte 39.638,39 €.

Der Gesamtbesitz aller Vorstands- und Aufsichtsratsmitglieder liegt unterhalb 1 % der
von Fraport insgesamt ausgegebenen Aktien.

Von den im Deutschen Corporate Governance-Kodex aufgefihrten 20 Anregungen
erfiillt Fraport vier nicht:

 Bei Erstbestellung von Vorstandsmitgliedern sollte die maximal mdgliche Bestelldauer
von flinf Jahren nicht die Regel sein (Ziff. 5.1.2 Abs. 2 DCGK).

Alle Vorstandsmitglieder wurden bereits bei ihrer Erstbestellung fur finf Jahre bestellt.
Das Unternehmen dokumentiert auf diesem Weg seine Bereitschaft zu einer langfristigen
Zusammenarbeit. Zudem ist eine Erstbestellung fur finf Jahre nach wie vor weit verbrei-
tete Praxis und entspricht damit der Erwartung vieler potenzieller Vorstandsmitglieder.

= Die erfolgsorientierte Vergutung der Mitglieder des Aufsichtsrats sollte auf den lang-
fristigen Unternehmenserfolg bezogene Bestandteile enthalten (Ziff. 5.4.7 Abs. 2
Satz 2 DCGK).

Wie bereits ausgefuihrt sieht § 12 der Satzung ausschlief3lich eine Festvergiitung und ein
Sitzungsgeld vor.

» Die Gesellschaft sollte den Aktion&ren die Verfolgung der Hauptversammlung tber mo-
derne Kommunikationsmedien (zum Beispiel Internet) ermoglichen (Ziff. 2.3.4 DCGK).

Aus Sicherheits- und Kostengriinden hat Fraport 2006 nur die Begriiung durch den
Aufsichtsratsvorsitzenden sowie die vollstandige Rede des Vorstandsvorsitzenden im In-
ternet Ubertragen.

« Der Stimmrechtsvertreter sollte auch wéhrend der Hauptversammlung erreichbar sein
(ziff. 2.3.3 Satz 2 DCGK).



Beraterkreis

Die Aktiondre konnten bis zum Vorabend der Hauptversammlung 2006 einen Stimm-
rechtsvertreter beauftragen. Da die Veranstaltung nach den Reden von Aufsichtsrats-
und Vorstandsvorsitzendem nicht mehr im Internet Gbertragen wurde, bestand keine
Notwendigkeit dafiir, dass der Stimmrechtsvertreter fiir Aktionare erreichbar war, die
nicht unmittelbar an der Hauptversammlung teilgenommen haben.

Beraterkreis

Der Beraterkreis hat die Aufgabe, den Vorstand der Fraport AG in wichtigen Fragen zur
Wirtschafts- und Luftfahrtentwicklung sowie wesentlichen Angelegenheiten der Ge-
schaftspolitik zu beraten und zu unterstiitzen. Die Mitglieder werden vom Vorstand fur
regelménig drei Jahre berufen. Der Vorstand nimmt an den Sitzungen des Beraterkreises
teil, als standiger Gast ist der Aufsichtsratsvorsitzende zu den Gesprachen eingeladen.

Hilmar Kopper, Vorsitzender
Vorsitzender des Aufsichtsrats
DaimlerChrysler AG

Dr. Clemens Borsig
Vorsitzender des Aufsichtsrats
Deutsche Bank AG

Dr. Werner Brandt
Mitglied des Vorstands
SAP AG

Dr. Reiner Maria Gohlke
Mitglied des Gesellschafterausschusses der
Bitburger Getranke-Verwaltungs GmbH

Klaus Herms
Chief Executive Officer
Kihne + Nagel International AG

Dieter Kaden
Vorsitzender der Geschaftsfiihrung
DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Hemjo Klein
Live Holding AG

