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DOCUMENT DE REFERENCE 2011

Le présent document comprend le rapport financier annuel 2011.

Des exemplaires du présent document de référence sont disponibles sans frais auprés d’Aéroports de Paris, 291
boulevard Raspail, 75014 Paris, ainsi que sur les sites Internet d’Aéroports de Paris (www.aeroportsdeparis.fr) et de
I’Autorité des marchés financiers (AMF) (www.amf-france.org).

En application de I'article 28 du reglement (CE) n°8 09/2004 de la Commission européenne, les informations suivantes
sont incluses par référence dans le présent document de référence :

« les comptes consolidés d’Aéroports de Paris relatifs a I'exercice clos le 31 décembre 2010, ainsi que le rapport des
commissaires aux comptes y afférent, figurant au chapitre 20 du document de référence d’Aéroports de Paris déposé
aupres de I'AMF le 21 avril 2011 sous le numéro D. 11-0352 (le « document de référence 2010 ») ;

¢ les comptes consolidés d’Aéroports de Paris relatifs a I'exercice clos le 31 décembre 2009, ainsi que le rapport des
commissaires aux comptes y afférent, figurant au chapitre 20 du document de référence d’Aéroports de Paris déposé
auprés 'AMF le 22 mars 2010 sous le numéro D. 10-0135 (le « document de référence 2009 ») et modifié par le
rectificatif déposé le 29 mars 2010 sous le numéro D. 010-0135-R01 ;

« I'examen de la situation financiére et du résultat d’Aéroports de Paris pour les exercices clos les 31 décembre 2009
et 2010 figurant respectivement au chapitre 9 des documents de référence 2009 et 2010 ;

« les rapports des commissaires aux comptes sur les conventions et engagements réglementés au titre des exercices
clos les 31 décembre 2009 et 2010 figurant en annexe 1 des documents de référence 2009 et 2010.

AXIF

Le présent document de référence a été déposé aupres de I|'Autorité des marchés financiers le 6 avril 2012,
conformément a l'article 212-13 de son reglement général. Il pourra étre utilisé a I'appui d'une opération financiére s'il est
complété par une note d'opération visée par I'AMF. Ce document a été établi par I'émetteur et engage la responsabilité
de ses signataires.
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01 Personnes responsables
du document de référence
et du rapport financier annuel

Dans le présent document de référence, les expressions « Aéroports de Paris » ou la « Société » désignent la société
Aéroports de Paris SA. L'expression le « Groupe » désigne le groupe de sociétés constitué par la Société et I'ensemble
de ses filiales et entreprises associées.

RESPONSABLE DU DOCUMENT DE REFERENCE ET DU RAPPORT FINANCIER
ANNUEL 2011

Pierre Graff, Président-Directeur général d’Aéroports de Paris.
ATTESTATION DU RESPONSABLE

J'atteste, aprés avoir pris toute mesure raisonnable a cet effet, que les informations contenues dans le présent document
de référence, en ce comprises ses annexes, sont, a ma connaissance, conformes a la réalité et ne comportent pas
d’'omissions de nature a en altérer la portée.

J'atteste que, a ma connaissance, les comptes sont établis conformément aux normes comptables applicables et
donnent une image fidele du patrimoine, de la situation financiére et du résultat de la Société et de I'ensemble des
entreprises comprises dans la consolidation, et le rapport de gestion inclus dans le rapport financier annuel figurant en
annexe 5 du présent document de référence, présente un tableau fidéle de I'évolution des affaires, des résultats et de la
situation financiere de la Société et de I'ensemble des entreprises comprises dans la consolidation ainsi qu'une
description des principaux risques et incertitudes auxquels elles sont confrontées.

J'ai obtenu des contrdleurs légaux des comptes une lettre de fin de travaux, dans laquelle ils indiquent avoir procédé a la
vérification des informations portant sur la situation financiere et les comptes données dans le présent document de
référence ainsi qu'a la lecture d’ensemble du document de référence. Cette lettre ne contient pas d'observations.

Les comptes consolidés de I'exercice clos le 31 décembre 2011 ont fait I'objet d'un rapport des contréleurs légaux
figurant au chapitre 20 du présent document de référence. Dans ce rapport, les contrdleurs Iégaux, sans remettre en
cause l'opinion qu'ils ont exprimée sur les comptes, ont fait une observation attirant I'attention du lecteur sur la note 3.2
de l'annexe aux comptes consolidés qui expose un changement de méthode comptable relatif a la consolidation des
entités contrdlées conjointement.

Les comptes consolidés de I'exercice clos le 31 décembre 2010 ont fait I'objet d'un rapport des contréleurs légaux
figurant au chapitre 20 du document de référence 2010.

Les comptes consolidés de I'exercice clos le 31 décembre 2009 ont fait I'objet d’un rapport des contrdleurs Iégaux qui
figure au chapitre 20 du document de référence 2009. Dans ce rapport, les contrdleurs légaux, sans remettre en cause
I'opinion qu’ils ont exprimée sur les comptes, ont fait une observation attirant I'attention du lecteur sur la note 3.1.2 de
I'annexe aux comptes consolidés, qui décrit I'état des procédures en cours relatives au contrat de régulation économique
et une observation sur le changement de méthode comptable consécutif de I'application de la norme IFRS 8, relative a
I'information sectorielle.

Les informations sur les prévisions de bénéfice du Groupe présentées dans le présent document de référence ont fait
I'objet d’'un rapport des contréleurs Iégaux qui figure au chapitre 13 du présent document de référence.

Le Président-Directeur général

Pierre Graff

Les éléments du rapport financier annuel sont identifiés a I'aide du pictogramme
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02 Controleurs |légaux des comptes

COMMISSAIRES AUX COMPTES TITULAIRES AU TITRE DE L’'E XERCICE 2011

Ernst & Young et Autres, 1/2, place des Saisons, 92400 Courbevoie Paris La Défense 1
Représenté par Alain Perroux

KPMG S.A., Immeuble le Palatin, 3 cours du Triangle, 92939 Paris La Défense Cedex
Représenté par Philippe Arnaud

Les Commissaires aux comptes sont titulaires depuis le 28 mai 2009 et leurs mandats viennent a expiration a l'issue de
'assemblée générale annuelle statuant sur les comptes de I'exercice clos le 31 décembre 2014.

COMMISSAIRES AUX COMPTES SUPPLEANTS AU TITRE DE L'E XERCICE 2011

Auditex, Faubourg de I'Arche, 92037 Paris La Défense Cedex

Représenté par Gérard Delprat

Nommé le 28 mai 2009

Francois Caubriere, Immeuble le Palatin, 3 cours du Triangle, 92939 Paris La Défense Cedex
Nommé le 28 mai 2009

Les Commissaires aux comptes suppléants ont été nommés le 28 mai 2009 et leurs mandats viennent a expiration a
l'issue de I'assemblée générale annuelle statuant sur les comptes de I'exercice clos le 31 décembre 2014.
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03 Informations financieres
sélectionnées

Les comptes consolidés d’Aéroports de Paris au titre des exercices clos le 31 décembre 2011, le 31 décembre 2010 et
le 31 décembre 2009 ont été établis conformément au référentiel IFRS.

Les informations financiéres sélectionnées ci-aprés doivent étre lues conjointement avec les parties suivantes du présent
document de référence :

« les comptes consolidés figurant au chapitre 20 ;
« I'examen de la situation financiere et du résultat du Groupe figurant au chapitre 9 ;

« l'analyse de la trésorerie figurant au chapitre 10.

NOUVELLE PRESENTATION DES COMPTES CONSOLIDES

Principes généraux

A compter de I'exercice clos au 31 décembre 2011, Aéroports de Paris a adopté une nouvelle présentation des comptes
consolidés qui consiste, en l'application de I'option offerte par la norme relative aux participations dans des coentreprises
(norme 1AS 31), a consolider les entreprises contrdlées conjointement selon la méthode de la mise en équivalence. Ce
changement de méthode permet ainsi de prendre en compte les dispositions de la norme International Financial
Reporting Standard (IFRS) 11 qui supprime la méthode de consolidation par intégration proportionnelle et de fournir une
information plus pertinente, cette pratique étant répandue dans le secteur aéroportuaire.

Une distinction est désormais opérée entre les "sociétés mises en équivalence opérationnelles” et les "sociétés mises en
équivalence non opérationnelles”.

La quote-part de résultat net des sociétés mises en équivalence opérationnelles est comptabilisée entre la ligne de
I'EBITDA® et celle du Résultat Opérationnel Courant. Elle comprend les co-entreprises (Joint Ventures) commerciales,
les co-entreprises immobilieres, et les participations détenues dans des groupes aéroportuaires partie prenante dans la
conduite des opérations et dans la stratégie d'Aéroports de Paris tels que Schiphol Group.

La quote-part de résultat net des sociétés mises en équivalence non opérationnelles est comptabilisée selon la
présentation antérieure, en-dessous du Résultat Opérationnel. Elle comprend les autres sociétés mises en équivalence.

Par ailleurs, la cession de 80 % du capital du groupe Alyzia entraine la suppression du segment "Assistance en
escale et prestations annexes". Les activités d’assistance en escale du groupe Alyzia sont reclassées en "activités non
poursuivies" en application de la norme IFRS 5 et la participation de 100% de I'activité d'Alyzia SOreté est transférée au
segment "Autres Activités".

A partir du 1% janvier 2012, la quote-part de 20 % du résultat net de la participation résiduelle au capital du groupe Alyzia
est comptabilisée sur la ligne "sociétés mises en équivalence non opérationnelles”.

Des comptes 2010 et 2009 pro forma ont été établis conformément aux changements décrits ci-avant.

(1) Résultat opérationnel courant majoré des dotations aux amortissements et des dépréciations d'immobilisations nettes de reprises
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COMPTE DE RESULTAT CONSOLIDE RESUME

(en millions d’euros) 2011 2010 2009
pro forma pro forma
Chiffre d’affaires® 2502 2480 2 400
EBITDA 972 922 875
Résultat opérationnel courant® 607 557 531
Résultat opérationnel 652 557 530
Résultat net part du Groupe 348 300 269
BILAN CONSOLIDE RESUME
(en millions d’euros) 2011 2010 2009
pro forma pro forma
Actifs non courants 6 874 6 612 6 398
Actifs courants 1981 1640 1557
Total actif 8 854 8 252 7 955
Capitaux propres 3599 3 406 3232
Passifs non courants 3611 3342 3098
Passifs courants 1644 1502 1625
Total capitaux propres et passif 8 854 8 252 7 955
FLUX DE TRESORERIE CONSOLIDES RESUMES
(en millions d’euros) 2011 2010 2009
pro forma pro forma
Flux de trésorerie provenant des activités opérationnelles 860 774 757
Flux de trésorerie utilisés par les activités d’'investissement (610) (466) (515)
Flux de trésorerie provenant des activités de financement 61 (255) 134
Variation de la trésorerie 312 54 376
Trésorerie d'ouverture 796 741 365
Trésorerie de cloture 1108 796 741
ENDETTEMENT FINANCIER
(en millions d’euros) 2011 2010 2009
pro forma pro forma
Dettes financiéeres 3461 3138 3130
Instruments financiers dérivés passif 27 26 23
Endettement financier brut 3488 3165 3153
Instruments financiers dérivés actif (148) (125) 77)
Trésorerie et équivalents de trésorerie (1 134) (803) (741)
Endettement financier net 2 206 2237 2335
Gearing 0,61 0,66 0,72
Dettes nettes/EBITDA 2,3 2,4 2,7

(1) Produits des activités ordinaires
(2) Résultat opérationnel avant I'impact de certains produits et charges non courants
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04 Facteurs de risques

La Société exerce son activité dans un environnement qui fait naitre de nombreux risques, dont certains qu’elle ne peut
pas contrOler. Le lecteur est invité a prendre attentivement en considération les risques significatifs décrits ci-aprés
auxquels la Société estime étre exposée. Ces risques ou encore d’autres risques non identifiés a ce jour, ou considérés
comme non significatifs par le Groupe, pourraient avoir un effet défavorable significatif sur son activité, sa situation
financiére et ou ses résultats.

FACTEURS DE RISQUES

Risques liés au transport aérien

Risques liés a la conjoncture économique

Le chiffre d’affaires d’Aéroports de Paris et de certaines de ses filiales dépend en grande partie de I'évolution du trafic
aérien, soit directement, comme c’est le cas pour les redevances aéroportuaires qui dépendent du nombre de passagers
et de mouvements d’'avions, soit indirectement, comme c’est le cas par exemple pour les activités commerciales et les
parkings. Or le trafic aérien est lui-méme fonction de facteurs tels que la conjoncture économique frangaise, européenne
ou mondiale. Une dégradation ou une stagnation des conditions économiques pourrait avoir un impact direct sur le
volume de trafic ou l'activité des compagnies aériennes et par conséquent sur le chiffre d’affaires et la situation
financiere du Groupe.

Risques liés aux crises sanitaires

Le contexte politique et sanitaire frangais et mondial, la survenance d’'une épidémie ou la crainte que celle-ci puisse se
produire, comme cela avait été le cas lors de I'épidémie du Syndrome Respiratoire Aigu Sévere (SRAS) en 2003 ou de
celle de la grippe H1N1, sont susceptibles d’avoir un effet négatif sur le trafic, entrainant une baisse des recettes et
pourraient générer des colts élevés liés aux mesures d'ordre sanitaire.

Risques liés aux phénomeénes naturels ou météorologi gues exceptionnels

La survenance d'événements liés a des phénomenes naturels exceptionnels, tel que le nuage de cendres issu de
I'éruption du volcan islandais en 2010, ou liés a la survenance de conditions météorologiques exceptionnelles, telles que
des crues ou tempétes majeures ou chutes de neige exceptionnelles, pourrait avoir un impact important sur I'activité de
I'entreprise. Ces événements peuvent perturber le fonctionnement des infrastructures aéroportuaires de maniere directe,
en réduisant les capacités d'exploitation des installations voire en conduisant a leur fermeture temporaire. lls peuvent
aussi avoir un impact sur le fonctionnement des compagnies aériennes, des prestataires de services essentiels ou des
réseaux névralgiques nécessaires au fonctionnement de l'entreprise (électricité, eau, routes, carburants...), ayant alors
un impact indirect sur les capacités de fonctionnement des installations de I'entreprise.

Risques liés aux crises géopolitiques, aux menaces ou attentats terroristes

Un attentat terroriste, qu'il survienne en France ou a I'étranger, serait de nature a réduire le niveau du trafic aérien pour
une période indéterminée, comme cela a été le cas apres les attentats du 11 septembre 2001. Si ce risque survenait sur
'une des plates-formes gérées par Aéroports de Paris, I'aéroport concerné pourrait étre totalement ou partiellement
fermé. En outre, il existerait un risque que les victimes d'actes terroristes cherchent a obtenir réparation auprés
d’Aéroports de Paris en mettant en cause sa responsabilité.

Par ailleurs, les mesures de sireté pourraient étre renforcées a la suite d'un acte ou d’une tentative d’acte terroriste ou
d'une augmentation de la menace, augmentant la géne occasionnée aux passagers, réduisant les capacités d'accueil
des plates-formes, accroissant les dépenses de sireté du Groupe, notamment par la mise en ceuvre de dispositifs
supplémentaires (méme si le systeme actuel prévoit qu’Aéroports de Paris finance I'ensemble des dépenses de sireté
par le produit de la taxe d’aéroport) et entrainant une révision du programme d’investissements.

De méme, les évolutions politiques dans certains pays peuvent amener les passagers a différer leurs déplacements et
les compagnies aériennes a interrompre les dessertes concernées comme ce flt un temps le cas lors des révolutions du
"printemps arabe" en 2011.

Les éléments du rapport financier annuel sont identifiés a I'aide du pictogramme
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Risques liés aux contraintes environnementales

Les activités de transport aérien sont soumises a une réglementation environnementale stricte™, notamment en matiére
de nuisances sonores, de qualité de I'air, de protection des eaux et de gestion des déchets. Le renforcement des
différentes réglementations pourrait entrainer des dépenses supplémentaires pour Aéroports de Paris afin de se mettre
en conformité avec ces évolutions réglementaires, ou imposer de nouvelles restrictions d'utilisation d’équipements ou
d’installations.

Risques liés au caractere réglementé de l'activité

Aéroports de Paris opére dans un environnement réglementé, générant ainsi une dépendance du Groupe vis-a-vis de
décisions et de mesures sur lesquelles il a une influence tres limitée. Comme dans tout secteur d’activité réglementé,
des modifications futures de la réglementation ou de son interprétation par I'administration ou les tribunaux peuvent
entrainer des dépenses supplémentaires pour Aéroports de Paris et affecter négativement son activité, sa situation
financiére et ses résultats.

Risques liés a la régulation économique

Le deuxieme contrat pluriannuel (le « contrat de régulation économique » ou « CRE ») fixant le plafond d’évolution des
redevances aéroportuaires pour la période 2011-2015 a été signé le 23 juillet 2010 par Aéroports de Paris et I'Etat. Ce
plafond tient compte notamment de prévisions de codts, de recettes, d’'investissements ainsi que d'objectifs de qualité de
service. Si la réglementation en vigueur prévoit que l'exploitant d'aéroports regoit sur le périmétre régulé une juste
rémunération des capitaux investis, appréciée au regard du co(t moyen pondéré de son capital, Aéroports de Paris ne
peut cependant donner aucune assurance quant aux taux de redevances que I'Etat 'autorisera a appliquer au-dela de
2015. En outre, en cas de circonstances induisant un bouleversement de I'’économie du contrat, le CRE pourrait étre
révisé ou il pourrait y étre mis fin de maniére anticipée. De surcroit, certaines décisions en matiére tarifaire sont
susceptibles de faire I'objet de recours en annulation qui, en cas de succes, pourraient avoir, au moins temporairement,

un impact défavorable sur les résultats du Groupe(z).

Risques liés a l'attribution des créneaux horaires aériens

Le nombre de créneaux horaires sur les aéroports étant limité, le trafic dépend de I'attribution de ces créneaux et de leur
utilisation effective dont Aéroports de Paris n’a pas la maitrise. Sur les aéroports de Paris-Charles de Gaulle et de Paris-
Orly, I'attribution des créneaux horaires et le contrdle de leur bonne utilisation par les compagnies aériennes relévent de
la compétence exclusive de COHOR, l'association pour la coordination des horaires. Sur I'aéroport de Paris-Charles de
Gaulle, le nombre de créneaux disponibles dépend pour partie de facteurs extérieurs a Aéroports de Paris, et en
particulier du nombre de mouvements horaires que peut gérer le service de la navigation aérienne. Sur la plate-forme de
Paris-Orly, dans le cadre de services d'intérét général, I'Etat réserve chaque année un certain nombre de créneaux en
vue de les affecter a des dessertes dites d'aménagement du territoire ou liaisons régionales(a).

Risques liés aux obligations en matiére de sireté et de sécurité

L’Etat définit la politique de sireté et confie a Aéroports de Paris des missions de sareté®”. Des régles de plus en plus
contraignantes pourraient étre adoptées par les autorités européennes et par les autorités francaises, ce qui pourrait se
traduire par un alourdissement des exigences opérationnelles ou la prise a la charge d’Aéroports de Paris d’obligations
supplémentaires. De surcroit, les dépenses de sireté et autres missions d'intérét général sont actuellement financées
par la taxe d’aéroport. Aéroports de Paris ne peut toutefois pas garantir qu'aucune évolution de la réglementation ne
serait susceptible de remettre en cause ce principe de financement. Par ailleurs, I'Etat définit le cadre juridique de la
sécurité aéroportuaire®. Ce cadre juridique pourrait lui aussi étre renforcé et mettre a la charge d’Aéroports de Paris des
obligations supplémentaires.

(1) Voir également le chapitre 6 « Informations environnementales »

(2) Voir également le paragraphe du chapitre 20 « Procédures judiciaires ou d’arbitrage »

(3) Voir également le paragraphe du chapitre 6 « Attribution des créneaux horaires »

(4) Voir également le paragraphe du chapitre 6 « SOreté »

(5) Voir également le paragraphe du chapitre 6 « Législation en termes de sécurité aéroportuaire »
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Risques liés aux activités d’Aéroports de Paris

Risques liés a I'environnement concurrentiel

Aéroports de Paris, et plus particulierement I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle dont 30,7 % du trafic est en
correspondance en 2011, est en concurrence avec les autres grands aéroports européens spécialisés dans les plates-
formes de correspondance (hub). Cette concurrence pourrait se renforcer a travers le développement de nouvelles
plates-formes de hub majeures, en particulier au Moyen-Orient. Aéroports de Paris est également en concurrence avec
les grands aéroports européens pour I'accueil des liaisons intercontinentales.

Les transporteurs aériens clients d’Aéroports de Paris, et plus particulierement sur I'aéroport de Paris-Orly, se trouvent,
pour les trajets de moins de trois heures, en concurrence avec les trains a grande vitesse, dont le réseau continue de
s’étendre.

Les compagnies aériennes a bas codt (low-cost) sont devenues des acteurs importants du transport aérien en Europe.
Aéroports de Paris, dont le trafic des compagnies low-cost représente 13,6 % du trafic total en 2011, est en concurrence

pour leur accueil avec des aéroports desservant I'lle-de-France qui ne sont pas gérés par Aéroports de Paris®.