Dr. Peter E. Kruse
Sonderbeauftragter
Deutsche Post AG

Stefan Lauer
Mitglied des Vorstands
Deutsche Lufthansa AG

Prof. Dr. Rolf-Dieter Leister
Infra Beratung AG

Dr. Bernd Malmstrom
Berater
Deutsche Bahn AG

Dr. Gunther Merl
Vorsitzender des Vorstands
Landesbank Hessen-Thiringen

Friedrich von Metzler
Bankhaus B. Metzler seel.
Sohn & Co. KGaA

Dr. h. c. Klaus-Peter Miiller
Sprecher des Vorstands
Commerzbank AG

Ralf Nagel
Staatssekretar a. D.
Putz & Partner Unternehmensberatung AG

Dr. Lutz Raettig
Vorsitzender des Aufsichtsrats
Morgan Stanley Bank AG

Hans W. Reich

Dr. h. c. Nikolaus Schweickart
Vorsitzender des Vorstands
ALTANA AG

Holger Steltzner
Herausgeber
Frankfurter Allgemeine Zeitung

Dr. Bernd Thiemann
Partner
Drueker & Co. GmbH

Dr. Gert Vogt
Sterling Invest AG

Ernst Welteke
Bundesbankprésident a. D.,

ehem. Aufsichtsratsvorsitzender der
Flughafen Frankfurt/Main AG

Karlheinz Weimar
Hessischer Minister der Finanzen
Aufsichtsratsvorsitzender der Fraport AG
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Siebenjahresubersicht

in Mio €

Umsatzerlose

Veranderung des Bestands an
unfertigen Leistungen

Andere aktivierte Eigenleistungen
Sonstige betriebliche Ertrage
Gesamtleistung

Materialaufwand

Personalaufwand

Sonstige betriebliche Aufwendungen

AuRerplanmaRige Abschreibung auf
Manila-Projekt (EBITDA wirksam)

EBITDA

Abschreibungen auf immaterielle Vermdgens-
werte des Anlagevermdgens, Sachanlagen und
als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien

EBIT/Betriebliches Ergebnis
Zinsergebnis

Ergebnis at equity

Ertrage aus Beteiligungen
Wertminderungen auf Finanzanlagen

AuBerplanméRige Abschreibung
auf Manila-Projekt

Sonstiges Finanzergebnis
Finanzergebnis

Ergebnis der gewdhnlichen
Geschéaftstatigkeit

Steuern vom Einkommen und
vom Ertrag

Konzern-Jahresergebnis

Minderheitsgesellschaftern
zurechenbares Jahresergebnis

Gesellschaftern der Fraport AG
zurechenbares Jahresergebnis

Ergebnis je 10-€-Aktie unverwassert

Ergebnis je 10-€-Aktie verwéssert

Kennzahlen

EBITDA-Marge* %
EBIT-Marge? %
Umsatzrendite %
ROCE* %
Net Assets® Mio €
RONA® %
Fraport Assets® Mio €
ROFRA” %