Risques liés a la structure du portefeuille clients

Le groupe Air France-KLM, membre de Il'alliance SkyTeam, est le premier client d’Aéroports de Paris. En 2011, il a
représenté environ 25 % du chiffre d’affaires du Groupe et 52,0 % du trafic de passagers sur les plates-formes de Paris-
Charles de Gaulle et Paris-Orly. Un changement dans sa stratégie, notamment dans I'organisation de son réseau autour
d’une ou plusieurs plates-formes de correspondance (hub), la fermeture ou la délocalisation de certaines de ses lignes,
des difficultés financiéres ou une dégradation de la qualité de ses services auraient, au moins a court terme, un impact
significatif sur les activités et la situation financieére du Groupe. De surcroit, les passagers du groupe Air France-KLM et
de l'alliance SkyTeam représentent une part importante des autres revenus du Groupe, tels que les recettes
commerciales. Un changement significatif dans la typologie de leurs passagers pourrait également avoir un impact
négatif sur les revenus aéronautiques et commerciaux du Groupe.

Risques liés aux investissements

Aéroports de Paris s’est engagé dans des investissements importants, notamment dans le cadre du programme
d'investissements 2006-2010 associé au premier CRE @ De nouveaux investissements significatifs sont également
prévus dans le cadre du CRE 2011-2015 signé en 2010. Compte tenu de la durée que requiérent la construction et la
mise en service d'infrastructures complexes, les investissements doivent étre planifiés plusieurs années avant la mise en
service de I'installation correspondante. Pour une nouvelle aérogare, on estime par exemple gu'il faut entre quatre et six
ans entre le démarrage des études et la mise en service. La longueur du cycle d’investissement fait peser des risques
sur le retour attendu des investissements passés ou futurs, notamment si la croissance du trafic aérien s’avérait ralentie
par rapport aux hypothéses retenues lors de la planification, ou si les stratégies des compagnies aériennes en termes de
calendrier de livraison ou de type d’avions venaient a évoluer significativement.

La complexité des infrastructures d’Aéroports de Paris pourrait étre source de retards importants dans leur construction
et leur mise en service ou pourrait provoquer des dépassements significatifs de budget. De tels retards pourraient
également avoir un impact négatif sur la croissance envisagée des capacités des plates-formes d’Aéroports de Paris et
engendrer des surco(ts d’exploitation. En outre, Aéroports de Paris pourrait étre obligé de payer des pénalités
contractuelles en cas de retard de livraison des ouvrages. Aéroports de Paris peut également étre amené a supporter les
conséquences financieres de malfacons affectant les ouvrages réalisés pour son compte.

Si les technologies utilisées par les acteurs du marché aérien évoluaient, Aéroports de Paris pourrait se voir contraint de
modifier significativement ses installations, comme cela avait été le cas pour préparer I'arrivée de I'A380. En outre, bien
que le CRE prévoie des mécanismes de compensation, les évolutions technologiques telles que I'enregistrement par
Internet ou I'utilisation du billet électronique pourraient rendre les installations du Groupe obsolétes et ainsi avoir un effet
négatif sur ses résultats.

(1) Voir également le paragraphe du chapitre 6 « Concurrence »
(2) Voir également le paragraphe du chapitre 5 « Investissements »
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Risques liés aux activités d’exploitant d’aéroport

Aéroports de Paris est soumis a un certain nombre d'obligations destinées soit a protéger le public accueilli sur ses
plates-formes soit a réduire tout risque d’accident ou d'incident sur ses plates-formes. A ce titre, on peut notamment
distinguer cinq catégories d’obligations et en conséquence de risques auxquels est confrontée la Société :

e Aéroports de Paris doit mettre a la disposition des compagnies aériennes des installations en bon état de
fonctionnement. Un dysfonctionnement ou un retard dans la mise en service pourrait avoir un effet négatif sur les
relations avec les compagnies aériennes, sur la qualité de service, sur 'image du Groupe ou sur ses résultats ;

« Aéroports de Paris est confronté au risque d’interruption temporaire de I'exploitation aéroportuaire, en particulier en
cas de mauvaises conditions météorologiques, de mouvements sociaux, de défaillances techniques ou
d’événements d’ordre politique. Outre I'impact qu’une telle fermeture peut avoir sur le trafic aérien, et par conséquent
sur les revenus du Groupe, ces événements font souvent I'objet d’'une forte médiatisation. Une fermeture prolongée
d’'une ou plusieurs plates-formes du Groupe pourrait ainsi avoir un impact négatif sur I'image d’Aéroports de Paris en
termes de qualité de service ;

¢ au méme titre que toute autre entreprise recevant du public, Aéroports de Paris est tenu de mettre en place un
certain nombre de mesures destinées a la protection du public : sécurité contre I'incendie des espaces recevant du
public, aménagement des parcs et accés dans le respect du code de la route et des regles de sécurité routiere,
accessibilité des installations pour les personnes handicapées et les personnes a mobilité réduite, etc. ;

¢ en tant que gestionnaire d’aéroports, Aéroports de Paris est tenu de mettre en place un certain nombre de mesures
spécifiques aux activités aéronautiques : maintenance, aménagement et surveillance des aires aéronautiques,
déneigement de ces aires, services de sauvetage et de lutte contre les incendies des aéronefs (SSLIA), controle
d’adhérence et de taux de glissance des pistes et mesures de prévention contre le péril aviaire ou animalier ;

« Aéroports de Paris assure certaines de ses missions pour le compte de I'Etat. Il met ainsi en place, pour le compte
de I'Etat, des mesures de sireté et des mesures sanitaires et il met en ceuvre les déclinaisons particuliéres des plans
nationaux (Vigipirate, Piratox, Piratnet, etc.). La désignation d'Aéroports de Paris en tant qu'Opérateur d'Importance
Vitale (OIV) au regard de la défense nationale (opérateur dont le réle est reconnu comme nécessaire a une fonction
majeure dans la défense du pays, au plan national ou zonal) pour les plates-formes de Paris-Orly, Paris-Charles de
Gaulle, Paris-Le Bourget et I'héliport d’'Issy-les-Moulineaux implique la mise en ceuvre de mesures particulieres de
protection afin d’assurer la continuité de 'activité.

Risques liés a I'activité commerciale

L'activité commerciale est sensible au trafic et aux variations de la parité de I'euro par rapport aux autres devises, dont le
niveau élevé pourrait diminuer I'attractivité des prix des produits pour les clients payant en devises. Par ailleurs, les
politiques sanitaires tendant a limiter la consommation du tabac et des alcools pourraient également constituer un frein
au développement de cette partie de I'activité commerciale du Groupe.

Risques liés a I'activité immobiliere

Une fragilisation du marché de I'immobilier pourrait avoir un impact négatif sur la baisse de la demande locative ou la
valeur de ses actifs immobiliers. Cependant, en raison de sa spécificité, I'immobilier aéroportuaire est moins sensible
aux fluctuations de la demande que I'ensemble du marché immobilier. Enfin, les actifs immobiliers de la Société sont

concentrés dans des zones limitées de la région parisienne sur des sites particuliers, au sein d’'un méme secteur locatif,
et sont donc soumis aux variations propres a ces marchés spécifiques.

Risques liés au développement des activités interna  tionales

Aéroports de Paris réalise une partie de ses activités a I'étranger par l'intermédiaire de ses filiales. Ces activités
exposent le Groupe aux risques inhérents aux opérations internationales, notamment les risques liés aux différences
d’environnement réglementaire, législatif, fiscal ou de droit du travail, les risques liés aux limitations concernant le
rapatriement des bénéfices, aux variations des taux de change, les risques liés aux changements politiques ou
économiques, et enfin les risques que les prises de participation a l'international n’atteignent pas leurs objectifs de
rentabilité.

Risques liés a l'alliance avec Schiphol Group

Aéroports de Paris et Schiphol Group ont créé un partenariat industriel accompagné d’une participation croisée de
8 %™. La cession de la participation d’Aéroports de Paris dans le capital de Schiphol Group est encadrée par des regles

(1) Voir également le paragraphe du chapitre 6 « Partenariat avec Schiphol Group »
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de sortie spécifiques qui font que cette participation n'est pas directement quuide(z). De surcroit, s'il était mis

prématurément un terme a l'alliance, les bénéfices escomptés de I'alliance, et notamment les synergies, pourraient ne
pas étre réalisés. Enfin, Aéroports de Paris ne peut donner aucune assurance quant au succes de I'alliance industrielle
et capitalistique et des bénéfices attendus.

Risques financiers

Outre les instruments dérivés, les principaux passifs financiers du Groupe sont constitués d'emprunts et de découverts
bancaires, d'obligations, de dettes de location financement, de dettes fournisseurs et de contrats de locations. L'objectif
principal de ces passifs financiers est de financer les activités opérationnelles du Groupe. Le Groupe détient d'autres
actifs financiers tels que des créances clients, de la trésorerie et des dépdts a court terme qui sont générés directement
par ses activités.

Le Groupe contracte également des instruments dérivés, principalement des swaps de taux d'intérét. Ces instruments
ont pour objectif la gestion des risques de taux d'intérét liés au financement du Groupe.

Les risques principaux attachés aux instruments financiers du Groupe sont : le risque de crédit, le risque de liquidité et le
risque de marché.

La politigue de gestion des risques du Groupe a pour objectif d’'identifier et d’analyser les risques auxquels le Groupe
doit faire face, de définir les limites dans lesquelles les risques doivent se situer et les contrdles a mettre en ceuvre, de
gérer les risques et de veiller au respect des limites définies. La politique et les systemes de gestion des risques sont
régulierement revus afin de prendre en compte les évolutions des conditions de marché et des activités du groupe. Le
Groupe, par ses regles et procédures de formation et de gestion, vise a développer un environnement de contrble
rigoureux et constructif dans lequel tous les membres du personnel ont une bonne compréhension de leurs roles et de
leurs obligations.

Le Comité d’Audit du Groupe a pour responsabilité de procéder a un examen, avec la direction générale, des principaux
risques encourus par le Groupe et d’examiner la politique de maitrise des risques dans tous les domaines. Par ailleurs,
I'Audit Interne réalise des revues des controles et des procédures de gestion des risques, dont les résultats sont
communiqués au Comité d’Audit.

Risque de crédit

Le risque de crédit représente le risque de perte financiére pour le Groupe dans le cas ou un client ou une contrepartie a
un instrument financier viendrait a manquer a ses obligations contractuelles. Ce risque provient essentiellement des
créances clients et des titres de placement.

Clients et autres débiteurs

La politique du groupe est de vérifier la santé financiere de tous les clients qui souhaitent obtenir des conditions de
paiement a crédit. A I'exception des conventions signées avec I'Etat et les filiales détenues a 100 %, les contrats passés
entre Aéroports de Paris et ses clients comportent des clauses de garantie (chéque de dép6bt, caution bancaire, garantie
bancaire a premiére demande, etc.). De surcroit, les soldes clients font I'objet d'un suivi permanent. Par conséquent,
I'exposition du Groupe aux créances irrécouvrables est peu significative.

L'exposition du Groupe au risque de crédit est influencée principalement par les caractéristiques individuelles des
clients. Environ 25 % des produits du Groupe se rattachent a des prestations avec son principal client. En revanche, il
n'y a pas de concentration du risque de crédit au niveau géographique.

Les éléments quantitatifs concernant les créances commerciales ainsi que l'antériorité des créances courantes sont
précisés en note 32.3.4 de l'annexe aux comptes consolidés.

Le Groupe détermine un niveau de dépréciation qui représente son estimation des pertes encourues relatives aux
créances clients et autres débiteurs ainsi qu'aux placements. Les deux principales composantes de cette dépréciation
correspondent d'une part a des pertes spécifiques liées a des risques significatifs individualisés, d’autre part a des pertes
globales déterminées par groupes d’actifs similaires, correspondant a des pertes encourues mais non encore identifiées.
Le montant de la perte globale repose sur des données historiques de statistiques de paiement pour des actifs financiers
similaires.

(2) Voir également le paragraphe du chapitre 21 « Eléments susceptibles d’avoir une incidence en cas d’offre publique »
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Placements

Concernant le risque de crédit relatif aux autres actifs financiers du Groupe (trésorerie, équivalents de trésorerie, actifs
financiers disponibles a la vente et certains instruments dérivés), Aéroports de Paris place ses excédents de trésorerie
au travers d'OPCVM de type monétaire court terme. Le risque de contrepartie lié a ces placements est considéré comme
marginal. Pour les instruments dérivés, I'exposition du groupe est liée aux défaillances éventuelles des tiers concernés

qui sont, pour l'essentiel, des institutions financieres de premier rang. L'exposition maximale est égale a la valeur
comptable de ces instruments.

Garanties

La politique du Groupe est de n’accorder des garanties financieres que pour le compte de filiales détenues en totalité. Au
31 décembre 2011, il existe plusieurs garanties accordées par Aéroports de Paris pour le compte de ses filiales ADPI et
Aéroports de Paris Management au bénéfice de divers clients de ces filiales. Ces garanties sont inscrites en
engagements hors bilan.

Risque de liquidité

Le risque de liquidité correspond au risque que le Groupe éprouve des difficultés a honorer ses dettes lorsque celles-ci
arriveront a échéance. L'échéancier des passifs financier est présenté en note 32.3.3 de l'annexe aux comptes
consolidés.

Aéroports de Paris est noté A+ par Standard & Poor's depuis mars 2010, contre AA- auparavant. En date du 15 mars
2012, Standard & Poor's a confirmé le rating A+ (perspective négative). La perspective négative reflete notamment le
risque de dégradation de la notation souveraine de la France.

Les emprunts obligataires libellés en euros sont cotés sur NYSE Euronext Paris.

Afin de procéder a I'évaluation des risques financiers et de marché, Aéroports de Paris dispose d'un service dette et
trésorerie.

La trésorerie d'Aéroports de Paris est suivie quotidiennement. Tous les mois un reporting reprend notamment les
opérations de financement, les placements et I'analyse des écarts par rapport au budget annuel de trésorerie. Il
comprend en outre une ventilation détaillée des placements ainsi qu'éventuellement leur degré de risques.

S’agissant des emprunts obligataires émis avant 2008, le Groupe n’est soumis a aucune clause particuliere pouvant
conduire au remboursement anticipé de sa dette.

Pour les emprunts contractés auprés de la Banque Européenne d'Investissement (BEI), une clause de concertation
pouvant éventuellement conduire a une demande de remboursement anticipé est incluse dans les contrats. Sont
concernés notamment par cette clause : un abaissement de la notation d’Aéroports de Paris a un niveau inférieur ou
égal a A? par 'agence spécialisée Standard & Poor's (ou toute note équivalente émise par une agence de notation
comparable), la perte de la majorité du capital social et des droits de vote par I'Etat et en cas de réduction substantielle
du co(t du projet tel que défini dans le contrat de prét (remboursement proportionnel uniquement).

Les emprunts obligataires émis depuis 2008 prévoient qu'en cas de changement de contrdle de la société et d'une
notation inférieure ou égale a BBB- au moment du changement de contrdle, chaque porteur d'obligation peut exiger le
remboursement ou le rachat par I'émetteur de tout ou partie des obligations qu'il détient a leur valeur nominale.

Au 31 décembre 2011, Aéroports de Paris ne dispose d'aucun programme d'EMTN, ni de billets de trésorerie.

Par ailleurs, Aéroports de Paris a signé, en date du 30 juin 2010, une convention de crédit d'une durée de trois ans et
d'un montant de 400 millions d'euros en remplacement des trois précédentes lignes de crédit confirmé pour un méme
montant total. Depuis sa mise en place, cette ligne de crédit n'a pas été utilisée.

Risque de marché

Le risque de marché correspond au risque que des variations de prix de marché, tels que les cours de change, les taux
d'intérét et les prix des instruments de capitaux propres, affectent le résultat du Groupe ou la valeur des instruments
financiers détenus. La gestion du risque de marché a pour objectif de gérer et controler les expositions au risque de
marché dans des limites acceptables, tout en optimisant le couple rentabilité/risque. Les analyses de sensibilité aux
risques de taux et au risque de change sont présentées en note 32.3. de I'annexe aux comptes consolidés.

(1) La procédure de concertation ouverte avec la BEI en mars 2010 suite au changement de note par Standard & Poor's s'est terminée fin juillet 2010 par
la signature d'un avenant aux contrats de prét augmentant le colt moyen des préts de 1.5 point de base, modifiant le seuil de dégradation de la notation a
A ou en dessous et introduisant une clause d'annulation de l'augmentation en cas de remontée de la notation a un niveau supérieure a A+
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Risque de taux d'intérét

En complément de sa capacité d'autofinancement, Aéroports de Paris a recours a l'endettement pour financer son
programme d'investissement.

Au cours de l'exercice 2011, Aéroports de Paris a procédé :

¢ au remboursement de son emprunt obligataire 5,25 % 2001-2011 arrivé a échéance le 15 mars 2011 pour
285 millions d'euros,

¢ auremboursement de I'emprunt BEI 1999-2011 arrivé a échéance le 15 juin 2011 pour 28 millions d'euros,
« au remboursement, par anticipation, de I'emprunt BEI 2009-2021 en septembre 2011 pour 200 millions d'euros,

¢ al'émission, le 8 juillet 2011, d'un emprunt obligataire d'un montant de 400 millions d'euros et portant intérét a 4,0 %.
Le remboursement de cet emprunt se fera en une seule fois le 8 juillet 2021. Cet emprunt bénéficie d'une couverture
de 50 % par le biais d'un swap de taux,

¢ a l'émission, le 4 novembre 2011, d'un emprunt obligataire, d'un montant de 400 millions d'euros, portant intérét a
3,875 %. Le remboursement de cet emprunt se fera en une seule fois le 15 février 2022.

La dette au 31 décembre 2011, hors intéréts courus et instruments financiers dérivés passif, s'éleve a 3 381 millions
d'euros et est composée principalement d'emprunts obligataires et bancaires.

Le risque de taux relatif a la dette est géré en modulant les parts respectives de taux fixe et de taux variable en fonction
des évolutions de marché.

La gestion de ce risque repose sur la mise en place ou l'annulation d'opérations d'échange de taux d'intéréts (swaps).

L’exposition au risque de taux d'intérét d'Aéroports de Paris provient essentiellement de son endettement financier et,
dans une moindre mesure, de son portefeuille de dérivés de taux.

La politique du Groupe consiste a gérer sa charge d'intérét en utilisant une combinaison d'emprunts a taux fixe et a taux
variable. La politique du Groupe est que 50 % a 100 % de sa dette soit a taux fixe. Dans cet objectif, le Groupe met en
place des swaps de taux d'intérét par lesquels il échange a intervalles déterminés la différence entre le montant des
intéréts a taux fixe et le montant des intéréts a taux variable calculés sur un montant nominal d'emprunt convenu entre
les parties. Ces swaps sont affectés a la couverture des emprunts.

Au 31 décembre 2011, aprés prise en compte des swaps de taux d'intérét, environ 69 % de la dette du Groupe est a
taux d'intérét fixe (67 % a fin 2010).

Risque de change
D'une fagon générale, le Groupe est peu exposé aux risques de change.

Les monnaies dans lesquelles les transactions sont essentiellement libellées sont I'euro et 'USD, ainsi que quelques
devises du golfe persique liées au dollar américain par une parité fixe, telles que le rial saoudien, le dirham des Emirats
arabes unis et le rial omanais.

Afin de réduire son exposition aux variations de change du dollar américain et des monnaies qui y sont liées par une
parité fixe, le Groupe a mis en place, au niveau de sa filiale ADPI, une politique de couverture consistant a :

¢ neutraliser au maximum le risque de change en réduisant le solde des recettes et des dépenses dans ces monnaies,
« procéder a des ventes a terme partielles de dollars pour les soldes résiduels.

Suite a la cession de Masternaut, le prét consenti par Aéroports de Paris a Hub télécom pour le financement de
l'acquisition de Masternaut Three X, d'un montant de 5,3 millions de Sterling a été intégralement remboursé en mai
2011. Parallelement, le cross currency swap correspondant a été résilié.

Risque de prix

Courant décembre 2009, Aéroports de Paris avait mis en place une couverture de ses achats de gaz naturel, afin de
limiter son exposition a la hausse des cours du pétrole et de la parité €/$, pour les deux années 2011 et 2012. Cette
opération, qui couvre un volume total de 454 GWh pour les hivers 2011 et 2012, permet de fixer la partie variable du prix
d'achat du gaz naturel a 23,15 €/MWh, correspondant a un prix du pétrole figé sur la période de couverture a 77 $/baril.

Répondant a la définition d'un instrument dérivé selon IAS 39, cette opération a été qualifiée de couverture de flux de
trésorerie & compter du 1% janvier 2010. Au 31 décembre 2011, la juste valeur de cet instrument dérivé a été portée a
I'actif du bilan pour 0,1 million d'euros.
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Facteurs de dépendance

Clients

Le chiffre d'affaires généré par les sociétés du groupe Air France-KLM a représenté environ 25 % du chiffre d'affaires
total d’Aéroports de Paris au titre de I'année 2011.