Mitarbeiter im Jahresdurchschnitt

2000

1.536,2

-2,9
15,4
58,8

1.607,5

-264.4

-633,4

-188,9

520,8

-194,9
325,9
—-66,2

-4,3
8,5
-8,7

-1,0
-71,7

254,2

-125.2
129,0

0,0

129,0

2,16

33,9
21,2
16,5
151
2.508,0
13,0
2.526,8
12,9
14.271

2001

1.580,6

0,7
18,4
92,5

1.692,2
-281,7
-689,2
-196,3

525,0

-209,3
315,7
-72,9
-25,8

151
-3,6

-59,1
-7,1
-153,4

162,3

-60,7
101,6

0,5

101,1

1,28

33,2
20,0
10,3
11,2
2.470,6
12,8
2.612,1
12,1
15.526

2002

1.803,6

-0,8
19,2
29,8
1.851,8
-275,3
-860,1
-219,4

-241,7
255,3

-214,1
41,2
-34,0
-17,0
4,3
-3,8

-47,8
16,2
-82,1

-40,9

-79,4
-120,3

0,5

-120,8

-1,34
-1,33

14,2
2,3
-2,3
1,9
2.589,7
1,6
2.800,4
15
21.395

2003

1.834,3

-0.1
18,0
35,5
1.887,7
-284.4
-933,9
-213,2

456,2

-258,1
198,1
-31,4

0,6
30,9
0,0

10,5
10,6

208,7

-93,3
1154

0,2

115,2

1,28
1,26

24,9
10,8
11,4
9,4
2.473,8
8,0
2.841,5
7,0
23.353

2004

1.998,1

0,0
21,8
238

2.043,7

-316,2

-9745

-2434

509,6

-2351
274,5
-23,1

1,8
13,7
-5,9

-2,5
-16,0

258,5

-120,9
137,6

1,2

136,4

1,51
1,48

25,5
13,7
12,9
13,9
2.329,0
11,8
2.842,8
9,7
24.182

2005

2.089,8

0,1

20,6
31,2
2.141,7
-333,6
-1.032,5
-233,1

542,5

-235,9
306,6
-23,1

8,2
6,3
-13

-11,3
-21,2

285,4

-123,9
161,5

0,3

161,2

1,78
1,75

26,0
14,7
13,7
13,5
2.310,7
13,3
2.848,3
10,8
25.781

2006

2.143,9

0,0

23,1
83,3
2.250,3
-353,3
-1.076,9
-241,7

578,4

-248,0
330,4
-25,9

5,6
6,8
-0,4

23,7
9,8

340,2

-111,3
228,9

2,51
2,48

27,0
15,4
15,9
13,5
2.258,9
14,6
2.802,8
11,8
28.246

1 EBITDA/Umsatzerldse.
2 EBIT/Umsatzerlése.

3 EBT/Umsatzerlose.

4 EBIT/Capital Employed; Capital Employed : Netto-Finanzschulden + Eigenkapital,
Eigenkapital ohne die zur Ausschiittung vorgesehene Dividende.

5 Siehe Kapitel ,,Wertmanagement”.

6 EBIT/Net Assets.
7 EBIT/Fraport Assets.
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Stand* Stand* Stand* Stand* Stand Stand Stand
in Mio € 31.12.2000 31.12.2001 31.12.2002 31.12.2003 31.12.2004 31.12.2005 31.12.2006
Geschafts- oder Firmenwert 62,2 45,2 161,0 139,0 116,8 108,3 97,1
Sonstige immaterielle Vermogenswerte 48,5 54,6 64,1 59,3 52,5 50,2 42,3
Sachanlagen 24477 2.435,1 2.403,9 2.376,8 2.381,5 2.587,3 2.729,2
Als Finanzinvestitionen gehaltene Immobilien 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 37,4 66,9
Beteiligungen at equity 71,0 126,1 37,3 45,9 46,9 53,6 56,2
Andere Finanzanlagen 99,8 561,8 32,3 23,6 52,6 209,5 302,1
Sonstige Forderungen und finanzielle
Vermdgenswerte 43,6 66,0 71,0 114,7 75,2 33,2 36,8
Ertragsteuerforderungen - - - - - - 32,2
Latente Steueranspriiche 6,0 6,2 8,5 14,5 13,4 19,3 16,4
Langfristige Vermogenswerte 2.778,8 3.295,0 2.778,1 2.773,8 2.738,9 3.098,8 3.379,2
Vorréte 10,3 11,9 13,1 17,1 12,1 14,4 32,9
Forderungen aus Lieferungen
und Leistungen 135,5 141,3 195,9 181,3 168,6 190,0 185,5
Sonstige Forderungen und finanzielle
Vermogenswerte 58,9 149,1 48,5 53,4 64,2 71,5 62,3
Ertragsteuerforderungen - - - - - - 2,0
Zahlungsmittel 59,2 74,7 585,1 610,8 666,4 574,2 632,5
Zur VerdauBerung gehaltene
langfristige Vermdgenswerte - - - - - 2,7 0,1
Kurzfristige Vermdgenswerte 263,9 377,0 842,6 862,6 911,3 852,8 915,3
Gezeichnetes Kapital 640,0 900,9 900,6 902,2 905,1 910,7 913,7
Kapitalriicklage 0,0 662,4 532,0 533,2 537,6 550,5 558,8
Gewinnriicklagen 302,6 365,0 370,8 445,0 520,1 599,2 746,3
Konzern-Bilanzgewinn 76,7 36,0 0,0 39,7 68,0 82,1 105,2
Gesellschaftern der Fraport AG
zurechenbares Eigenkapital 1.019,3 1.964,3 1.803,4 1.920,1 2.030,8 2.142,5 2.324,0
Minderheitsanteile am Eigenkapital 3,4 4,0 11,5 10,2 10,8 15,4 22,1
Eigenkapital 1.022,7 1.968,3 1.814,9 1.930,3 2.041,6 2.157,9 2.346,1
Finanzschulden 1.014,3 671,8 665,4 591,4 574,1 622,4 718,8
Sonstige Verbindlichkeiten 46,4 97,6 101,5 101,4 104,3 115,4 106,1
Latente Steuerverpflichtungen 181,9 135,0 158,5 147,5 129,8 112,2 127,6
Pensionsverpflichtungen 15,5 17,4 20,3 22,0 25,5 21,4 20,6
Ertragsteuerriickstellungen 85,9 118,7 72,6 136,7 151,7 167,0 166,2
Sonstige Ruckstellungen 119,0 41,3 46,0 136,2 95,3 112,1 101,4
Langfristige Schulden 1.463,0 1.081,8 1.064,3 1.135,2 1.080,7 1.150,5 1.240,7
Finanzschulden 253,6 298,3 244.3 246,6 86,6 140,1 125,2
Verbindlichkeiten aus Lieferungen
und Leistungen 113,8 99,0 94,8 79,0 100,4 173,3 229,0
Sonstige Verbindlichkeiten 123,6 117,4 116,1 85,9 111,7 105,1 118,1
Ertragsteuerriickstellungen 0,0 0,0 14,1 36,8 43,5 18,5 16,4
Sonstige Ruckstellungen 66,0 107,2 272,2 122,6 185,7 206,2 218,8
Schulden im Zusammenhang mit zur
VerauBerung gehaltenen Vermdgenswerten 0,2
Kurzfristige Schulden 557,0 621,9 741,5 570,9 527,9 643,2 707,7
Bilanzsumme 3.042,7 3.672,0 3.620,7 3.636,4 3.650,2 3.951,6 4.294,5