Propriété intellectuelle

Conformément aux dispositions du Code de la propriété intellectuelle, Aéroports de Paris est tenu de respecter les droits
moraux attachés aux ouvrages aéroportuaires existants, en particulier sur la plate-forme de Paris-Charles de Gaulle.
Ces droits impliquent pour la Société d’obtenir une autorisation préalable des architectes pour tous travaux importants
d’'adaptation ou de modification des ouvrages. Une opposition de ces derniers pourrait aboutir, le cas échéant, a un
retard ou a un blocage des projets de travaux sur lesdits ouvrages.

GESTION DES RISQUES

Politique de gestion des risques

Dans un contexte d'exigences réglementaires internationales et nationales accrues, et dans un souci de performance de
ses activités, Aéroports de Paris a poursuivi I'amélioration de sa politique de gestion des risques, et de sa démarche de
contrble interne, afin d'assurer une maitrise optimale de ses risques et l'atteinte de ses objectifs stratégiques,
opérationnels, financiers et de qualité de service.

Pour Aéroports de Paris, les dispositifs de management des risques et de contrdle interne constituent une démarche
globale animée et coordonnée par la direction de la Sireté et du Management des Risques et la Direction de I'Audit et
du Contréle Interne.

S'appuyant sur ces structures, les actions ont porté en 2011 sur l'optimisation et la simplification du pilotage de la
politique de gestion des risques et la poursuite des travaux visant a maitriser les risques inhérents au fonctionnement de
I'entreprise afin de mettre sous contrle ses activités, d'assurer l'efficacité de ses opérations ainsi que l'utilisation
efficiente de ses ressources.

La démarche et les dispositifs de gestion des risques et de contrdle interne sont exposés dans le rapport du Président du
conseil d’administration, qui se trouve en annexe 2.

Politique de souscription de polices d’assurance

Aéroports de Paris estime bénéficier a ce jour de couvertures d’assurance raisonnables, dont le niveau de franchise est
cohérent avec le taux de fréquence des sinistres observés et la politique de prévention des risques.

Responsabilité civile

La responsabilité civile d’exploitant d’aéroports est garantie par une police qui couvre les conséquences pécuniaires de
la responsabilité civile contractuelle et délictuelle pouvant incomber a Aéroports de Paris, ses filiales, ses sous-traitants
et/ou ses cocontractants, a I'occasion de la survenance de dommages corporels, matériels et immatériels, causés aux
tiers dans I'exercice de leurs activités. Le montant des garanties principales s'éleve a 1 500 millions d’euros par
événement et/ou par année selon les garanties. Cette police comporte également une garantie de 150 millions de dollars
pour couvrir les conséquences du risque de guerre et autres périls. Ce montant de garantie de 150 millions de dollars est
complété par une police particuliere souscrite par Aéroports de Paris pour un montant de 1 350 millions de dollars.

D’autres assurances responsabilité civile ont été souscrites par la Société, parmi lesquelles une police couvrant la
responsabilité des mandataires sociaux, une police couvrant la responsabilit¢ en cas d'atteinte a I'environnement
accidentelle ou graduelle (couvrant également les frais de dépollution des sols) et une assurance couvrant les
conséquences de la responsabilité civile de la Société dans I'exercice des activités relevant de la branche terrestre
(notamment les activités liées a I'exploitation des parkings, les immeubles hors emprises, la cogénération et I'activité
d’'assistance médicale).

Dommages aux biens et risques de construction

Aéroports de Paris a souscrit une police d’'assurance dommages qui garantit les biens immobiliers et mobiliers dont la
Société est propriétaire ou dont elle a la garde notamment contre les risques d'incendie, d'explosion, de foudre, de
tempéte, de dommages électriques, de catastrophes naturelles et d’actes de terrorisme. Le contrat comporte un volet
pertes d’exploitation. Le montant des garanties principales est fixé a 1 milliard d’euros par sinistre.

Outre la police précitée qui présente un caractére général, la Société a également souscrit des polices particuliéres en
vue de garantir les conséquences de dommages ciblés pouvant affecter certains biens précis comme I'ensemble
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« Roissypble-Le Ddme », ou l'interconnexion entre les gares TGV et RER situées sur la plate-forme de Paris-Charles de
Gaulle.

Par ailleurs, la Société a souscrit plusieurs polices en vue de se prémunir contre les risques de construction dans le
cadre de ses chantiers les plus importants.

Un certain nombre de biens du Groupe ne peuvent pas, en raison de leur nature, faire I'objet de couvertures d’assurance
dommages aux biens. Il s’agit en particulier des pistes, des zones de circulation des avions, de certains ouvrages de
génie civil et des ouvrages d'art. Ces derniers sont couverts, mais pour un montant maximal annuel de 30 millions
d’euros.

Principales polices bénéficiant directement aux fil iales de la Société

Des polices de responsabilité civile professionnelle ont été souscrites pour le compte d’ADPI, Aéroports de Paris
Management, Hub télécom, et d'Alyzia Sdreté, a I'effet de couvrir leurs activités opérées, selon les cas, en France ou a
I'étranger.
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V4

05 Informations concernant la Sociéeté

INFORMATIONS

Dénomination sociale
Aéroports de Paris.
Forme juridique

Société anonyme depuis le 22 juillet 2005, date d’entrée en vigueur du décret n°2005-828 du 20 juillet 2005 relatif a la
société Aéroports de Paris, pris en application de la loi n°2005-357 du 20 avril 2005 relative aux aér oports.

Siege social

291, boulevard Raspail, 75014 Paris

Téléphone : + 33143 3570 00

Registre du commerce et des sociétés

Registre du commerce et des sociétés de Paris sous le numéro 552 016 628.
Code APE : 5223 Z.

Date de constitution et durée

Date de constitution : le 24 octobre 1945, sous la forme d’un établissement public national (ordonnance n°45-2488 du
24 octobre 1945).

Immatriculation au registre du commerce et des sociétés : 1°' février 1955,
Durée : 99 ans a compter du 20 juillet 2005, sauf dissolution anticipée ou prorogation.
Législation

Aéroports de Paris est régi par les dispositions législatives et réglementaires applicables aux sociétés anonymes, sous
réserve des lois spécifiques, et par ses statuts tels qu'initialement fixés par I'annexe Il du décret n°2005-828 du 20 juillet
2005 portant statuts de la société anonyme Aéroports de Paris. Les lois spécifiques régissant la Société sont notamment
la loi n°2005-357 du 20 avril 2005 relative aux aé roports, le Code de l'aviation civile, le Code des transports et la loi
n°83-675 du 26 juillet 1983 relative a la démocratisation du secteur public.

HISTORIQUE DE LA SOCIETE

1923

Création de I'aéroport de Paris-Le Bourget, premier aéroport purement commercial en France. Utilisé comme base par
les forces allemandes entre 1940 et 1944, Paris-Le Bourget est redevenu un aéroport civil en 1946. Depuis 1981,
I'aéroport se consacre uniqguement a I'aviation d’affaires.

1945

Création de I'établissement public Aéroport de Paris ayant une mission de service public d’aménagement, d’exploitation
et de développement des aéroports civils dans un rayon de 50 kilométres autour de Paris.

1946
Début de I'exploitation de 'aéroport de Paris-Orly.
1954

Mise en service d’'une aérogare sud provisoire a Paris-Orly dont la vaste terrasse ouverte au public rencontre un succes
considérable.

1961
Inauguration d’Orly Sud.
1971

Inauguration d’'Orly Ouest (Halls 2 et 3).
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1974
Inauguration de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle et ouverture du terminal 1.
1981-2003

Inauguration et extension de I'aérogare 2 de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle. Inauguration des terminaux 2B, 2A,
2D et 2C respectivement en 1981, 1982, 1989 et 1993.

1989

Aéroport de Paris devient Aéroports de Paris.

1994

Ouverture de la gare d’interconnexion de CDG2 avec le RER et le TGV.
1998-1999

Mise en services des deux modules du terminal 2F de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle en 1998 (2F1) et 1999
(2F2).

1995

Création du hub d’Air France au terminal 2 de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle.

1997 — 2000

Mise en place des deux doublets de pistes paralléles et indépendantes sur I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle.
2003

Mise en service partielle du terminal 2E de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle.

2005

Ouverture du 1% quart rénové du terminal 1 de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle.

Transformation d’Aéroports de Paris en société anonyme.

2006

Février : signature du contrat de régulation économique (CRE) qui fixe, sur la période 2006-2010 le plafond du taux
moyen d’évolution des principales redevances pour services rendus, le programme des investissements prévus, et
détermine les objectifs de qualité de service d’Aéroports de Paris.

Juin : ouverture du capital et introduction en bourse de la Société.

2007

Mars : ouverture du 2" quart rénové du terminal 1 de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle.

Auvril : mise en service du CDGVal, métro automatique qui relie les terminaux de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle.

Juin : ouverture de la Galerie Parisienne, satellite d’embarquement des terminaux 2E et 2F de I'aéroport de Paris-
Charles de Gaulle.

2008

Mars : réouverture de la jetée d’embarquement du terminal 2E de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle.

Avril : ouverture du 3°™ quart rénové du terminal 1 de 'aéroport de Paris-Charles de Gaulle.
Septembre : ouverture du terminal régional 2G de Paris-Charles de Gaulle.

Décembre : entrée en vigueur de l'accord de coopération industrielle entre Aéroports de Paris et NV Luchthaven
Schiphol (« Schiphol Group »), accompagnée de prises de participations croisées de 8 % dans le capital respectif des
deux sociétés.

2009

Février : lancement de I'activité de Duty Free Paris, filiale détenue en partenariat avec The Nuance Group, dédiée a la
distribution d’articles de mode et d’accessoires.

Mars : ouverture du dernier quart rénové du terminal 1 de Paris-Charles de Gaulle.

Auvril : acquisition du groupe Masternaut par Hub télécom.
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Mai : fin du regroupement de I'activité d’assistance en escale au sein d’Alyzia débuté en 2008.

Novembre : signature des accords de partenariat avec GE Capital Real Estate portant sur I'exploitation de I'ensemble
immobilier Continental Square.

2010

Juillet : signature du contrat de régulation économique (CRE) qui fixe sur la période 2011-2015 le plafond du taux moyen
d’évolution des principales redevances pour services rendus, le programme des investissements prévus, et détermine
les objectifs de qualité de service d’Aéroports de Paris.

2011

Février : Aéroports de Paris et Lagardere Services annoncent la prolongation de leur partenariat au sein de la Société de
Distribution Aéroportuaire jusqu'au 31 octobre 2019.

Auvril : cession du groupe Masternaut par Hub télécom.

Juin : création de la co-entreprise Média Aéroports de Paris en partenariat avec JCDecaux pour I'exploitation et la
commercialisation des dispositifs publicitaires sur les aéroports de Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly et Paris-Le
Bourget.

Ao(t : création de la co-entreprise Relay@ADP en partenariat avec Lagardéere Services pour I'exploitation de boutiques
de presse, de livres, de boissons et sandwiches et de souvenirs.

Décembre : cession de 80 % du capital social des sociétés du Groupe Alyzia exercant des activités d'assistance en
escale a Groupe 3S. Fusion des co-entreprises Duty Free Paris et de la Société de Distribution Aéroportuaire.

2012

Mars : Aéroports de Paris Management, filiale a 100% d'Aéroports de Paris, a signé le 11 mars 2012 avec Akfen Holding
A.S. ("Akfen Holding"), Tepe Insaat Sanayi A.S. ("Tepe Insaat") et Sera Yapi Endustrisi ve Ticaret A.S. ("Sera Yapi1") un
contrat en vue de l'acquisition d'une partie des titres de TAV Havalimanlari Holding A.S. ("TAV Havalimanlari Holding" ou
"TAV", société cotée) et de TAV Yatirim Holding A.S. ("TAV Yatirim Holding", propriétaire de TAV Construction, société
non cotée).

INVESTISSEMENTS

Investissements réalisés par le Groupe au cours des trois derniers exercices

(en millions d’euros) 2011 2010 2009
pro forma

Investissements de capacité 287 228 169
Investissements de restructuration 40 17 24
Rénovation et qualité 142 158 113
Développement immobilier 49 11 37
Sareté 47 38 33
Frais d’Etudes et de Surveillance des Travaux (FEST) 63 42 50
Autres 57 3 4
Investissements corporels et incorporels, dont 687 496 429

Investissements réalisés par ADP SA 657 482 405

Investissements réalisés par les filiales d’ADP 30 14 25

En 2011, les investissements corporels et incorporels réalisés par le Groupe se sont élevés a 687 millions d'euros dont
657 pour la maison-mere (482 millions d’euros en 2010). Sur la méme période, les filiales ont investi 30 millions d’euros
(14 millions d’euros en 2010).

Sur I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle, les investissements ont principalement porté sur :
« la poursuite des travaux de construction du satellite 4 ;
* |a création d’un batiment de liaison entre les terminaux 2A et 2C ;

¢ le démarrage de la construction d'une galerie de liaison entre les terminaux 2E et 2F ;
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¢ la poursuite de la réhabilitation des satellites du terminal 1 avec en particulier la rénovation du satellite 7 ;
¢ l'acquisition d'engins de déneigement dans le cadre du "Plan neige".

Sur la plate-forme de Paris-Orly, les investissements ont porté principalement sur l'acquisition de matériel de
déneigement, les travaux de mise en conformité incendie du tunnel de la RN7 et les travaux d'aménagement permettant
I'accueil du tramway.

Investissements en cours ou ayant fait I'objet d’'en gagements fermes

Les seuls investissements ayant fait I'objet d’engagements fermes d'Aéroports de Paris sont les investissements décrits
dans le contrat de régulation économique 2011-2015, au titre du périmétre régulé.

Les investissements du périmétre régulé n’incluent pas les investissements du Groupe relatifs a la sireté, ni les
investissements réalisés par les filiales du Groupe, notamment les prises de participations en dehors des plates-formes
parisiennes. Depuis le 1% janvier 2011, le périmétre régulé n'inclut plus non plus les opérations de diversification
immobiliere et les activités commerciales et de services.

Programme d’investissements du périmétre régulé ent re 2011 et 2015

Le programme d'investissements de la société Aéroports de Paris pour la période 2011-2015 s'éléve a 2 647 millions
d'euros dont 2 013 millions d'euros sur le périmétre régulé.

Le programme d'investissements prévisionnel du périmétre régulé se détaille comme suit :

(En millions d’euros 2012 & compter de 2012) , 291,1 . 2012 o 2013 o 2014 s 2015 2011-2015
réalisé prévisionnel  prévisionnel prévisionnel prévisionnel
Investissements de capacité 256 174 98 128 97 753
Paris-Charles de Gaulle 244 160 67 65 36 572
Paris-Orly 12 14 31 63 61 180
Paris-Le Bourget 1 - - - - 1
Investissements de restructuration 36 75 72 52 45 279
Paris-Charles de Gaulle 34 75 72 52 45 278
Paris-Orly 1 - - - - 1
Investissements courants 123 107 92 98 83 502
Plates-formes 105 86 71 80 60 402
Immobilier 2 3 4 2 6 16
Autres 17 19 17 16 17 85
Développement immobilier 21 19 7 22 13 81
Enveloppes dédiées 51 59 40 24 27 200
Qualité de service 42 44 30 18 21 155
Développement durable 9 15 10 6 6 45
Frais d’étude et de surveillance travaux 53 44 31 35 36 198
TOTAL 539 478 339 358 299 2013

Programme d’investissements prévisionnel de la plat e-forme de Paris-Charles de Gaulle

Dans le cadre du CRE 2011-2015, le programme prévisionnel d’investissements du périmétre régulé pour l'aéroport de
Paris-Charles de Gaulle s’éleve a 850 millions d’euros (investissements de capacité et de restructuration). Il prévoit
notamment :

¢ la poursuite de la construction du satellite 4, salle d'embarquement du terminal E entierement consacrée au trafic
international. Elle disposera de 4 900 m? dédiés aux boutiques et de 1 100 m2 de bars et restaurants. A ce stade, le
codt total @ du projet est estimé a 582 millions d’euros, hors s(reté et hors systéme de tri des bagages, et la capacité
prévisionnelle a environ 7,8 millions de passagers par an. Sa mise en service est prévue pour juillet 2012 ;

(1) Arrété du 17 décembre 2009 modifiant I'arrété su 16 septembre 2005 relatif aux redevances pour services rendus sur les aérodromes
(2) Montant total investi par la société Aéroports de Paris sur toute la période du projet
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¢ la construction d'un batiment central entre les terminaux A et C permettant de regrouper les contrbles de sécurité et
de police, de créer une zone de commerces unique, d'unifier les salles d'embarquement, d'augmenter les surfaces
de salon et de regrouper les correspondances et de permettre la mise en place de l'inspection filtrage unique. Il
disposera de 2 300 m2 aux boutiques, bars et restaurants. A ce stade, le colt total® du projet est estimé a 69 millions
d’euros hors sireté. Sa mise en service est prévue avril 2012 ;

¢ la réhabilitation totale du terminal 2B permettant de porter sa capacité totale a 6,5 millions de passagers par an (5,4
millions actuellement) ;

¢ |'optimisation des terminaux E et F et la création d'une galerie de liaison entre les deux terminaux ;

« larénovation et 'augmentation de la capacité de trieurs de bagages pour accompagner le développement du trafic et
des installations du hub ;

e et la poursuite de la réhabilitation des satellites de I'aérogare 1.

Par ailleurs, il est prévu de dédier des moyens importants a des opérations ciblées de satisfaction clients, et de
développement durable.

Ce programme d’investissements pourra étre adapté dans ses différentes composantes en fonction de I'évolution de la
demande et du trafic.

Programme d’investissements prévisionnel de la plat e-forme de Paris-Orly

Dans le cadre du CRE 2011-2015, le programme prévisionnel d’investissements du périmetre régulé de la plate-forme
de Paris-Orly s’éleve a 181 millions d’euros (investissements de capacité et investissements de restructuration). Il prévoit
la restructuration des halls 3 et 4 du terminal ouest. Les premiéres études de faisabilité du projet ont conduit, au regard
de l'objectif prioritaire d'amélioration de la Satisfaction Clients, a étendre le hall 3 du terminal ouest jusqu'au terminal
sud. La capacité additionnelle, les colts et les plannings de ce projet, baptisé "Orly One Roof", sont en cours d'étude. Le
projet integre également une amélioration significative des infrastructures aéronautiques de la plate-forme d'Orly.

Ce programme d’investissements pourra étre adapté dans ses différentes composantes en fonction de I'évolution de la
demande et du trafic.

Engagements contractuels d’acquisition d’immobilisa tions

Les engagements contractuels d’acquisition d'immobilisations s’élevent a 260 millions d’euros au 31 décembre 2011 :
119 millions d’euros pour les investissements de capacités, 31 millions d'euros pour les investissements de
restructuration, 53 millions d’euros pour les investissements de rénovation et de qualité, 22 millions d’euros pour le
développement immobilier, 20 millions d’euros pour les investissements de sireté et 15 millions d’euros pour les frais
d’études et de surveillance des travaux.
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06 Apercu des activités

PRESENTATION DE L’'ACTIVITE

Description générale

Aéroports de Paris détient et exploite les trois principaux aéroports de la région parisienne (Paris-Charles de Gaulle,
Paris-Orly et Paris-Le Bourget), 10 plates-formes d’aviation générale et I'héliport d’'Issy-les-Moulineaux. Sur les trois
principales plates-formes, il met a la disposition des passagers, des compagnies aériennes et des opérateurs de fret et
de courrier des installations performantes et leur offre une gamme de services adaptée a leurs besoins. Avec
88,1 millions de passagers accueillis en 2011, le systéme aéroportuaire du Groupe (Paris-Charles de Gaulle et Paris-
Orly) est le 28me européen. L'aéroport de Paris-Charles de Gaulle se classe au 7°me rang mondial pour le trafic de
passagers et 1% européen pour le fret aérien (y compris le courrier).

Les plates-formes parisiennes accueillent la plupart des grandes compagnies aériennes internationales, dont celles
appartenant aux trois grandes alliances SkyTeam, Star Alliance et oneworld. Aéroports de Paris a compté en 2011 prés
de 189 compagnies aériennes clientes™ et plus de 361 villes ont été desservies a partir des aéroports de Paris-Charles
de Gaulle et Paris-Orly.

Porte d'entrée de la France, premiére destination touristique mondiale, Aéroports de Paris est un point de connexion
incontournable pour le transport aérien international. De par sa localisation géographique, ses infrastructures de premier
plan et sa compétitivité, Aéroports de Paris est idéalement positionné pour profiter pleinement de la croissance attendue
du trafic aérien mondial a moyen et long terme. Sa stratégie de croissance repose sur le renforcement de ses capacités
d’accueil en aérogare, I'enrichissement de son offre de services et, a plus long terme, I'exploitation de son potentiel
immobilier.

Les activités du Groupe se divisent en quatre segments : activités aéronautiques, commerces et services, immobilier et
autres activités. Elles sont décrites au paragraphe chapitre 6 « Description des activités ».

Eléments financiers simplifiés

(en millions d’euros) 2011 2010 pro forma

Chiffre d’'affaires Résultat Chiffre d’affaires Résultat
opér ationnel opérationnel

courant courant
Activités aéronautiques 1505 125 1450 105
Commerces et services 841 375 801 343
Immobilier 241 88 233 83
Autres activités 255 20 318 27
Eliminations intersegments (340) - (322) -
TOTAL 2502 607 2480 557

Atouts du Groupe

Un positionnement géographique unique en Europe
Aéroports de Paris bénéficie d’'un positionnement géographique attractif grace a :
< lattractivité naturelle de Paris et de la France, premiére destination touristique mondiale ;

< [attractivité de la région lle-de-France, 1% région économique de France ;
¢ une zone de chalandise importante estimée a 25 millions d’habitants dans un rayon de 200 km ;

« la position centrale de Paris au sein de I'Europe qui place I'ensemble des grandes villes d’Europe occidentale a
moins de deux heures de vol ;

« l'absence de grand aéroport dans un rayon de 300 kilométres.

(1) Compagnies ayant réalisé plus de 12 mouvements dans I'année
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Trois plates-formes complémentaires

Les trois plates-formes que sont Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly et Paris-Le Bourget permettent de capter toutes les
catégories de trafic : long et moyen courrier, domestique, a bas codt, loisirs/charter et affaires.

Une infrastructure adaptée a la croissance future d  u trafic

Aéroports de Paris dispose d'infrastructures aéronautiques de premier plan : deux doublets de pistes indépendants pour
I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle, trois pistes opérationnelles pour I'aéroport de Paris-Orly et pour ces deux
aéroports, des installations susceptibles d’accueillir les nouveaux avions gros porteurs. En outre, la conception
modulaire des infrastructures de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle et I'importance des terrains disponibles
permettent au Groupe d'adapter ses investissements dans de nouvelles capacités au rythme de croissance du trafic
aérien, sans limitation structurelle ni restructuration majeures.

Une desserte terrestre de premier plan

Aéroports de Paris est au centre d’'un réseau de routes (autoroutes Al, A3, A104) et de connexions ferroviaires (une
gare TGV et deux gares RER pour I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle, RER et Orlyval pour I'aéroport de Paris-Orly)
qui en font 'un des acteurs majeurs de I'intermodalité. Ces dessertes sont un atout pour attirer aussi bien le trafic de
passagers que le trafic de fret. L'Etat réfléchit a un projet de liaison ferroviaire directe entre I'aéroport Paris-Charles de
Gaule et le centre de Paris.

Des clients variés

Pour ce qui concerne le trafic de passagers, le Groupe bénéficie de clients divers (compagnies traditionnelles et
compagnies a bas codts (low-cost)). Il accueille les plus grandes compagnies aériennes internationales et les trois
grandes alliances internationales SkyTeam, Star Alliance et oneworld. Il dispose ainsi d'un trafic équilibré entre grandes
zones géographiques. Ces éléments lui permettent de bénéficier d’'une croissance et d'un risque économique diversifiés.

Les principaux acteurs du fret mondial sont également des clients d’Aéroports de Paris. L'aéroport de Paris-Charles de
Gaulle concentre trois poles d’échanges sur une méme plate-forme, ceux d’Air France-KLM, de FedEx et de La Poste,
ce qui permet une interconnexion des trois réseaux.

Un hub puissant

La plate-forme de correspondance de Paris-Charles de Gaulle, base principale au groupe Air France-KLM, est le hub
européen qui offre le plus d’opportunités de correspondance hebdomadaires moyen-courrier/long-courrier en moins de

deux heures ©.

Des réserves fonciéres importantes

Le Groupe dispose de 427 hectares de réserves foncieres dédiées aux futurs développements immobilier sur ses plates-
formes .

Un environnement |égislatif clair et modernisé

Aéroports de Paris détient ses terrains et installations aéroportuaires en pleine propriété et est, en application de la loi et
sans limitation de durée, I'exploitant des aéroports de Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly et Paris-Le Bourget.

Le contrat de régulation économique signé en 2010 entre I'Etat et Aéroports de Paris couvrant la période tarifaire 2011-
2015 offre une visibilité et une stabilité nécessaires a I'activité aéroportuaire. Selon ce contrat, Aéroports de Paris est
autorisé a augmenter les tarifs des redevances aéroportuaires principales et de certaines redevances aéroportuaires
accessoires dans la limite d’'un plafond fixé. Les évolutions tarifaires sont associées a la réalisation d’un programme
d’investissements et a des engagements de qualité de service. Le montant des redevances tient compte de la
rémunération des capitaux investis ©.

(1) Source : Air France-KLM.
(2) Voir également le paragraphe du chapitre 6 « Immobilier ».
(3) Voir également le paragraphe du chapitre 6 « Les redevances ».
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Stratégie

En s’appuyant sur son potentiel de développement aéroportuaire en Europe, le Groupe a I'ambition de devenir, grace
aux femmes et aux hommes d'Aéroports de Paris, le groupe aéroportuaire européen de référence en matiere de
satisfaction clients, de performances économiques et de développement durable.

Sa stratégie s'articule autour des dix grands axes suivants.
Satisfaction clients : figurer parmi les meilleures références européennes

Accroitre la qualité de service pour les passagers et les compagnies aériennes est un atout essentiel de la compétitivité
aéroportuaire actuelle et future, faisant de I'amélioration de la satisfaction clients un impératif stratégique. L'objectif du
Groupe est de devenir I'une des références européennes reconnues dans ce domaine d'ici 3 a 5 ans.

La priorité principale du CRE 2006-2010 a porté sur I'ouverture de nouvelles installations permettant d'accompagner la
demande des compagnies aériennes tout en améliorant la qualité de I'offre, notamment par l'accroissement des taux de
contact. Toutefois, si Aéroports de Paris a engagé sur la période du Contrat de Régulation Economique 2006-2010 un
net redressement en matiere de satisfaction clients, sa position reste néanmoins insuffisante dans les comparaisons
internationales. C'est pourquoi Aéroports de Paris a décidé, de faire de la qualité de service et de la satisfaction clients
I'axe majeur de progrés du CRE 2011-2015.

Pour le CRE 2011-2015, Aéroports de Paris a souhaité s'engager sur des objectifs ambitieux de qualité de service
assortis d'incitations financiéres ® en donnant la priorité a des opérations de rénovation des terminaux les plus anciens,
de maniere a réaliser un saut qualitatif important et réduire la forte disparité de perception d'un terminal a l'autre. Le trés
bon niveau de qualité percue dans les terminaux les plus récents montre en effet que la qualité et la modernité des
infrastructures constituent un levier majeur de la satisfaction.

Aéroports de Paris a également décidé de structurer son organisation en créant, en 2008, une direction de la
Satisfaction Clients a laquelle est confié le pilotage d'un vaste projet transverse d'entreprise, dite "Démarche Satisfaction
Clients".

Salariés : favoriser le développement professionnel et un juste retour a hauteur de la participation
aux performances du Groupe

L'ambition du Groupe s'appuie sur les compétences collectives et sur la qualité, le savoir-faire, I'engagement et la
motivation du personnel. La politique des ressources humaines d'Aéroports de Paris anticipe, propose et accompagne
les mutations de I'emploi en conservant I'équilibre social de I'entreprise. Le Groupe entend poursuivre la démarche de
dialogue social et a renforcer I'adhésion des salariés.

Actionnaires : poursuivre I'amélioration des perfor mances économiques et de création de valeur

La modification du périmétre régulé qui a eu lieu au 1% janvier 2011 représente pour Aéroports de Paris une double
incitation a développer le trafic. En effet, I'entreprise est incitée d'une part a améliorer progressivement la rentabilité du
périmétre régulé, avec un objectif d'atteindre un retour sur les capitaux employés de 5,4 % d'ici a 2015 et en ligne avec
le colt moyen pondéré du capital en moyenne sur la période 2016-2020. D'autre part, elle est incitée a développer les
activités non régulées (activitts commerciales et immobilier de diversification) puisque leur rentabilité reste acquise a
I'entreprise. Aéroports de Paris se fixe pour objectif d'atteindre en 2015 un EBITDA consolidé en hausse de 40 % par
rapport a 2009.

Activités aéronautiques : accompagner la croissance des compagnies aériennes et renforcer le hub
de Paris-Charles de Gaulle

Avec l'ouverture du satellite 4 prévue en juillet 2012, Paris-Charles de Gaulle aura les capacités d'accueillir le trafic
supplémentaire attendu d'ici a 2020 (hypothése de croissance +3,2 % en moyenne par an sur la période 2011-2015).

Sur la période 2011-2015, la société Aéroports de Paris prévoit d'investir environ 2,4 milliards d'euros pour augmenter
ses capacités d'accueil et sa qualité de service en aérogares, poursuivre le développement de ses commerces et de son
parc immobilier.

Commerces : porter I'activité au niveau des meilleu res références européennes

D'ici 2015, le Groupe a I'ambition de devenir le référent du commerce en aérogare en Europe en termes de performance
économique, d'innovation et de satisfaction clients. Pour atteindre cet objectif, Aéroports de Paris a choisi un
positionnement unique : "Paris, capitale de la création", centré sur 3 familles de produits clés (Beauté, Mode et

(1) Voir également le paragraphe du chapitre 6 "Evolution des tarifs des redevances"
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Accessoires, Gastronomie et Art de Vivre), associé au développement de concepts exclusifs et a un discours tres centré
sur les marques, notamment frangaises.

Le Groupe a prévu d'investir dans ses activités commerciales entre 140 et 150 millions d'euros entre 2011 et 2015, dont
60 a 70 millions d'euros dédiés a des opérations spécifiques a fort effet de levier. Il a pour objectif d'atteindre un chiffres
d'affaires par passager dans les boutiques en zone réservée de 17,4 € d'ici a 2015, d'augmenter la surface commerciale
totale (bars et restaurants, boutiques en zone publique et en zone réservée) de 21 % entre 2009 et 2015 dont 35 % pour
les boutiques en zone internationale.

Immobilier : développer le portefeuille

Aéroports de Paris veut accélérer la croissance de ses activités immobilieres sur ses plates-formes car elles
représentent un levier de création de valeur a moyen et long terme. Le Groupe se donne comme objectif de développer,
seul ou en partenariat, entre 320 000 m2 et 360 000 m2 de batiments d'ici a 2015, dont environ 75 % au sein des activités
d'immobilier de diversification ). Sur la période 2011-2015, les investissements correspondant devraient étre compris
entre 500 et 560 millions d'euros, dont entre 430 et 480 millions d'euros pour les activités de diversification.

International : augmenter la présence du Groupe hor s de llle de France et en particulier, a
l'international

La stratégie internationale d'Aéroports de Paris répond a un triple impératif : créer de la valeur, diversifier les risques via
la composition de son portefeuille d'aéroports hors Paris et renforcer ses compétences. Pour créer de la valeur et
apporter un supplément de croissance, Aéroports de Paris focalisera ses efforts a l'international sur des aéroports ou le
potentiel de croissance du trafic passager, du chiffre d'affaires et de I'EBITDA est fort.

Aéroports de Paris s’est donné pour objectif a I'horizon de 2015 de prendre trois participations significatives de
préférence dans des aéroports situés dans des pays de 'OCDE ou des pays de type BRIC (Brésil, Russie, Inde et
Chine) et dont le trafic approche ou dépasse le seuil de 10 millions de passagers soit imnmédiatement soit au terme de
quelques années.

La signature en mars 2012 par Aéroports de Paris Management, filiale a 100% d'Aéroports de Paris avec Akfen Holding
A.S. ("Akfen Holding"), Tepe Insaat Sanayi A.S. ("Tepe Insaat") et Sera Yapi Endustrisi ve Ticaret A.S. ("Sera Yap!")
d'un contrat en vue de I'acquisition de 38 % des titres de TAV Havalimanlari Holding A.S. ("TAV Havalimanlari Holding"
ou "TAV", société cotée) et de 49 % des titres de TAV Yatirim Holding A.S. ("TAV Yatirim Holding", propriétaire de TAV
Construction, société non cotée) en est la parfaite illustration.

TAV est un opérateur aéroportuaire de premier plan en Turquie et opére 12 aéroports: Istanbul Atatirk, Ankara
Esenboga, Izmir Adnan Menderes et Antalya Gazipasa en Turquie, les aéroports de Thilissi et Batoumi en Géorgie,
Monastir et Enfidha-Hammamet en Tunisie, Skopje et Ohrid en Macédoine. TAV exploite également les zones duty free
et les commerces de l'aéroport international de Riga en Lettonie et gérera également les opérations de I'aéroport de
Médine, premier projet de privatisation de I'Arabie saoudite, au cours du premier semestre 2012.

TAV est également opérateur dans d'autres domaines aéroportuaires tels que le duty-free, la restauration, l'assistance
en escale, l'informatique, la shreté et les services opérationnels. La société, avec ses filiales, a assuré la prestation de
services a environ 451 000 vols et 53 millions de passagers en 2011.

Slreté : garantir la conformité réglementaire en as  surant une performance opérationnelle, une
satisfaction clients de haut niveau et une optimisa tion économique

L'organisation de la slreté sur les aéroports frangais reléve de I'Etat, qui en délégue la mise en ceuvre sur les aéroports
parisiens a la société Aéroports de Paris. L'entreprise établit des programmes de sireté qui sont approuvés par les
autorités. Relevant d'un financement par la taxe d'aéroport, les missions de sdreté concernent essentiellement
l'inspection-filtrage des passagers, des bagages de cabine, des bagages de soute et le contrdle des accés aux zones
réservées.

La société Aéroports de Paris entend organiser la mise en ceuvre opérationnelle de ces mesures a la meilleure qualité
de service et au meilleur codt.

(1) Activités foncieres et immobiliéres hors aérogares autres que celles consistant en la mise a disposition de terrains, surfaces, immeubles ou locaux pour
I'exercice des activités d'assistance en escale, le stockage et la distribution de carburants d'aviation, la maintenance des aéronefs, I'exercice des activités
liées au fret aérien, I'exercice des activités d'aviation générale et d'affaires et les transports publics
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Hublink : mettre en ceuvre et renforcer le partenari  at avec Schiphol Group @
L'objectif du Groupe est de mettre en ceuvre les synergies et les progrés opérationnels prévus dans le cadre de l'alliance
avec Schiphol Group et de développer ensemble des techniques et des processus innovants.

Aéroports de Paris entend également renforcer ce partenariat par des échanges de bonnes pratiques et par des actions
ambitieuses et visibles de qualité, d'innovation, de développement d'activités et de services et de mises en commun de
moyens.

Développement durable et responsabilité sociétale : étre la référence européenne en mettant en
ceuvre le Grenelle de I'environnement

Aéroports de Paris mene depuis plusieurs années une politique volontariste de développement durable pour
accompagner sa croissance. Cette politique a pour objectif de rendre acceptable par les territoires voisins, les
collectivités locales et leurs habitants, le développement des activités aéroportuaires.

Le Groupe entend conforter ses bonnes pratiques dans ce domaine afin de devenir la référence européenne en matiére
de développement durable et de responsabilité sociétale. La mise en ceuvre du Grenelle de I'environnement constituera
un des fondements de la politique du Groupe.

Partenariat avec Schiphol Group

Afin d'anticiper les enjeux futurs du secteur du transport aérien, Aéroports de Paris et NV Luchthaven Schiphol, qui
opere l'aéroport d'Amsterdam Schiphol (« Schiphol Group ») ont conclu fin 2008 un accord-cadre de coopération
industrielle a long terme et de prise de participations croisées de 8 % du capital et des droits de vote qui crée une
alliance de premier plan dans I'industrie aéroportuaire mondiale. Cet accord de coopération industrielle entre deux des
plus importants groupes aéroportuaires européens et d'une durée initiale de 12 ans constitue une initiative stratégique
majeure qui a commencé a produire des bénéfices réciproques pour les deux sociétés dans de nombreux domaines clés
de leurs activités. L'alliance a été dénommée « Hublink ».

Motivations stratégiques

Pour les activités aéronautiques, I'objectif est d'améliorer la compétitivité des deux groupes grace a la consolidation d'un
double hub pour leur permettre d’augmenter et de diversifier les destinations et les fréquences des vols grace a une
gestion coordonnée de leurs activités et de leurs interactions avec les compagnies aériennes. L'attractivité des deux
groupes doit de plus étre renforcée par une plus grande harmonisation de I'agencement et de la signalisation de leurs
terminaux et par I'amélioration coordonnée de leurs processus passagers (enregistrement, information, sreté).

Schiphol Group et Aéroports de Paris entendent également renforcer leurs relations avec leurs plus grands clients, dont
le groupe Air France-KLM, grace a une optimisation de la connectivité entre les deux aéroports, mais aussi grace a
I’'homogénéisation des processus c6té ville et coté piste et des infrastructures (systemes de tri et de suivi des bagages
par exemple).

Grace a cette coopération, Aéroports de Paris et Schiphol Group visent a optimiser leur efficacité opérationnelle et a
réaliser des économies de colts par exemple a travers la standardisation des cahiers des charges et la mise en
commun de certains de leurs achats.

Pour les activités non aéronautiques, I'objectif est d’accélérer la croissance des activités de commerces, immobilier et
télécoms grace a I'échange des meilleures pratiques et le partage des technologies et des processus.

Concernant le développement international, Aéroports de Paris et Schiphol Group adoptent une approche coordonnée
pour leurs développements futurs a l'international en privilégiant le renforcement du double hub au sein du réseau
mondial SkyTeam, tout en conservant une démarche opportuniste dans les zones non couvertes par SkyTeam.

Aéroports de Paris et Schiphol Group entendent également par cette coopération étre a I'avant-garde dans le domaine
du développement durable, en unissant leurs efforts pour économiser I'énergie, développer I'utilisation des énergies
renouvelables et réduire les émissions de gaz a effet de serre.

Représentation dans les organes sociaux des deux so  ciétés

Pierre Graff, Président-Directeur général d’Aéroports de Paris, est 'un des 8 membres du conseil de surveillance de
Schiphol Group depuis le 15 juillet 2009.

(1) Voir également le paragraphe du chapitre 6 "Partenariat avec Schiphol Group"
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Depuis cette date, Jos Nijhuis et Peter M. Verboom, respectivement « Chief Executive Officer » et « Chief Financial
Officer » de Schiphol Group, ont été nommés membres du conseil d’administration d’Aéroports de Paris.

Organes propres a la coopération

L'accord de coopération industrielle s’appuie sur une structure de gouvernance efficace et équilibrée afin d’en assurer la
réussite :

¢ un comité de coopération industrielle qui supervise la coopération et est composé de quatre représentants de chaque
Société ;

¢ neuf comités de pilotage sectoriels, composés d'un nombre égal de représentants de chaque société et chargés de
mettre en place la coopération dans neuf domaines de coopération.

Réalisations concréetes

L'alliance entre Aéroports de Paris et Schiphol Group a apporté de nombreux bénéfices aux deux groupes, dans des
domaines tres variés. Leurs équipes respectives améliorent quotidiennement leur aptitude a travailler ensemble et a
échanger sur des problématiques opérationnelles.

A titre d'exemple, le traitement des vols entre Paris et Amsterdam a été amélioré par la mise en place de files d'attente
dédiées au controle de sireté et la diffusion d'informations dans les deux langues en salle d'embarquement. Un plan
d'action été également été défini pour adapter les services aéroportuaires aux passagers chinois et une application
spécifique pour SmartPhone a été développée en commun.

La coopération s'est également avérée efficace dans d'autres domaines d'activités non aéronautiques tels que les
commerces (échange de bonnes pratiques), I'immobilier (mise en commun d'expertises sur les plans de masse) ou les
télécommunications.

Parallelement des échanges de salariés volontaires sont organisés depuis 2010. En 2011, trois échanges de longue
durée de cadres ont débuté et des programmes de formations communes ont été lancés.

Extension

Aéroports de Paris et Schiphol Group ont signé en 2011 un accord de coopération avec Incheon International Airport
Corporation, gestionnaire du principal aéroport de Séoul, assorti de douze sujets d'études afin d'étendre le domaine
d'échange de bonnes pratiques.

PRESENTATION DU MARCHE

Fonctionnement d’'un aéroport

Aéroports de Paris est un gestionnaire d'aéroport

Présent sur I'ensemble des étapes du parcours du passager et des marchandises, le gestionnaire a pour mission
d’'optimiser les différents flux qui se croisent sur I'aéroport : flux des avions sur les aires aéronautiques, flux des
passagers dans les aérogares et a travers les différents filtres de contrdle, flux des bagages, flux cargo et enfin flux de
ravitaillement entre la zone publique et I'avion. Il doit également assurer l'interface entre les différents intervenants, a qui
il fournit des services et met a disposition des installations.

Pour cela :
¢ il concoit et organise la construction des infrastructures aéroportuaires et leur acces ;

« il met a la disposition des compagnies aériennes et des autres professionnels des infrastructures, installations ou
espaces tels que banques d’enregistrement, salles d’embarquement, tapis de livraison bagages, postes de
stationnement des avions, bureaux, salons qu'il alloue tout au long de la journée. Il leur fournit également des
prestations telles que les télécommunications, I'énergie et les fluides ou le traitement des déchets ;

« il décide de I'implantation et donne en location les espaces de services marchands notamment les boutiques, bars et
restaurants ;

« il accueille, informe et facilite le parcours des passagers et met a leur disposition des services destinés a améliorer
leur confort tels que parkings, hotels, services de télécommunications, accueil personnalisé ;

+ il met en ceuvre, sous le contréle de I'Etat, des mesures de sreté du transport aérien.
Le cadre général des conditions d’exploitation par Aéroports de Paris est précisé dans le cahier des charges décrit au

paragraphe du chapitre 6 « Le cahier des charges ».
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Alors que l'attribution et I'allocation des créneaux horaires relévent de la compétence d’'un organisme indépendantl,
I'affectation des compagnies aériennes entre les aérogares d’'un méme aéroport et, dans certaines limites, entre les
aérodromes reléve de la compétence d’Aéroports de Paris.