* Die RAP wurden jeweils dem langfristigen Bereich zugerechnet. Die Aufteilung der Ertragsteuerriickstellungen, sonstigen Rickstellungen sowie den Sonderposten fiir
Investitionszuschussen zwischen kurz- und langfristig wurde auf Basis der vorliegenden Unterlagen geschatzt.
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Stand* Stand* Stand* Stand* Stand Stand Stand

31.12.2000 31.12.2001 31.12.2002 31.12.2003 31.12.2004 31.12.2005 31.12.2006
Veranderung gegenuber Vorjahr
Langfristige Vermdgenswerte % - 18,6 -15,7 -0,2 -1,3 13,1 9,0
Eigenkapital* % - 104,6 -6,5 4,3 4,4 5,0 7,7
Anteil an der Bilanzsumme
Langfristige Vermogenswerte % 91,3 89,7 76,7 76,3 75,0 78,4 78,7
Eigenkapital* (Eigenkapitalquote) % 31,0 52,5 49,8 51,7 53,8 52,1 51,7
Kennzahlen
Netto-Finanzschulden? Mio € 1.208,7 895,4 324,6 227,2 -57 188,3 2115
Capital Employed Mio € 2.154,7 2.827,7 2.139,5 2.117,8 1.967,9 2.264,1 2.452,4
Gearing* % 128,2 46,4 18,0 12,1 -0,3 9,1 9,5
Verschuldungsgrad® % 39,7 24,4 9,0 6,2 -0,2 4,8 4,9
Dynamischer Verschuldungsgrad ® % 441,5 2455 82,1 50,8 -1,1 38,1 43,6
Working Capital” Mio € 26,5 160,6 631,7 697,7 699,2 571,7 568,2

* Die RAP wurden jeweils dem langfristigen Bereich zugerechnet. Die Aufteilung der
Ertragsteuerriickstellungen, sonstigen Riickstellungen sowie den Sonderposten
fur Investitionszuschissen zwischen kurz- und langfristig wurde auf Basis der

vorliegenden Unterlagen geschatzt.

1 Eigenkapital ohne die zur Ausschiittung vorgesehene Dividende und ohne Minder-

heitsanteile.

2 Langfristige und kurzfristige Finanzschulden - Liquide Mittel.

3 Netto-Finanzschulden + Eigenkapital; Eigenkapital ohne die zur Ausschiittung

vorgesehene Dividende.

4 Netto-Finanzschulden/Eigenkapital *.
5 Netto-Finanzschulden/Bilanzsumme.

6 Netto-Finanzschulden/Mittelzufluss aus laufender Geschéftstatigkeit.

7 Kurzfristige Vermdgenswerte — Verbindlichkeit aus Lieferung und Leistungen

- sonstige kurzfristige Verbindlichkeiten.
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