Les compagnies aériennes et leurs prestataires de s ervices en escale

La responsabilité du gestionnaire d’aéroport a I'égard du passager cesse lorsque le passager est placé sous la garde de
la compagnie aérienne, en pratique dés le début des opérations d'embarquement et jusqu'a la fin des opérations de
débarquement du passager. Les compagnies aériennes sont en outre responsables de la totalité du chargement et du
déchargement des avions. Elles s’appuient généralement sur des prestataires, appelés assistants en escale.

Parmi les compagnies traditionnelles, on distingue les compagnies membres d’une alliance (SkyTeam, Star Alliance ou
oneworldz) et les compagnies indépendantes (Emirates ou El Al par exemple). Ces compagnies s'adressent aux
différents segments de clientéle avec une offre de service différenciée et de destinations interconnectées au sein de leur
réseau (via leurs hubs) ou ceux des autres compagnies (via des accords « d'interline »). Lorsqu’elles sont membres
d’'une alliance, leurs attentes prioritaires envers le gestionnaire d’aéroport sont de disposer d'installations, produits et
services facilitant les correspondances, d’étre regroupées « sous un méme toit » (dans une méme aérogare), de pouvoir
mutualiser les installations et de disposer d'un service au sol de qualité. Les compagnies indépendantes privilégient
quant a elles les services individualisés mais aussi un service au sol de qualité.

Les compagnies a bas codts (low cost) parmi lesquelles easyJet ou Transavia sont des compagnies ayant une offre de
services limitée, simplifiée au maximum, et une offre de destinations régulieres de « point a point ». Leur stratégie est
axée sur la réduction des colts d’exploitation pour proposer a leurs clients les tarifs les plus bas. Elles attendent
principalement du gestionnaire d'aéroport qu'’il simplifie le traitement au sol, qu'il offre des temps d’escale réduits et des
produits et services « a la carte » selon leur type de clientéle.

Les compagnies charter, telle Air Méditerranée, sont caractérisées par leur offre de services non réguliers. Ces
compagnies sont affrétées par des voyagistes (« Tour Operators ») auxquels elles proposent une offre de siéges. Elles
attendent généralement de la part du gestionnaire d'aéroport, des installations fonctionnelles ainsi qu'un traitement au
sol simple.

Les acteurs du fret et du courrier
Il existe plusieurs types d’acteurs du fret et du courrier :

« les commissionnaires en transport ou agents de fret qui organisent I'enlévement, le transport et la livraison des
marchandises et sont en charge de I'organisation de toute la chaine de transport ;

« les compagnies aériennes, qui transportent le fret soit dans les soutes de vols passagers (vols mixtes) soit sur des
vols tout cargo ;

« les acteurs du fret express, en particulier, FedEx qui a installé son hub européen sur la plate-forme de Paris-Charles
de Gaulle ;

¢ les acteurs traditionnels du courrier comme La Poste qui a regroupé ses services aériens sur I'aéroport de Paris-
Charles de Gaulle ;

¢ les Handlers, en charge de la réception des marchandises dans les magasins de fret, puis de leur conditionnement
avant le chargement a I'avion ;

¢ I'assistant en escale qui effectue le transport du fret c6té zone réservée ainsi que chargement a bord de 'avion.

(1) Voir également le paragraphe du chapitre 6 « Attribution des créneaux horaires ».

(2) Les membres de I'alliance SkyTeam a Paris, sont Aeroflot, AeroMexico, Air Europa, Air France-KLM, Alitalia, China Eastern, China Southern, CSA
Czech Airlines, Delta, Kenya Airways, Korean Air,Tarom et Vietnam Airlines. Les membres de Star Alliance présents a Paris sont Adria Airways,Aegean
Airlines, Air Canada, Air China, ANA, Asiana Airlines, Austrian, bmi, Brussels Airlines, United Continental (fusion de United Airlines et Continental Airlines),
Croatia Airlines, Egyptair, Ethiopian, LOT Polish Airlines, Lufthansa, SAS Scandinavian Airlines, Singapore Airlines, Swiss, TAM,TAP Portugal, THAI,
Turkish Airlines, et US Airways. Les membres de oneworld présents a Paris sont American Airlines, IAG (issue de la fusion entre British Airways et Iberia),

Cathay Pacific, Finnair, Japan Airlines, Malev et Royal Jordanian.
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Les services de I'Etat

En dehors de son rdle de régulateur (voir paragraphe chapitre 6 « Les redevances »), I'Etat a en charge un certain
nombre de services :

le contréle du trafic aérien : assuré par la Direction des services de la navigation aérienne, au sein de la Direction
générale de l'aviation civile (DGAC), il est en charge de I'arrivée et du départ des avions vers et depuis les aires de
stationnement. C’est lui qui détermine la capacité de chaque plate-forme en termes de nombre de mouvements
d’avions ;

les opérations de sdreté telles que la vérification des antécédents des personnes habilittes a entrer en zone
réservée, ainsi que la supervision et le controle des opérations de sireté effectuées par les exploitants d’aérodrome
et les agents de sdreté. Il confie la mise en ceuvre de certaines autres missions de sireté a Aéroports de Paris :
controles de sireté des passagers et des bagages, des personnels et des marchandises ;

les services publics de sécurité, qui relevent de la compétence de la Direction de la police aux frontieres (DPAF) et
de la gendarmerie du transport aérien (GTA) ;

le controle aux frontieres, qui est assuré par les services de la DPAF pour les personnes et par les services des
douanes frangaises pour le controle des biens. Le contrdle sanitaire est assuré par les services compétents de I'Etat,
auxquels Aéroports de Paris peut étre amené a apporter son concours.

Trafic de passagers

Evolution du trafic aérien au niveau mondial

(En millions de passagers)

Source : IATA.

Evolution du trafic sur les plates-formes d’Aéropor ts de Paris

(En millions de passagers)
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Evolution du trafic en 2011

Sur l'année 2011, le trafic passager a augmenté de 5,7 % pour atteindre 88,1 millions de passagers contre 83,4 millions
en 2010. Il a progressé de 4,8 % a Paris-Charles de Gaulle (61,0 millions de passagers) et de 7,7 % a Paris-Orly (27,1
millions de passagers). Le trafic du 1°" semestre 2011 a augmenté de 7,4 % et celui du 2" semestre 2011 de 4,2 %. Le
taux de correspondance s'est accru de 0,5 point a 23,7 %.

Hors événements exceptionnels survenus en 2010 (éruption du volcan islandais en avril et intempéries du mois de
décembre), le trafic 2011 aurait enregistré une croissance de 3,7 % (3,9 % hors volcan uniquement).

En 2011, les compagnies a bas codt (low-cost), qui représentent 13,6 % du trafic total, ont vu leur nombre de passagers
augmenter de 11,3 % par rapport a 2010.

Ventilation du trafic total par destination :

Wit

Domestique +7,2 % 18,9 %
Europe +8,4 % 42,2 %
International (hors Europe), dont +2,2 % 38,8 %
Afrique -2,9 % 112 %
Amérique du nord +5,9 % 9,8 %
Asie-Pacifique +7,9 % 6,4 %
Moyen-Orient -6,5 % 4,3%
DOM-TOM +7,6 % 3,9%
Amérique latine +5,6 % 32%
TOTAL +5,7 % 100,0 %

Le nombre de mouvements d'avions a augmenté de 3,9 % a 735 422. Le taux de remplissage annuel moyen des avions
s'est établi a 76,9 %, en hausse de 0,9 point par rapport a 2010.

Sur l'aéroport de Paris-Le Bourget, le trafic a augmenté de 4,5 % a 59 003 mouvements.

L'activité fret et poste a diminué de 3,8 % avec 2 405 622 tonnes transportées.

Trafic de passagers en 2011 par type de compagnie a  érienne

Trafic 2011 2011/2010 Part dans
(en millions de le trafic total

passagers)
Alliance SkyTeam 50,7 +5,9% 57,5%
Alliance Star Alliance 7,5 +4,8% 8,6%
Alliance oneworld 3,6 +10,2% 4,0%
Compagnies a bas codts 11,9 +11,3% 13,6%
Compagnies charter 2,1 -17,3% 2,4%
Autres compagnies 12,2 +3,8% 13,9%
TOTAL 88,1 +5,7% 100,0%

Les principales compagnies aériennes présentes sur les aéroports de Paris-Charles de Gaulle et Paris-Orly sont Air
France (51,4 % du trafic total), easyJet (7,7 %), Vueling (2,0 %), Lufthansa (1,9 %), Royal Air Maroc (1,6 %) et
Transavia.com (1,4 %).

Trafic de fret

La notion de fret aérien ne fait pas 'objet d'une définition internationale unique. Pour I'Organisation de l'aviation civile
internationale (OACI), le fret aérien désigne les marchandises transportées contre rémunération a I'exception du courrier
alors que pour Air Transport Association (IATA), le fret désigne tous les biens, a I'exception des bagages, courrier y
compris.

Le fret est une activité fortement complémentaire du transport aérien de passagers car elle permet de mieux utiliser les
infrastructures aéronautiques tout au long de la journée, les compagnies cargo n’'ayant pas les mémes contraintes
d’horaires que les compagnies de passagers. Le fret aérien s’organise autour de vols tout cargo et de vols mixtes. Il est
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alors transporté dans la soute des avions passagers. Aujourd’hui plus de la moitié du fret aérien voyage dans les soutes
des vols passagers. Selon IATA, le fret aérien représente environ de 10 a 15 % des revenus de l'industrie du transport
aérien et de 35 a 40 % de la valeur des biens transportés a l'international.

Evolution du fret mondial

(En millions de tonnes transportées)

Source : IATA.

En 2011, l'activité du fret aérien au niveau mondial a connu selon IATA, une baisse d'activité d'environ 0,7 % par rapport
a 2010. Pour Aéroports de Paris, prés de 2,4 millions de tonnes de fret et de poste (- 3,8 % par rapport & 2010) ont été
traitées sur les plates-formes de Paris-Charles de Gaulle (2,3 millions de tonnes en recul de 4,1 %) et de Paris-Orly (0,1
millions de tonnes en hausse de 2,9 %).

Environ 300 hectares de surfaces sont dédiés au fret sur la plate-forme de Paris-Charles de Gaulle, pour environ
480 000 m2 de batiments, desservis par environ 70 postes de stationnement avions. L'ensemble offre une capacité
annuelle de traitement de I'ordre de 3,5 millions de tonnes. Une premiére zone accueille les activités d’Air France-KLM,
premier opérateur mondial pour le transport international du fret (hors fret express) en 2010, le centre d’exploitation de
Chronopost et de La Poste, des sociétés de fret gérées pour leur compte par la Sogafro, ainsi que le centre logistique de
fret aérien de Roissy Sogaris, dont Aéroports de Paris est actionnaire a 40 %. Une deuxiéme zone accueille le hub
européen de FedEx, premiéere entreprise mondiale de transport express.

Stratégie en matiére de fret

La stratégie d'Aéroports de Paris en matiére de fret est de continuer a fournir les meilleurs services a tous les acteurs du
fret pour les accompagner dans leurs activités.

En 2011, le volume de fret transporté par les avions mixte a été plus important que par les vols tout cargo. En effet, 51 %
du fret a transité par des avions "passagers" et 49 % par des avions tout Cargo. Cette évolution récente fait suite aux
différentes crises économiques ou les compagnies aériennes, soucieuses de réduire leurs codts, ont profité des
capacités soute importantes des avions passagers pour transporter du fret plutdét que de mettre en service des avions
cargo. Cette tendance a amené Aéroports de Paris a créer, a Paris-Charles de Gaulle, une zone de stockage du fret au
plus prés des avions "passagers".

Des travaux ont également été réalisé en zone de fret sur 3 points de stationnements avion et ceci afin d'accueillir le
dernier né des avions Cargo 747-8F.

Le Cargo Information Network (CIN), la plate-forme électronique assurant l'interface entre I'ensemble des systéemes
informatiques des acteurs du fret (y compris ceux des douanes) est opérationnel depuis le 31 décembre 2010 a
l'aéroport de Paris-Charles de Gaulle. Cet outil permet d'intégrer les évolutions des procédures douaniéres et des
exigences communautaires en matiére de sécurité et de slreté et accélérer le traitement du fret au sol tout en améliorant
sa tracabilité. 1l permet également d’améliorer l'attractivité de la plate-forme parisienne et d'accompagner le
développement des acteurs du fret déja implantés sur les aéroports.

Aéroports de Paris est membre de 'association "Roissy Carex", constituée pour étudier la faisabilité économique et
technique d'un service de fret ferroviaire a grande vitesse connecté a la plate-forme aéroportuaire de Paris-Charles de
Gaulle. Le projet ayant pris une dimension européenne grace a des initiatives identiques en Belgique, aux Pays-Bas et
en Grande-Bretagne. C’est sous le label "EuroCarex" que des études complémentaires juridiques, techniques et
économiques sont poursuivies afin de permettre un développement de [lintermodalité entre les pré- et
postacheminement par TGV Fret et les liaisons aériennes moyen- et long-courriers.
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Enfin, Aéroports de Paris a pour objectif d’accroitre I'attractivité de ses plates-formes en favorisant notamment, par des
actions concertées et en réseau, I'implantation de centres de logistique et distribution européens dans les environs de
I'aéroport Paris-Charles de Gaulle. A ce titre, Aéroports de Paris participe a la démarche de promotion Hubtstart Paris
qui rassemble plus de 20 acteurs publics et privés pour promouvoir le "Grand Roissy" et faciliter I'acces des
investisseurs au marché européen a partir de cette plate-forme. Participent aussi a la démarche, TLF OAC, Air France-
KLM, les trois départements limitrophes (Val d'Oise, Seine-Saint-Denis et Seine-et-Marne) et FedEx.

Concurrence

Les premiers aéroports mondiaux en termes de trafic de passagers sont les suivants W

Rang Aéroport . Trafic 2011 2011/2010
(en millions de passagers)
1 Atlanta 92,4 +3,5%
2 Beijing 78,7 +6,4%
3 London Heathrow 69,4 +5,5%
4 Chicago O’Hare 66,7 -0,4%
5 Tokyo Haneda 62,8 -2,8%
6 Los Angeles 61,9 +4,7%
7 Paris-Charles de Gaulle 61,0 +4,8%
9 Francfort 56,4 +6,5%
12 Amsterdam-Schiphol 49,8 +10,0%
13 Madrid-Barajas 49,7 -0,4%

Concurrence avec les autres  hubs

De nombreuses compagnies sont membres d’alliances afin notamment de mettre en réseau leurs différentes dessertes
de fagcon a maximiser I'offre proposée a leurs clients. Dans ce cadre, le role de I'aéroport est essentiel puisqu’il constitue
le lieu de passage d'une desserte a une autre. Sa performance se mesure ainsi a ses possibilités de correspondances.

Dans ce contexte de consolidation du transport aérien autour de quelques grandes alliances et des principales
compagnies aériennes qui les composent, Aéroports de Paris est principalement en concurrence avec le systéme
aéroportuaire de Londres (87,4 millions de passagers en 2011), qui accueille notamment la compagnie British Airways et
les membres de l'alliance oneworld, et avec I'aéroport de Francfort (56,4 millions de passagers en 2011), hub de
Lufthansa et de ses partenaires de Star Alliance. Aéroports de Paris est cependant le plus performant d’Europe puisqu'’il
offre plus de 25 000 d’opportunités de correspondance hebdomadaires moyen-courrier/long-courrier en moins de deux
heures, ce qui le place loin devant Francfort (12 250 opportunités), Amsterdam-Schiphol (7 700 opportunités) et
Londres-Heathrow (6 500 opportunités)(z).

Le systeme aéroportuaire parisien est aussi en concurrence avec des hubs en développement, comme Madrid-Barajas
(49,7 millions de passagers en 2011), siege de la compagnie Iberia et Munich-Franz Josef Strauf (37,8 millions de
passagers en 2011), 2°™ hub de Lufthansa. Enfin, Aéroports de Paris est en concurrence avec des aéroports plus
lointains qui affichent leurs ambitions de devenir des plaques tournantes entre I'Europe, '’Amérique et I'Asie, comme
I'aéroport de Dubai (51,0 millions de passagers en 2011) pour la compagnie Emirates.

(1) Source : OACI
(2) Source : Air France-KLM
(3) Source : Union des aéroports francais

AEROPORTS DE PARIS / Document de référence 2011 31



Concurrence avec les grands aéroports régionaux

Les premiers aéroports francais en termes de trafic de passagers sont les suivants® :

Rang Aéroport Trafic 2011 2011/2010
(en millions de passagers)

1 Paris-Charles de Gaulle 61,0 +4,8%

2 Paris-Orly 27,1 +77%

3 Nice-Céte d'azur 10,4 +85%

4 Lyon-Saint Exupéry 8,4 +5,7 %

5 Marseille-Provence 7.4 -22%

La concurrence avec les grands aéroports régionaux frangais s’exerce principalement en matiere de trafic international,
une grande partie du trafic national de ces aéroports se faisant avec Paris.

Concurrence avec les aéroports spécialisés

Dans la mesure ou elles représentent désormais 13,6 % du trafic passagers accueilli par I'aéroport de Paris-Orly et de
Paris-Charles de Gaulle, la présence des compagnies a bas co(t, au premier rang desquelles figure easyJet, constitue
pour les prochaines années un facteur de développement majeur des plates-formes.

Sur ce segment, les aéroports de Paris-Charles de Gaulle et de Paris-Orly sont en concurrence avec I'aéroport de
Beauvais-Tillé, qui a accueilli 3,7 millions de passagers en 2011, en hausse de 25,2 %. Cependant, I'aéroport de Paris-
Orly se différencie de cet aéroport par sa proximité avec Paris, la qualité de ses installations (équipement des pistes,
embarquement des passagers au moyen de passerelles), la diversité des commerces mis a disposition des passagers et
la qualité des services qui leur sont offerts dans les terminaux.

Concurrence avec les autres moyens de transport

Si le train a grande vitesse est généralement privilégié pour les trajets de moins de trois heures, il céde le pas a 'avion
pour les trajets de plus de quatre heures. L'aéroport de Paris-Orly, et dans une mesure moindre celui de Paris-Charles
de Gaulle, sont confrontés a cette concurrence, qui devrait s’accentuer avec la densité croissante du réseau de TGV
francais et du réseau a ligne a grande vitesse en Europe. Néanmoins, le Groupe estime que ce réseau est également un
atout pour drainer des passagers sur les vols long-courrier au départ de Paris, en particulier grace a la gare TGV
installée sur la plate-forme de Paris-Charles de Gaulle, qui accueille environ 3 millions de passagers par an.

Concurrence sur le marché du fret et du courrier

Avec 2,4 millions de tonnes de fret et de courrier traitées en 2011, Aéroports de Paris se place au 1% rang européen et
[ rang mondial. Les principaux concurrents en Europe sont Francfort (2,3 millions de tonnes traitées en 2011) et
London Heathrow (1,8 million de tonnes traitées en 2011), qui en ont fait un axe important de leur stratégie de
développement.

Facteurs de dépendance

Voir le paragraphe du chapitre 4 « Facteurs de dépendance ».
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Description des plates-formes d’Aéroports de Paris

La carte ci-dessous présente la localisation des aéroports et aérodromes détenus ou gérés par Aéroports de Paris.

Pontoise-Cormellles

Toussus-le-Nobie

Elampes

Persan-Beaomont

Paris-Orly

Pres de 1 000 entreprises sont implantées I'emprise des aéroports du Groupe, représentant pres de 113 000 emplois

directs et prés de 185 000 emplois indirects.
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Paris-Charles de Gaulle

Description générale

© Aéroports de Paris / Laboratoire.

Situé a 25 kilométres au nord de Paris, I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle est implanté sur 3 257 hectares. |l
rassemble la plus grande part de liaisons commerciales long-courrier et intercontinentales du systeme aéroportuaire, a
I'exception de celles vers I'Outre-mer et les Caraibes, qui sont opérées au départ de I'aéroport de Paris-Orly. Ce
positionnement structure fortement I'activité et I'identité de I'aéroport, qui est la porte d’entrée du monde en France. Il
dispose de trois aérogares de passagers d'une capacité de 71,8 millions (79,6 millions apres I'ouverture du satellite 4 en
juillet 2012) de passagers par an et de six gares de fret. Avec 61,0 millions de passagers accueillis en 2011, il est le 7°me
aéroport mondial, le 2°™ aéroport européen et le 1" aéroport frangais. Le trafic de fret et poste s'est élevé a 2,4 millions
de tonnes en 2011. 315 villes dans le monde ont été desservies ® au départ de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle en
2011.

L'aéroport de Paris-Charles de Gaulle est le siege d’environ 700 entreprises et 86 000 emplois.

Les principaux atouts de I'aéroport sont la qualité de ses infrastructures, qu'il s’agisse des pistes ou des terminaux les
plus récents, la présence de compagnies mondiales au premier rang desquelles Air France-KLM qui y a établi I'un de
ses deux hubs internationaux et de FedEx qui y a établi son hub européen et, enfin, ses importantes réserves foncieres.
Il a vocation a constituer I'un des points d’interconnexion majeur du futur réseau Carex de transport de fret en Europe.

Trafic

Le trafic point & point représente plus des deux tiers du trafic de la plate-forme de Paris-Charles de Gaulle. De surcroit,
la plate-forme est idéalement localisée pour attirer le trafic de correspondance qui alimente le trafic long-courrier puisque

Paris se trouve a moins de deux heures de vol de toutes les grandes villes d’Europe occidentale. Le taux de
correspondance sur la plate-forme est de 30,7 % en 2011.

L’'aéroport de Paris-Charles de Gaulle est actuellement le hub mondial de la compagnie Air France-KLM et le principal
hub européen de I'alliance SkyTeam. Avec plus de 23 000 opportunités de connexions en moins de deux heures entre
vols moyens et longs courriers par semaine®, il est le plus performant des hubs européens. Il est également le hub
européen de la compagnie FedEx et de La Poste et accueille également tous les principaux acteurs du fret international.
D'une capacité de traitement de 3,5 millions de tonnes de fret par an, il offre de nombreuses possibilités de
développement aux entreprises du secteur.

(1) Avec un minimum de 12 mouvements dans I'année.
(2) Source : Air France-KLM.
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Evolution du trafic sur la plate-forme de Paris-Cha  rles de Gaulle
(En millions de passagers)

60

50

30

20

10

., = - E = = E B E E = =
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

[ | [ |

Les compagnies aériennes

Le terminal 1 de l'aéroport de Paris-Charles de Gaulle accueille le trafic international et Schengen et regroupe
notamment les compagnies de Star Alliance.

Le terminal 2 accueille le trafic international et Schengen notamment de la compagnie Air France et de ses partenaires
de Il'alliance SkyTeam et ceux des compagnies de l'alliance oneworld.

Le terminal 3 accueille principalement le trafic charter et les compagnies a bas codt.

Compagnies % trafic 2011 2011/ 2010
Alliance SkyTeam 62,5% +5,5%
Alliance Star Alliance 11,1% +4,1%
Alliance oneworld 4,2% +6,7%
Compagnies a bas codts 9,0% +12,5%
Compagnies charter 2,9% -11,9%
Autre compagnies 10,3% +0,2%

Les principales compagnies aériennes présentes sur I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle sont Air France (54,7 % du
trafic), easyJet (6,5 %), Lufthansa (2,8 %), Delta Airlines (1,5 %) et XL Airways (1,4 %).

Les pistes

L'aéroport Paris-Charles de Gaulle bénéficie d’'un systeme de pistes extrémement efficace grace a ses deux doublets
dont la disposition physique permet une utilisation indépendante. Pour chacun des doublets, une piste est spécialisée
pour les décollages, l'autre pour les atterrissages, ce qui permet notamment de limiter les nuisances sonores
occasionnées par le trafic. Grace a ce systéme et aux moyens mis en ceuvre par la Direction des services de la
navigation aérienne, la capacité de programmation est de 115 mouvements (arrivées/départs) par heure depuis la saison
été 2011 et pourrait ensuite étre portée a 120 mouvements par heure d’ici 2015-2020. L'ensemble de ce systéme de
pistes a été adapté a I'accueil des trés gros porteurs (Airbus A380).

L'aéroport dispose de plus de 300 postes de stationnement avions dont environ 131 au contact des terminaux. Sur les
quelque 172 postes au large, environ 76 sont dédiés au fret.

En 2011, le nombre de mouvements d’avions s’établit a 506 888, en hausse de 3,0 % par rapport a 2010.
Les capacités

A fin 2011, les capacités nominales des terminaux s’élevaient a 71,8 millions de passagers soit une augmentation de
25 millions de passagers par rapport a 2006 grace a :

¢ la réévaluation des capacités des terminaux (+ 5,9 millions de passagers) rendue possible par la hausse du trafic
annuel moyen par poste avion et I'optimisation systématique des circuits passagers ;

¢ les ouvertures de la Galerie Parisienne, de la jetée du terminal 2E et du terminal 2G ;
+ |afin de la réhabilitation du terminal 1 ;

¢ |a mise au contact de la darse Est du terminal 2E.
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Avec l'ouverture prévue du Satellite 4 (capacité de 7,8 millions de passagers) en juillet 2012, la capacité nominale des
terminaux sera portée a 79,6 millions de passagers.

(en millions de passagers/an) A fin 2011 A fin 2006
Terminal 1 10,8 7,5
Terminal 2 56,9 36,1
2A 4,2 47
2B 54 4,9
2C 53 4,5
2D 8,0 6,7
2F1 7,5 5,8
2F2 6,2 5,0
Jetée du 2E 8,7* 4,7
Satellite 3 8,6 -
2G 3,0 -
Terminal 3 4,1 3,5
TOTAL 71,8 47,1

*dont 1,3 pour la salle SH, considérée comme réserve de capacité (salle actuellement fermée)

Les acces a la plate-forme

La plate-forme de Paris-Charles de Gaulle est desservie par un réseau de transport routier et ferroviaire qui la rend
accessible pour les passagers, les transporteurs de fret et le personnel des entreprises exercant leur activité sur
I'aéroport et qui la place a la pointe des pbles aéroportuaires en termes d'intermodalité. L’aéroport est accessible grace a
la proximité d’autoroutes, une gare TGV au cceur du terminal 2, deux stations de RER et une importante gare routiére au
terminal 1. Enfin, le systéme de transport automatique CDGVal relie les 3 terminaux de la plate-forme, les gares RER-
TGV et les parcs de stationnement longue durée. Par ailleurs, I'Etat réfléchit a un projet de liaison ferroviaire directe
entre I'aéroport Paris-Charles de Gaule et le centre de Paris.

L’'aéroport de Paris-Charles de Gaulle compte environ 27 000 places de parking dont environ 17 000 sont situées en
parcs proches (au contact direct des terminaux).

Stratégie de la plate-forme

En s’appuyant sur les atouts que constituent I'attractivité naturelle de la région lle-de-France, la qualité de ses
infrastructures aéroportuaires, l'intermodalité de la plate-forme et en consolidant ses positions sur le trafic de
correspondance, le Groupe entend renforcer la compétitivité et I'attractivité de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle sur
le trafic international long-courrier et tirer parti de la croissance soutenue de ce segment dans les prochaines années. Il
s’est fixé pour objectifs de :

« accroitre la capacité d’accueil de I'aéroport ;

*« mettre en ceuvre un pilotage opérationnel plus performant au moyen de plusieurs outils, comme la certification
aéronautique, le développement d’'un pilotage opérationnel coopératif entre Aéroports de Paris, les services de
navigation aérienne et les compagnies aériennes, ou encore un suivi renforcé des flux de passagers et de fret ;

« développer I'intermodalité en tirant au mieux profit de la complémentarité avec le Train a Grande Vitesse ;

« améliorer la qualité de service, par la mise en place d’engagements de qualité, par le développement de nouveaux
services, par des innovations technologiques, ainsi qu'en accordant une attention accrue aux passagers en
correspondance et aux passagers handicapés ou a mobilité réduite. L'augmentation sensible du nombre de postes
avions au contact des aérogares contribuera aussi a I'amélioration de la qualité de service ;

¢ mettre en ceuvre une politique commerciale compétitive grace notamment a la dynamisation accrue des 36 700 m2
de surfaces commerciales et une offre de parcs de stationnement mieux valorisée.

Programme d'investissements

Aéroports de Paris améliore constamment la qualité de ses infrastructures aéronautiques. Par ailleurs, Aéroports de
Paris a mis en place un programme ambitieux d’investissements afin de garantir la qualité de ses infrastructures
aéronautiques et d’accroitre la capacité d’accueil de ses terminaux.
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Plusieurs projets ont marqué les années 2010 et 2011 :

« la poursuite des travaux de construction du satellite 4 ;

« la création d’'un batiment de liaison entre les terminaux 2A et 2C ;

¢ le démarrage de la construction d'une galerie de liaison entre les terminaux 2E et 2F ;

» la poursuite de la réhabilitation des satellites du terminal 1 avec en particulier la rénovation du satellite 7 ;
* lareconfiguration du seuil 08L du doublet sud de la plate-forme

¢ J'acquisition d'engins de déneigement dans le cadre du "Plan neige".

Le programme prévisionnel d'investissements du périmétre régulé est décrit dans le chapitre 5.

Paris-Orly

Description générale

© Aéroports de Paris / Laboratoire.

Situé a 16 kilomeétres au sud de Paris, I'aéroport de Paris-Orly est implanté sur 1 540 hectares. Il est spécialisé dans le
trafic point a point sur les destinations métropolitaines, I'Europe, I'Afrique du Nord et I'Outre-mer, et est doté de deux
aérogares de passagers d'une capacité de 30 millions de passagers par an. Avec 27,1 millions de passagers accueillis
en 2011, Paris-Orly est le 2°™ aéroport francais et le 11°™ aéroport européen. 158 villes ont été desservies® en 2011.
L'aéroport offre également d'importantes opportunités de développement immobilier, trés majoritairement de
diversification.

Siege de prés de 27 000 emplois directs, I'aéroport de Paris-Orly est partie intégrante d'un pble économique majeur
d’lle-de-France comprenant le marché d’intérét national de Rungis, la Sogaris (Société anonyme d’économie mixte de la
gare routiere de Rungis), les parcs tertiaires (principalement composés d'immeubles de bureaux) détenus par SILIC
(Société Immobiliere de Location pour I'lndustrie et le Commerce) et le Centre commercial de Belle-Epine.

Les principaux atouts de la plate-forme de Paris-Orly sont la proximité avec Paris, des colts d'utilisation modérés, grace
notamment aux distances de roulage pour les avions qui sont particulierement faibles, et la fluidité des pistes, qui assure
une grande régularité d’exploitation.

Contraintes réglementaires

Le trafic sur I'aéroport de Paris-Orly est assujetti a deux contraintes réglementaires. Un arrété du 6 octobre 1994 du
ministre de I'équipement, du transport et du tourisme limite en effet a 250 000 par an le nombre de créneaux de

(1) Avec un minimum de 12 mouvements dans l'année.
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décollage et d'atterrissage sur I'aéroport de Paris-Orly. Par ailleurs, I'aéroport est soumis depuis 1968 a un couvre-feu
quotidien entre 23h30 et 6h00. En 2011, le nombre de mouvements d’avions s’établit a 228 534, en hausse de 6,0 % par
rapport a 2010.

Trafic

Le trafic de la plate-forme Paris-Orly est en quasi-totalité un trafic de point a point. Sur les dix derniéres années
I'évolution du trafic de I'aéroport de Paris-Orly a été moins favorable que celle de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle,
du fait du plafonnement a 250 000 du nombre de créneaux aéroportuaires attribuables sur une année et de I'impact de la
concurrence du TGV sur le marché national, notamment celle du TGV Sud-est et Est.

Evolution du trafic sur la plate-forme de Paris-Orl vy
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Les compagnies aériennes

Compagnies % trafic 2011 A 2011 /2010
Alliance SkyTeam 44,1% +6,8%
Alliance Star Alliance 2,9% +10,8%
Alliance oneworld 3,6% +20,5%
Compagnies a bas co(ts 23,8% +10,3%
Compagnies charter 1,5% -34,2%
Autre compagnies 24,1% +8,9%

Les principales compagnies présentes sur 'aéroport de Paris-Orly sont Air France-KLM (44,0 % du trafic), easyJet
(10,5 %), Vueling (5,4 %), Royal Air Maroc (5,2 %) et Transavia.com (4,6 %).

Les pistes

L'aéroport de Paris-Orly dispose de trois pistes dont la capacité de programmation est de 76 mouvements par heure. La
piste 3 a été adaptée a I'accueil des tres gros porteurs (Airbus A380) afin de faire de I'aéroport de Paris-Orly une plate-
forme de dégagement pour ce type d’'appareils. L'aéroport dispose de 104 postes de stationnement avions, dont plus
d'une cinquantaine au contact des terminaux.

Les acces a la plate-forme

La plate-forme de Paris-Orly se situe a la jonction des autoroutes A6 et A10. Elle est également desservie par le RER
combiné avec une ligne dédiée de métro automatique, dénommée Orlyval.

L'aéroport de Paris-Orly compte environ 18 000 places de parking, dont environ 11 000 situées en parcs proches (au
contact direct des terminaux).
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Stratégie de la plate-forme

L'aéroport de Paris-Orly a pour stratégie de tirer au mieux profit de ses atouts au premier rang desquels sa proximité de
Paris, sa simplicité d’utilisation pour les passagers et son efficacité opérationnelle. La mise en ceuvre de cette stratégie
est batie autour de deux objectifs :

le maintien de la croissance du nombre de passagers : compte tenu de la limitation imposée sur le nombre de
mouvements que peut accueillir 'aéroport, I'atteinte de cet objectif passe par une augmentation de I'emport moyen
par vol ;

le développement significatif des recettes commerciales générées par les 13 500 m2 de boutiques grace notamment
a la rénovation des zones commerciales.

La concrétisation de la stratégie du Groupe a I'égard de la plate-forme de Paris-Orly se traduit par la mise en ceuvre de
plusieurs programmes d’action :

I'adaptation continue des installations pour conserver son attrait d'aéroport facile d'utilisation pour les passagers et
les compagnies aériennes et bien adapté aux vols point & point, et pour renforcer cette image dans le public ;

I'enrichissement de I'offre de services aux passagers, notamment en matiere de parkings et de services marchands,
avec la poursuite de grandes opérations de réhabilitation se traduisant notamment par des agrandissements des
zones commerciales ;

le positionnement de l'offre destinée aux compagnies low-cost sur un registre relativement haut de gamme,
correspondant au niveau d’équipement de I'aéroport et a ses atouts intrinseques.

Programme d'investissements

En 2011, les principaux investissements ont été l'acquisition de matériel de déneigement, les travaux de mise en
conformité incendie du tunnel de la RN7 et les travaux d'aménagement permettant I'accueil du tramway.

Le programme prévisionnel d'investissements du périmétre régulé est décrit dans le chapitre 5.
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Paris-Le Bourget

Description de la plate-forme

© Aéroports de Paris / Laboratoire.

Implanté sur 553 hectares a 7 kilométres au nord de Paris, I'aéroport de Paris-Le Bourget est le 1°" aéroport d’affaires en
Europe. Avec ses trois pistes et ses aires de stationnement, il peut accueillir tous types d’avions. Paris-Le Bourget est
également un pble important de I'industrie aéronautique : une trentaine de batiments accueillent plus de 100 entreprises
de maintenance, équipement et aménagements d'avions et services aéroportuaires. Les activités permanentes de
I'aéroport générent plus de 2 600 emplois directs. Le nombre de mouvements d’'avions et d’hélicoptéres s’est élevé a
environ 59 000 en 2011, en progression de 4,5 % par rapport a 2010.

La notoriété de la plate-forme de Paris-Le Bourget est renforcée par sa proximité au Parc d’exposition de Paris-Le
Bourget, qui accueille notamment le Salon international de I'aéronautique et de I'espace (SIAE), qui se tient tous les
deux ans et qui a rassemblé en 2011, 360 000 visiteurs dont 150 000 professionnels. Il a accueilli 2 100 exposants de
45 pays et généré 2 millions d'heures de travail.

La plate-forme de Paris-Le Bourget est un péle important de I'activité immobiliére du Groupe et une part importante des
revenus immobiliers de I'aéroport de Paris-Le Bourget est étroitement liée a l'aviation d’affaires. En 2011, Aéroports de
Paris a conclu un accord avec le groupe Ségur pour la construction d'un hétel, le deuxiéme dans I'enceinte de I'aéroport.
Cet hotel de qualité 3 étoiles supérieure "Courtyard by Marriott" disposera de 120 chambres. Le chantier a débuté au
premier trimestre 2012, et I'ouverture de I'hétel est prévue pour le Salon international de I'aéronautique et de I'espace
(SIAE), en juin 2013.
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Contraintes réglementaires

Afin de limiter les nuisances sonores pour les riverains, les décollages des avions a réaction, I'utilisation des dispositifs
d’inversion de poussée ainsi que l'utilisation de la piste 2 par les avions de plus de 5,7 tonnes sont interdits entre 22h15
et 6h00.

Le marché de l'aviation d’affaires

L'aviation d’affaires est utilisée en tant qu’outil professionnel tant par des sociétés que par des particuliers sous trois
formes complémentaires :

¢ Javiation d’affaires commerciale, dans laguelle des compagnies de transport a la demande louent des avions
« taxis » avec leur équipage pour la durée d’un vol, et pour laquelle le colt des trajets dépend du type d’avion et du
nombre d’heures de vol ;

« Javiation d’'affaires en multipropriété, dans laquelle une compagnie fait I'acquisition d’une quote-part d'un avion
correspondant a un certain volume annuel d’heures de vol ;

« laviation d'affaires dite « corporate », dans laquelle une société posséde sa propre flotte et emploie son propre
équipage pour ses besoins exclusifs.

Pour les voyageurs d’affaires, la plate-forme de Paris-Le Bourget présente plusieurs avantages :

¢ la rapidité des embarquements et débarquements grace a la mise en place de procédures optimisées pour le
transfert entre I'avion et le transport au sol ;

¢ sa proximité avec Paris ;

¢ ladiscrétion et la confidentialité offertes dans les déplacements ;

¢ la possibilité, sous certaines réserves, d'atterrir a n'importe quelle heure sur la plate-forme et d'atteindre des
destinations non desservies par les lignes commerciales classiques ;

¢ la qualité des services fournis au sol et la possibilité de tenir des réunions a I'intérieur méme de I'aéroport.
Concurrence

L'aéroport de Paris-Le Bourget a confirmé en 2011 sa place de leader de I'aviation d’affaires en Europe. Ses principaux
concurrents sont les aéroports de Genéve, Rome, Zurich et Londres Luton et Farnborough. Genéve, Luton et Zirich ont
connu des reprises de trafic supérieures a celle du Bourget, Farnborough et Rome affichent des évolutions voisines du
Bourget (source Eurocontrol) et la premiére d’entre elles (Genéve) affiche un trafic d'environ 50 000 mouvements par an.

L'aéroport de Paris-Le Bourget a attiré les principaux acteurs de l'aviation d'affaires parmi lesquels figurent les
compagnies ou assistants : Signature Flight Support, Netjets, Jetex, Universal Airways, Advanced Air Support,
Landmark, Darta, Unijet et Dassault Falcon Services et a amené les grands constructeurs que sont Dassault Falcon,
Cessna Aircrafts, Embraer et Eurocopter a s'implanter dans la zone d’'affaires de I'aéroport. De nouvelles sociétés ont
décidé de s'implanter Jet services, Xjet, Rizon Jet, Jet Aviation. L’'activité de formation aux divers métiers du transport
aérien sur I'aéroport s’affirme avec le développement de I'entreprise Flight Safety International.

Stratégie de la plate-forme

La stratégie de la plate-forme est batie autour d’une offre de prestations haut de gamme aux voyageurs d’affaires devant
permettre d’accueillir une croissance du trafic d’affaires importante et de stimuler I'activité économique locale. Le marché
de l'aviation d'affaires offre d'importantes opportunités de croissance avec I'émergence de nouveaux produits et
services, le développement économique des pays de I'est européen (qui ne sont pas bien desservis par les compagnies
commerciales) et I'accroissement des performances des avions d’affaires.

Le pble métropolitain de I'aéroport Paris-Le Bourge  t

La localisation au Bourget d'un des 9 pdles (ou territoires de projet) du Grand Paris a été confirmée et le métro
automatique disposera d'une station a lI'entrée de I'aéroport. La Communauté d'agglomération de I’Aéroport du Bourget a
conduit avec l'aide de trois cabinets d'architectes urbanistes une étude sur les axes majeurs d'aménagement du pole.
Aéroports de Paris a été associé a cette étude qui prélude, en particulier, a un programme de développement du sud de
la plate-forme aéroportuaire.

Sur la base de cette étude préliminaire, Aéroports de Paris a lancé en 2011 un plan d'aménagement du sud de la plate-
forme aéroportuaire et devant aboutir a la réhabilitation de I'espace Jacqueline Auriol fin 2011 (2 600 m2 de bureaux) et
la création d'un village d'entreprises de 15 000 m2 d'ici 2020.
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Aérodromes d’aviation générale

Aéroports de Paris gere dix aérodromes civils d'aviation générale situés en région lle-de-France :
¢ Meaux-Esbly, sur une superficie de 103 hectares ;

* Pontoise-Cormeilles-en-Vexin, sur une superficie de 237 hectares ;

¢ Toussus-le-Noble, sur une superficie de 167 hectares ;

* Chavenay-Villepreux, sur une superficie de 48 hectares ;

¢ Chelles-le-Pin, sur une superficie de 31 hectares ;

¢ Coulommiers-Voisins, sur une superficie de 300 hectares ;

. Etampes-Mondésir, sur une superficie de 113 hectares ;

. Lognes-EmerainviIIe, sur une superficie de 87 hectares ;

¢ Persan-Beaumont, sur une superficie de 139 hectares ;

« Saint-Cyr-'Ecole, sur une superficie de 75 hectares.

Par ailleurs, Aéroports de Paris assure la gestion de I'héliport d’Issy-les-Moulineaux.

En 2011, ces 11 plates-formes ont enregistré un trafic d’environ 650 000 aéronefs légers, pour I'essentiel constitué
d’aviation de loisirs, d’école et d’entrainement.
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DESCRIPTION DES ACTIVITES

Activités aéronautiques

Les activités aéronautiques regroupent I'ensemble des activités menées par Aéroports de Paris en tant que gestionnaire
d’aéroports des trois principaux aéroports de la région parisienne (voir paragraphe du chapitre 6 « Description des
plates-formes »).

(en millions d’euros) 2011 2010 2011/2010
Chiffre d’affaires 1505 1450 +3,8%
Redevances aéronautiques 835 795 +5,0%
Redevances spécialisées 169 172 -1,8%
Taxe d'aéroport 458 436 +5,1%
Autres produits 42 46 -9,2%
EBITDA 359 337 +6,6%
Résultat opérationnel courant 125 105 +19,5%

Les redevances

Aéroports de Paris est en premier lieu soumis a un cahier des charges fixant ses obligations de service public et les
modalités du contréle par I'Etat de leur respect. Ces obligations sont décrites au paragraphe du chapitre 6 « Le cahier
des charges ». Elle est, en deuxieme lieu, régie, en matiére de redevances, par le dispositif issu de la loi du 20 avril 2005
et du décret du 20 juillet 2005 relatif aux redevances pour services rendus sur les aéroports.

Dans le cadre du Contrat de régulation économique 2011-2015 signé avec I'Etat en 2010 (voir infra), Aéroports de Paris
envisage de renforcer la compétitivité tarifaire de ses plates-formes grace a une modération dans I'évolution tarifaire des
redevances, dont I'évolution de plafond est envisagée a +1,38 % au-dela de l'inflation.

Redevances principales

Les redevances principales comprennent la redevance d'atterrissage, la redevance de stationnement, la redevance par
passager.

« La redevance d'atterrissage est percue en contrepartie de I'usage par un aéronef de plus de 6 tonnes (soit la quasi-
totalité des avions commerciaux) des infrastructures et équipements aéroportuaires nécessaires a l'atterrissage, au
décollage et a la circulation au sol. Elle est fonction de la masse maximale certifiée au décollage de I'aéronef et est
modulée en fonction du groupe acoustique dans lequel est classé I'aéronef et de I'horaire nocturne ou diurne de
l'atterrissage. Ces régles de modulations acoustiques ont évolué au 1% avril 2009 pour les rendre plus incitatives.
Pour mémoire, I'abattement dont bénéficiaient les vols tout cargo ou postaux a été par ailleurs supprimé,
conformément aux stipulations du contrat de régulation économique (CRE), & compter du 1* avril 2010. Le produit de
la redevance d’atterrissage s'est élevé a 188 millions d’euros en 2011 contre 187 millions d’euros en 2010.

« La redevance de stationnement dépend de la durée du stationnement, des caractéristiques de I'aéronef et de celles
de l'aire de stationnement : aire au contact d’une aérogare dotée d'une passerelle, aire au contact non dotée d'une
passerelle, aire au large ou aire de garage. Elle est percue pour les aéronefs de plus de 6 tonnes. Le produit de la
redevance de stationnement s’est élevé a 112 millions d’euros en 2011 contre 109 millions d’euros en 2010. Pour
mémoire, la redevance pour usage des installations fixes de distribution de carburants d’aviation est intégrée dans la
redevance de stationnement depuis le 1°" avril 20009.

« La redevance par passager a pour assiette le nombre de passagers embarqués. Elle est due pour tous les vols au
départ sauf pour les passagers en transit direct (en continuation dans le méme avion et sous le méme numéro de
vol), les membres de I'équipage responsables du vol et les enfants de moins de deux ans. Son tarif varie suivant la
destination du vol. Depuis le 1% avril 2011, il est de 8,75 euros hors taxes pour la métropole et pour I'espace
Schengen, 9,62 euros hors taxes pour I'Union européenne hors Schengen et les DOM TOM et 21,31 euros hors
taxes pour linternational. Un abattement de 40,0 % sur le tarif de base est appliqué pour les passagers en
correspondance, c'est-a-dire les passagers dont 12 heures au maximum séparent les temps d'arrivée et de départ
théoriques et qui n'effectuent pas un aller-retour dans ce délai. Le produit de la redevance par passager s’est élevé
a 535 millions d’euros en 2011 contre 499 millions d’euros en 2010.

Par ailleurs, ainsi que I'a recommandé la Commission Consultative Aéroportuaire et conformément aux dispositions du
Contrat de Régulation Economique, Aéroports de Paris a engagé la concertation annuelle au sein de la commission
consultative économique en proposant un scénario d'égale évolution en pourcentage des tarifs de la redevance par
passager, de la redevance d'atterrissage et de la redevance de stationnement en 2011 et en 2012.
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La redevance d'atterrissage, la redevance de stationnement et la redevance par passager sont présentées dans les
comptes consolidés en chiffre d’affaires sous le poste « redevances aéronautiques » (voir chapitre 9). Les redevances
aéronautiques se sont élevées en 2011 a 835 millions d’euros (795 millions d’euros en 2010), ce qui représente 33,3 %
du chiffre d’affaires du Groupe.

Redevances accessoires

Les principales redevances accessoires, dont la tarification est encadrée par le CRE, sont, la redevance pour mise a
disposition de comptoirs d’enregistrement, d’embarquement et traitement des bagages locaux, la redevance pour mise a
disposition de certaines installations de tri des bagages, la redevance pour mise a disposition des infrastructures pour le
dégivrage, la redevance pour mise a disposition des installations fixes de fourniture d'énergie électrique et la redevance
informatique d'enregistrement et d'embarquement (systeme Crews).

¢ La redevance pour mise a disposition de comptoirs d’enregistrement, d’embarquement et traitement des bagages
locaux comprend une partie fixe, assise sur le nombre de banques utilisées, et une partie variable, assise sur le
nombre de passagers enregistrés hors correspondance et dont le tarif varie en fonction du type de destination. Son
produit s’est élevé a 64 millions d’euros en 2011. Depuis le 1 avril 2011, sur la plateforme de Paris-Charles de
Gaulle, la tarification du traitement des bagages origine-destination a été homogénéisée par une évolution du tarif de
la part variable de la redevance pour mise a disposition des banques d'enregistrement et d'embarquement. Cette
homogénéisation a induit les suppressions de la redevance tri au terminal 1 de I'aéroport Paris-Charles de Gaulle et
de la part des revenus conventionnels d'Aéroports de Paris respectivement affectables au traitement des bagages
origine-destination. Cette évolution, cohérente avec la nature du service rendu, permet de faciliter I'affectation des
compagnies aériennes et d'augmenter I'utilisation des capacités disponibles. Elle a été réalisée sous condition de
neutralité sur les revenus d'Aéroports de Paris tels que prévus sur la durée du CRE.

« Laredevance pour mise a disposition des installations de tri des bagages en correspondance dont la tarification n’est
pas fixée par un contrat spécifique (par exemple celle du systeme de tri des bagages du terminal 1 de I'aéroport de

Paris-Charles de Gaulle) est assise sur le nombre de bagages en correspondance. Son produit s'est élevé a
38 millions d'euros en 2011.

¢ Laredevance pour mise a disposition des infrastructures pour le dégivrage des avions varie en fonction de la taille de
l'avion et distingue une part fixe, assise sur le nombre d'atterrissages effectués pendant la saison considérée, et une
part variable, assise sur le nombre d'opérations de dégivrage. Cette redevance est percue sur I'aéroport de Paris-
Charles de Gaulle ou la prestation est fournie par Aéroports de Paris, mais ne I'est pas sur I'aéroport de Paris-Orly
ou l'activité est assurée par les transporteurs aériens via, le cas échéant, leurs prestataires d’assistance en escale.
Son produit s’est élevé a 13 millions d’euros en 2011.

¢ La redevance pour mise a disposition des infrastructures de fourniture d’énergie électrique a 400 Hz pour les
aéronefs est fonction de la localisation du poste de stationnement (au contact ou au large), de la masse maximale au
décollage des avions, de l'origine ou la destination du vol (Union européenne ou hors Union européenne). Son
produit s’est élevé a 5 millions d’euros en 2011.

« Depuis le 1* avril 2011 une redevance pour l'informatique d'enregistrement et d'embarquement (Crews) a été créée
en remplacement du financement par les contrats existants entre Aéroports de Paris et les différents acteurs
concernés (compagnies aériennes, agents d'assistance en escale). Son produit s'est élevé a 9 millions d'euros en
2011.

Les redevances accessoires qui ne font pas I'objet d’'un plafonnement tarifaire sont relatives a la redevance d’assistance
aux personnes handicapées et a mobilité réduite (PHMR) de Paris-Orly et de Paris- Charles de Gaulle qui se sont
élevées a 42 millions d’euros en 2011,

Toutes ces redevances, qu’elles soient plafonnées ou non par le CRE, sont présentées dans les comptes consolidés en
chiffre d’'affaires sous le poste « redevances accessoires ». Celles-ci se sont élevées en 2011 a 169 millions d’euros
(172 millions d'euros en 2010), ce qui représente 6,8 % du chiffre d’affaires du Groupe.

Signature du nouveau contrat de régulation économiq ue, pour la période tarifaire 2011-2015

Aéroports de Paris a signé avec I'Etat, le 23 juillet 2010, un second contrat de régulation économique (CRE2) .
Couvrant la période quinquennale 2011-2015, ce contrat s'est appliqué aux tarifs des redevances a compter du 1% avril
2011. Le CRE 2011-2015 s'inscrit dans un cadre réglementaire nouveau, procédant de l'arrété du 17 décembre 2009

modifiant I'arrété du 16 septembre 2005 relatif aux redevances pour services rendus sur les aérodromes : le périmétre

(1) Disponible sur le site Internet www.aeroportsdeparis.fr
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régulé, sur lequel est appréciée la juste rémunération des capitaux investis aux fins de détermination du niveau des
redevances, est aménagé a compter du 1% janvier 2011 par la sortie des activités immobilieres de diversification
(activités fonciéres et immobilieres hors aérogares autres que celles consistant en la mise a disposition de terrains,
surfaces, immeubles ou locaux pour l'exercice des activités d'assistance en escale, le stockage et la distribution de
carburants d'aviation, la maintenance des aéronefs, I'exercice des activités liées au fret aérien, I'exercice des activités
d'aviation générale et d'affaires, les transports publics) et des activitts commerciales et de services (telles que celles
relatives aux boutiques, bars et restaurants, hotellerie en aérogares, banque et change, location d'automobiles,

publicité).

Aéroports de Paris a fixé comme priorité du CRE 2011-2015 le renforcement de l'attractivité et de la compétitivité des
plates-formes parisiennes. Cette priorité fait I'objet d'un large consensus. Elle s'appuie sur trois axes principaux :

¢ l'amélioration de la satisfaction clients, grace a la mobilisation de Il'entreprise par des leviers opérationnels,
managériaux et d'investissements. Le programme d’investissements représentera un montant d’environ 2,4 milliards
d’euros (euros 2011, hors investissements financiers et hors investissements dans les filiales, dont 1,8 milliards
d'euros sur le périmétre régulé), comprenant notamment la réalisation du satellite S4 (dont I'ouverture est prévue en
juillet 2012) et celle d'une galerie de liaison entre les salles d'embarquement des terminaux 2E et 2F. Une nouvelle
étape dans la restructuration des terminaux les plus anciens sera réalisée (a Paris-Charles de Gaulle : restructuration
compléete du terminal 2B, jonction entre les terminaux 2A et 2C, poursuite de la rénovation des satellites du terminal 1
; a Paris-Orly : restructuration du hall Schengen de I'aérogare sud et des halls 3 et 4 de I'aérogare ouest) ; enfin une
enveloppe budgétaire dédiée a la satisfaction clients est dotée d'environ 152 millions d'euros (€ 2011) sur la période
2011-2015;

« le développement de la coopération de terrain avec les transporteurs aériens, dans une perspective d'amélioration
des processus opérationnels et de la qualité de service. Au sein de chaque terminal, une démarche structurée autour
de comités opérationnels de la qualité de service en aérogares sera ainsi mise en place. Ces comités seront
notamment amenés a définir et suivre des plans d'actions conjoints d'Aéroports de Paris et des transporteurs aériens
en faveur de la satisfaction des clients.

¢ le renforcement de la compétitivité tarifaire d'Aéroports de Paris, grace a une modération dans I'évolution des
redevances. Apres le gel en niveau des redevances en 2010, I'évolution moyenne sur 2011-2015 est de 1,38 % au-
dela de linflation, sensiblement moindre que celle anticipée sur les plates-formes européennes comparables. Ces
orientations visent a faire gagner les plates-formes franciliennes en attractivité et en compétitivité.

Fixation des tarifs des redevances aéroportuaires
Définition du périmétre régulé

L'arrété du 16 septembre 2005 relatif aux redevances pour services rendus sur les aérodromes définit la grandeur que le
régulateur prend en compte pour apprécier la juste rémunération des capitaux investis par I'exploitant sur le périmétre
régulé, au regard du colt moyen pondéré de son capital, & savoir le retour sur capitaux engagés (RCE ou « ROCE »)
calculé comme le résultat opérationnel du périmétre régulé aprés impot normatif sur les sociétés rapporté a la base
d’actifs régulés (valeur nette comptable des actifs corporels et incorporels relatifs au périmétre régulé, augmenté du
besoin en fonds de roulement de ce périmetre).

Ce périmetre d'activité et de services, dit « périmetre régulé », comprenait sur la période 2006-2010 I'ensemble des
activités d’Aéroports de Paris sur les plates-formes franciliennes, a I'exception :

« des activités financées par la taxe d'aéroport, c'est-a-dire principalement les activités de sdreté, de prévention du
péril animalier et des services de sauvetage et de lutte contre I'incendie des aéronefs (SSLIA) .

¢ de la gestion par Aéroports de Paris des dossiers d'aide a I'insonorisation des riverains @

(©)

¢ des activités d’assistance en escale entrant dans le champ concurrentiel ™ ; et
¢ des autres activités réalisées par les filiales.

L'arrété du 17 décembre 2009 modifiant I'arrété du 16 septembre 2005 relatif aux redevances pour services rendus sur
les aérodromes prévoit que les activittss commerciales et de services (boutiques, bars et restaurants, location
d’automobiles, hoétellerie, publicité, banques et change) ainsi que les activités foncieres et immobilieres non directement
liées aux activités aéronautiques, ou activités de « diversification immobiliere » (par exemple les immeubles de bureaux

(1) Voir également le paragraphe du chapitre 6 « La sQreté ».
(2) Voir également le paragraphe du chapitre 6 « Données environnementales ».
(3) Voir le paragraphe du chapitre 6 « L'escale ».
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en dehors des aérogares), sortent de ce périmétre a partir du 1° janvier 2011. La structure de ce périmétre régulé sera
considérée durant le CRE 2011-2015.

Evolution des tarifs des redevances

Le CRE 2011-2015 couvre cing périodes tarifaires, la premiére du 1% avril 2011 au 31 mars 2012 et les quatre autres
commencant le 1*" avril et s’achevant le 31 mars de I'année suivante.

En application du Contrat de Régulation Economique 2011-2015, I'évolution des tarifs des redevances (n) est limitée
d’'une année sur l'autre, a périmetre comparable, par un "taux plafond de base", dont le respect est apprécié au regard
d’une recette théorique correspondant a I'application d’une grille tarifaire (n-1) a un trafic de référence (n-2).

Pour chaque période tarifaire n, le taux plafond de base d'évolution des tarifs des Redevances est égal a :

Période tarifaire : P(n) :
e "2011" i(2011) + 0,00%
e "2012" i(2012) + 1,00%
e "2013" i(2013) + 1,50%
e "2014" i(2014) + 2,20%
e "2015" i(2015) + 2,20%

ou i(n) représente I'évolution en pourcentage de l'indice des prix a la consommation hors tabac publiée par I''NSEE (IPC
4018 E), calculée comme le rapport de I'indice du mois de septembre "n-1" sur celui du mois de septembre "n-2".

Pour la détermination des tarifs de I'année n, ce plafond est alors appliqué, a périmetre comparable de prestations, aux
tarifs n et au trafic (et volume de référence) de I'année n-2, déterminant ainsi une Grille Tarifaire de Référence.

Le CRE prévoit en outre un ajustement de cette Grille Tarifaire de Référence, la Grille Tarifaire Ajustée des Redevances
(GTA), en prenant en compte plusieurs facteurs relatifs au trafic (TRAF), a la qualité de service (QDS), au calendrier des
investissements a fort enjeu (INV1), ainsi qu'aux niveaux d'investissements courants, de qualité de service et de
développement durable (INV2). Ces facteurs s'appliquent selon les modalités suivantes :

Le facteur TRAF(n) est le facteur correctif lié¢ au  trafic, susceptible de s'appliquer a compter de 201 3

Le scénario de trafic de référence est celui proposé par Aéroports de Paris et correspond a un nombre de passagers
supérieur en 2011 de 2,5 % par rapport a 2009, puis a des progressions annuelles de 2,4 % en 2012 et de 3,9 % les
trois années suivantes. Le risque de trafic est partagé entre Aéroports de Paris et les transporteurs aériens sur la base
d'un facteur correctif (TRAF) plus stable que durant le premier CRE. Mesuré sur la base du nombre de passagers et
s'appliquant au-dela d'une zone de franchise représentant des évolutions annuelles supérieures ou inférieures de
0,5 point au scénario de trafic de référence, il est susceptible de se déclencher a compter de la période tarifaire 2013. Il
est calculé de telle sorte qu'au-dela de la plage de franchise, I'excédent ou le déficit de recettes prévisionnelles tirées
des redevances soient compensées, a hauteur de 50% et dans la limite d'un impact de 0,5 point sur le plafond
d'évolution annuelle des redevances, par I'ajustement des tarifs de ces redevances.

En outre, il est prévu une possibilité, en cas de forte évolution du trafic aérien allant au-dela d'une progression
supérieure de 1,5 point par an a celle du scénario référence, d'utiliser 50 % de I'excédent de revenu issu des redevances
au-dela de ce seuil pour contribuer a la réalisation d'investissements de capacité ou de restructuration de terminaux non
prévus initialement, ou a l'anticipation de tels projets.

Le facteur QDS est le facteur d’ajustement lié a la qualité de service susceptible de s'appliquer a com pter de
2012

La qualité de service et la satisfaction clients constituent la premiére des priorités de I'entreprise pour les cing prochaines
années. Cette ambition vise a la fois la satisfaction des passagers et du public, celle des transporteurs aériens et la
qualité des services rendus a I'ensemble des entreprises basées. Elle est portée par un programme d'investissements
ambitieux, par le développement de la culture client de I'entreprise et s'appuie par ailleurs sur de multiples leviers,
managériaux et opérationnels. Elle vise a conforter le positionnement d'Aéroports de Paris vis-a-vis de I'ensemble de ses
partenaires dans sa qualité d'intégrateur de services. A cet égard, Aéroports de Paris s'engage en particulier a
développer les modes de concertation et d'actions communes entre ses équipes opérationnelles et celles des
transporteurs aériens.

Les indicateurs de qualité de service retenus faisant I'objet d’objectifs assortis d’incitations financieres sont les suivants :

« 5indicateurs de satisfaction des passagers :
o satisfaction globale des passagers a l'arrivée et au départ ;
o satisfaction des passagers sur la propreté des aérogares ;
o satisfaction des passagers sur l'orientation en correspondance a Paris-Charles de Gaulle ;
o satisfaction des passagers sur la signalisation et I'information sur les vols ;
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o satisfaction des passagers sur les salles d'embarquement ;
¢ 4 indicateurs de disponibilité d'équipements :
o disponibilité des postes de stationnement des avions ;
o disponibilité des passerelles télescopiques ;
o disponibilité des équipements électromécaniques dans les aérogares ;
o disponibilité des tapis de livraison des bagages ;
e 1indicateur de conformité :
o délai de réponse aux réclamations des passagers et du public.

L'incitation financiére associée a ces indicateurs repose sur un systéme de bonus-malus, plafonnés par rapport a un
niveau maximum et minimum de l'indicateur concerné. Les plafonds des bonus et des malus associés a chacun des
indicateurs sont également répartis et correspondent individuellement a 0,1 % des redevances, soit un impact possible
de ces incitations financieres de 1,0 % du chiffre d'affaires des redevances soumises au plafond du CRE.

Quinze autre indicateurs de qualité de service font I'objet d'un suivi, mais n'ont pas d'incidence financiéere sur le plafond
des redevances.

Le facteur INV1 est le facteur d'ajustement lié¢ au ¢ alendrier des investissements a fort enjeu, suscept ible de
s'appliquer a compter de 2013

Cet indicateur, pouvant donner lieu a un malus d'au plus 0,1% des redevances, mesure le respect du calendrier de
réalisation d'opérations a forts enjeux : satellite S4, jonction 2A-2C, galerie IFUP entre les salles d'embarquement des
terminaux 2E et 2F, réaménagement du seuil 08 du doublet de pistes sud de Paris-Charles de Gaulle, déploiement du
400 Hz aux satellites du terminal 1 de Paris-Charles de Gaulle, restructuration des halls 3 et 4 d'Orly ouest, rénovation
du terminal 2B de Paris-Charles de Gaulle. Les objectifs de l'indicateur "Réalisation d'Opérations d'Investissement" (ROI)
correspondent aux échéances de réalisation suivantes :

Objectifs:

« Jonction 2A-2C : 2°™ trimestre 2012
« Satellite 4: 3°™ trimestre 2012
e Galerie EF : 3°™ trimestre 2012
e 400Hz CDGL1: 1% trimestre 2014

e Seuil08: 2°™ trimestre 2014
«  Halls 3 et 4 d'Orly Ouest : 4°™ trimestre 2015
« Terminal 2B : 4°™ trimestre 2015

Les résultats de cet indicateur induisent I'application du facteur d'ajustement du plafond tarifaire, dénommé INV1(n). Il
repose sur un systéeme de bonus et de malus, selon que les opérations concernées sont achevées en avance ou en
retard par rapport au calendrier de référence. Ces bonus et malus sont compensés entre eux chaque année (n) et seul
un éventuel malus net est pris en compte dans le calcul du facteur INV1. Le malus net applicable annuellement
représente au plus -0,1% du produit des redevances. Cette valeur maximale serait atteinte dans I'nypothése d'un retard
de deux trimestres sur le calendrier de réalisation de chaque opération identifiée ci-dessus.

Le facteur INV2 est le facteur d'ajustement li¢ aux ~ dépenses d'investissements courants, de qualité de service et
de développement durable, susceptible de s'applique r pour la période tarifaire 2015

Comme cela était déja le cas dans le cadre du CRE 1, en cas de moindre réalisation du volume d'investissements par
rapport a la prévision initiale, un ajustement conduirait a la baisse du plafond tarifaire en compensation d'une partie des
colts annuels épargnés. Ce facteur d’'ajustement INV2 aurait vocation a s'appliquer, le cas échéant, a la période tarifaire
2015, et prendrait en compte une réduction éventuelle des dépenses d'investissements du périmetre régulé au titre des
enveloppes d'investissements courants, de qualité de service et de développement durable. Cette éventuelle réduction
serait mesurée de maniere cumulée sur les années civiles 2011 a 2013 incluses. Dans le cas ou, a fin 2013, les
dépenses d'investissements du périmetre régulé au titre de ces enveloppes seraient inférieures a 90% du montant
initialement prévu, 70% de la différence de codts induite sur le périmétre régulé et sur la durée du contrat viendraient en
minoration du plafond d'évolution des tarifs des redevances de la période tarifaire 2015.

Détermination des grilles tarifaires applicables au x termes du CRE

Les différents facteurs détaillés dans le paragraphe précédent, c'est-a-dire, TRAF, QDS, INV1 et INV2 ne s'appliquent
pas a la période tarifaire 2011. En conséquence, seule I'évolution de l'inflation est prise en compte pour déterminer
'augmentation globale de I'évolution du plafond des redevances.
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Procédure de fixation annuelle des tarifs

Aéroports de Paris saisit la Commission consultative économique des aéroports Paris-Charles de Gaulle et Paris-Orly au
moins trois mois avant le début de chaque période tarifaire, le CRE 2011-2015 précisant de surcroit un délai d'envoi du
dossier préparatoire quatre mois avant le début de chaque nouvelle période tarifaire, sans préjudice d'obligations
législatives ou réglementaires plus exigeantes. Composée de représentants des usagers aéronautiques, des
organisations professionnelles du transport aérien et d’Aéroports de Paris, elle a notamment pour mission de rendre un
avis sur les propositions de modification tarifaire des redevances aéroportuaires et sur les programmes
d'investissements. Ensuite, Aéroports de Paris notifie au ministre chargé de I'aviation civile et au ministre chargé de
I'économie les tarifs des redevances et, le cas échéant, les modulations de celles-ci, deux mois au moins avant le début
de chaque période tarifaire. Enfin, les tarifs notamment relatifs a la période tarifaire 2011 entrent en vigueur dans le délai
de un mois a compter de leur publication a moins que les ministres chargés de l'aviation civile et de I'économie n'y
fassent conjointement opposition, en cas de manquement aux regles générales applicables aux redevances ou aux
stipulations du contrat, dans un délai d’'un mois suivant la réception de la notification.

Pour la période tarifaire 2011 :

Ce taux plafond d’évolution moyenne des tarifs des redevances pour la période tarifaire 2011 est fixé a la variation de
l'inflation (indice IPC 4018E) mesurée entre septembre 2009 et septembre 2010 majoré de +0,00%. L'inflation a été
mesurée a +1,49%, déterminant ainsi le plafond d'évolution de la Grille Tarifaire de Référence. Ainsi, au 1% avril 2011,
les tarifs des redevances ont augmenté, en moyenne et a périmétre constant, de 1,49 %.

La proposition d’Aéroports de Paris concernant les tarifs pour services rendus couvrant la période du 1% avril 2011 au
31 mars 2012, a recu I'homologation de I'Etat et un avis contenant les tarifs applicables a été rendu public le
25 février 20117,

En cas d’opposition des ministres chargés de I'aviation civile et de I'’économie, Aéroports de Paris aurait pu faire une
nouvelle proposition en appliquant la méme procédure. Dans ces conditions, aux termes du CRE, les tarifs de la période
tarifaire précédente seraient restés en vigueur jusqu’a I'approbation de nouveaux tarifs et I'ouverture de la période
tarifaire concernée aurait été décalée en conséquence sans que son terme ne soit changé. La nouvelle proposition
d’Aéroports de Paris aurait pu prendre en compte le raccourcissement de cette période tarifaire de fagon a rétablir un
produit prévisionnel équivalent a celui qui aurait résulté de I'application sur la durée initiale de la période tarifaire de tarifs
conformes au CRE. L’absence temporaire d’augmentation des tarifs aurait pu étre ainsi rattrapée. Dans ce cas, les
niveaux maximaux des tarifs pour la période tarifaire suivante n'auraient pas été affectés.

Le CRE prévoit un certain nombre de mécanismes permettant de prendre en compte, en cours d’exécution du contrat, la
création de nouvelles redevances, les transferts entre catégories de redevances, la création de nouveaux services, ou la
prise en charge de nouveaux co(its qui n'auraient pas été prévus au moment de la signature du contrat.

Avec effet au 1% avril 2011, Aéroports de Paris a mis en place deux nouvelles redevances :

¢ Une redevance relative a l'informatique d'enregistrement et d'embarquement (CREWS), jusqu'alors financée par des
revenus conventionnels. Cette redevance est assise sur le passager départ des terminaux ou des parties de
terminaux équipés. Le tarif de la redevance distingue le passager hors correspondance d'une part et le passager en
correspondance d'autre part.

* Une redevance pour le traitement des bagages origine-destination sur la plate-forme de Paris-Charles de Gaulle. La
création de cette redevance se traduit par la suppression de la part affectable a la fonction origine-destination des
revenus conventionnels liés a différentes installations, la suppression de la redevance de tri des bagages applicable
pour l'aérogare CDGL1 pour ce qui concerne la part portant sur les bagages origine-destination, la mise en ceuvre
d'un supplément tarifaire sur la part variable de la redevance banque d'enregistrement. Elle doit étre acquittée sur
I'ensemble des terminaux de Paris-Charles de Gaulle. Elle distingue les passagers pour les destinations nationales,
Schengen, DOM/COM d'une part et les passagers pour les autres destinations d'autre part.

Par ailleurs, a compter de la période tarifaire 2011 et pour une durée qui ne saurait excéder celle du CRE 2011-2015,
Aéroports de Paris a mis en ceuvre une modulation temporaire sur la redevance par passager pour le développement du
trafic et I'amélioration de I'utilisation des installations, dont les modalités sont les suivantes :

« Les compagnies aériennes dont le trafic croitrait de plus de 6,4% entre deux années IATA et dont le trafic départ
serait supérieur a 10 000 passagers bénéficieraient d'un abattement sur la redevance par passager attribué sous la
forme d'un avoir valable au titre de I'année suivante ;

(1) Disponible sur le site Internet www.aeroportsdeparis.fr
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¢ Cet abattement correspondrait au produit du nombre de passagers dépassant le seuil de 6,4% par 30% du tarif
moyen de la redevance par passager sur les faisceaux dont la croissance serait supérieure a 6,4%. Il serait
globalement plafonné a 5 millions d'euros 2010 (soit 5,075 millions d'euros 2011) pour Aéroports de Paris et affecté
entre les compagnies éligibles au prorata, en cas d'atteinte du plafond.

Pour la période tarifaire 2012 :

Les tarifs des redevances seront augmentés, a compter du 1°" avril 2012, en moyenne et a périmétre constant, de 3,4 %.
Cette progression correspond a l'inflation constatée sur la période allant de septembre 2010 a septembre 2011 majoré
d'un point et apres application d'un facteur d'ajustement favorable de 0,8 % au titre de la qualité de service. La hausse
autorisée par le plafond d'évolution des tarifs de la période 2012 des redevances, en application des dispositions du
Contrat de Régulation Economique, était de +4,0 %. Afin de tenir compte de la conjoncture difficile traversée par le
secteur du transport aérien, Aéroports de Paris a décidé d'anticiper d'un an la mise en ceuvre du facteur d'ajustement
trafic en retenant une hausse des tarifs inférieure au plafond.

Le plafond de la mesure incitative au développement du trafic et a une meilleure utilisation des infrastructures, établi
dans le CRE a 5 millions d'euros (valeur 2010) avait été fixé selon I'évolution de la grille tarifaire 2011 a 5,074 millions
d'euros (valeur 2011). Les modalités d'application de la mesure n‘ayant pas encore été éprouvées du fait de sa mise en
ceuvre récente, il n'a pas été envisagé de les modifier pour la période tarifaire 2012. Toutefois, le plafond de la mesure
sera affecté, pour la période tarifaire 2012, par I'évolution du taux moyen d'évolution des tarifs des redevances, soit
3,4%. Le plafond 2012 de la mesure incitative au développement du trafic et a une meilleure utilisation des
infrastructures atteindra alors 5,247 millions d'euros.

En outre, a partir du 1% avril 2012, le traitement des eaux usées par dilacération sur la plate-forme de Paris-Charles de
Gaulle, serait tarifé, a l'instar de celles de Paris-Orly, sur la base du passage des camions de vidanges (41,60 €/passage
de camion de vidange) et non plus sur la base de la jauge atterrie, conduisant ainsi a une homogénéisation des
pratiques et a une meilleure adéquation avec le service rendu.

Révision ou fin anticipée du contrat

Au cas ou I'une des conditions suivantes est réunie, les parties conviennent d’examiner la nécessité de réviser le contrat
suivant les modalités fixées ci-apres.

Premiére condition : relative a la mesure du trafic, appréciée par I'indicateur QT(n) défini de la fagon suivante: QT(n) =
_PAX (n-1)

ou : PAX (n-1) est le nombre de passagers commerciaux hors transits, embarqués et débarqués sur la période allant du
ler octobre de I'année "n-2" au 30 septembre de I'année "n-1" sur les aéroports de Paris-Charles de Gaulle et Paris-
Orly.

L'examen de la nécessité de réviser le contrat s'appliquerait dans I'nypothése ou cet indicateur dépasserait, trois années
d'affilée, la valeur QTMM(n) définie ci-dessous, ou resterait trois années d’affilée en-deca de la valeur QTmm(n) :

N 2012 2013 2014 2015
QTMM(n) 86 518 237 91 121 538 96 384 411 102 052 316
QTmm(n) 82 704 431 82 138 979 83 201 927 84 766 569
Seconde condition : Dans I'hypothése ou, a lissue des années civiles postérieures a 2011, les dépenses

d’'investissements du périmétre régulé, cumulées depuis le 1¥ janvier 2011, n’atteindraient pas 75% du montant prévu.

Sous réserve de I'application de ces conditions, a la demande de I'une des parties estimant que la situation nouvelle
traduirait une modification substantielle des conditions économiques du contrat, celles-ci conviennent de rechercher un
accord amiable sur le principe et sur la procédure de révision du contrat de régulation économique. En cas d’'accord
amiable, les Parties révisent le contrat dans un délai de deux mois, ce délai courant, s'il y a lieu, a compter de la date de
I'avis de la commission consultative aéroportuaire (prévu par I'article R. 224-4 du code de I'aviation civile).

A défaut d’accord amiable dans un délai d’'un mois suivant la demande de la Partie requérante, le ministre chargé de
I'aviation civile saisit la commission consultative aéroportuaire sous quinzaine sur le principe et sur la procédure de
révision du contrat. Si la commission consultative aéroportuaire est d’avis qu'il est nécessaire de réviser le contrat, la
procédure de révision est menée conformément a cet avis et les Parties révisent le contrat dans un délai de deux mois,
ce délai courant, s'il y a lieu, a compter de la date de I'avis de la commission consultative aéroportuaire prévu par l'article
R. 224-4 du code de I'aviation civile.

En outre, a la demande de I'une des Parties estimant que des circonstances exceptionnelles et imprévisibles autres que
celles mentionnées supra, et se traduisant par un bouleversement de I'’économie du contrat, nécessitent de réviser celui-
ci ou d'y mettre fin, celles-ci conviennent de rechercher un accord amiable sur la nécessite d’'une révision ou d’'une fin
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anticipée du contrat. En cas d’accord amiable sur une révision, les Parties en déterminent également la procédure de
préparation. A défaut d’accord amiable dans un délai d’'un mois suivant la demande de la partie requérante, le ministre
chargé de l'aviation civile saisit la commission consultative aéroportuaire sous quinzaine sur le principe et la procédure
de révision ou de fin anticipée du contrat. Si la commission consultative aéroportuaire est d’'avis qu'il est nécessaire de
réviser le contrat ou qu'’il convient d’y mettre fin, les ministres charges de I'aviation civile et de I'économie prescrivent une
révision du contrat ou y mettent fin de maniére anticipée selon les modalités préconisées par ladite commission.

En cas de fin anticipée du présent contrat et sauf accord des parties, les tarifs des redevances restent en vigueur jusqu’a
la fin de la période tarifaire prévue par le contrat.

Sdreté

Description de I'activité de sdreté

L’'organisation de la sireté sur les aéroports reléve des Etats qui peuvent en déléguer la mise en ceuvre aux exploitants
d’aérodromes ou & d’autres intervenants.

Sous l'autorité du préfet compétent et sous le contrdle des services de I'Etat, Aéroports de Paris est tenu de mettre en
place :

« un service d'inspection filtrage des passagers (passage sous un portigue permettant la détection de métaux
complété éventuellement de palpations de sécurité) et de tous les bagages de cabine (examinés par un appareil a
rayon X et éventuellement fouillés) ;

« un service d'inspection filtrage des bagages de soute en vertu duquel 100 % des bagages de soute sont inspectés
selon des moyens définis par I'Etat et qui sont essentiellement des appareils de détection d’explosifs généralement
intégrés dans le dispositif de traitement des bagages des plates-formes ;

« des mesures d'inspection filtrage des personnels et des véhicules a chacun des accés a la zone de sireté a accés
réglementé des aéroports, en recourant en particulier a la biométrie ;

¢ des procédures de s(reté d'utilisation des installations mises a la disposition de ses partenaires (comptoirs
d’enregistrement, salles d’'embarquement etc.) ;

« des aménagements spécifiques en aérogares et hors aérogares : séparation physique des flux de passagers au
départ et a l'arrivée, vidéosurveillance des postes d’inspection filtrage et des accés des personnels, clétures de
sdireté, sorties de secours sécurisées, portes et couloirs anti-retour, etc.

L’ensemble de ces mesures doit étre décrit dans un programme de s(reté, établi par Aéroports de Paris et transmis pour
approbation aux autorités de I'Etat. Les programmes de s(reté des aéroports de Paris-Charles de Gaulle et de Paris-
Orly ont été approuvés en 2008 respectivement par le préfet de la Seine-Saint-Denis et par le préfet du Val-de-Marne. lls
précisent les missions, les lieux, les moyens et les procédures mises en ceuvre, et sont complétés par des programmes
d’assurance qualité qui décrivent notamment le dispositif de supervision par Aéroports de Paris des entreprises
prestataires de slreté. Cette démarche en matiére de qualité des activités de slreté a été prolongée par Aéroports de
Paris qui a obtenu en mars 2009 le renouvellement de la certification 1SO 9001 Version 2000 délivrée par BVQI en
mars 2006 pour les activités de sOreté de la Direction de la slreté et du management des risques et de I'aéroport de
Paris-Orly.

Environ 300 personnes sont employées par Aéroports de Paris pour assurer directement les fonctions sireté et prés de
5 200 sont employées par des entreprises prestataires spécialisées pour exercer les missions d’inspection filtrage, dont
la filiale Alyzia Sdreté.

A la suite des attentats du 11 septembre 2001 aux Etats-Unis, le renforcement des mesures de sireté a conduit & la
hausse particulierement rapide des dépenses de slreté et autres missions d'intérét général financées par la taxe
d’aéroport qui sont passées de 173,7 millions d’euros en 2002 a 454,8 millions d’euros en 2011 sur les aéroports de
Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly et Paris-Le Bourget dont prés de 90 % pour la sOreté. Elles sont constituées
notamment de charges de sous-traitance, de charges de personnel, d'amortissements des immobilisations et de charges
de maintenance.

Financement de I'activité de slreté

Les activités de slreté, comme celles relatives au sauvetage et a la lutte contre I'incendie des aéronefs et au service de
prévention du péril animalier, celles liées aux mesures effectuées dans le cadre de contréles environnementaux et
certaines de celles se rapportant au controle automatisé aux frontiéres par identification biométrique, sont financées par
la taxe d’aéroport percue sur chague passager au départ et sur chaque tonne de fret et de courrier embarquée. Depuis
le 1% janvier 2011, la taxe d’aéroport s'éléve a 11,5 euros par passager au départ et & 1,0 euro par tonne de fret ou de
courrier; a partir du 1% avril 2012, les passagers en correspondance bénéficient d'un abattement de 10% sur ce tarif, soit
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un montant de la taxe d'aéroport de 10,35 euros par passager en correspondance au départ. Par ailleurs, une majoration
de 1,25 euro par passager au départ alimente un systeme de péréquation contribuant au financement de ces activités
régaliennes sur les petits aéroports du territoire frangais (plates-formes dont le trafic annuel est inférieur a 2,2 millions de
passagers). Aéroports de Paris bénéficie d’'une partie de ce produit de péréquation pour le financement des missions
régaliennes des aérodromes de Pontoise, Toussus-le-Noble et Issy-les-Moulineaux.

Aéroports de Paris fournit aux ministres chargés de I'aviation et du budget les données relatives aux colts exposés pour
'année en cours, I'année précédente et les années suivantes, nécessaires a la fixation du taux de la taxe.
L'administration notifie ensuite a Aéroports de Paris les données retenues pour la fixation du taux de la taxe. Les
activités de sécurité et de slreté ne peuvent étre, en cumul pluriannuel, ni bénéficiaires ni déficitaires. Le « bénéfice » ou
le « déficit » cumulés enregistrés est pris en compte pour la fixation du taux de la taxe des années suivantes. En 2011, le
produit de la taxe d’aéroport s’est élevé a 458 millions d’euros et tient compte d'une diminution de 51 millions d'euros de
la créance sur I'Etat inscrite au bilan au titre de 'activité de sareté.

Commerces et services

Ce segment rassemble I'ensemble des activités commerciales (boutiques, bars et restaurants, parcs de stationnement,
locations en aérogares notamment) d’Aéroports de Paris ainsi que les activités des co-entreprises de distribution
commerciale en aéroports (Société de Distribution Aéroportuaire, Duty Free Paris et Relay@ADP) et de publicité (Média
Aéroports de Paris). Le résultat de ces dernieres est comptabilisé selon la méthode de la mise en équivalence depuis
I'exercice clos au 31 décembre 2011,

(en millions d’euros) 2011 pro fo%r?f\]éo 2011/2010
Chiffre d’affaires 841 801 +5,1%
EBITDA 463 429 +7,8%
Résultat des sociétés mises en équivalence opérationnelles 6 5 +35,5%
Résultat opérationnel courant 375 343 +9,4%

Description générale de I'activité commerciale

Les activités commerciales d’Aéroports de Paris désignent les activités payantes s’adressant au grand public :
passagers, accompagnants, personnels travaillant sur les plates-formes. Elles comprennent par exemple les boutiques,
les bars et restaurants, les banques et bureaux de change, les loueurs de voitures, la régie publicitaire, et de fagon
générale tout autre service payant (Internet, stations-service, etc.). Certaines de ces activités commerciales sont
réalisées par des co-entreprises.

Au cceur de la dynamique de développement du Groupe, les activités commerciales contribuent a la performance
économique et a l'attractivité de ses installations. Aéroports de Paris intervient en tant qu’aménageur, promoteur et
gestionnaires d’activités commerciales au travers des co-entreprises Société de Distribution Aéroportuaire, Duty Free
Paris, Media Aéroports de Paris et Relay@ADP.

Décomposition du chiffre d’affaires

(en millions d’euros) 2011 pro fo%r?f\]éo 2011/2010
Chiffre d’affaires 841 801 +5,1%
Activités commerciales 315 282 +11,5%
Parcs et acces 158 151 +4,6%
Prestations industrielles 60 65 -8,8%
Recettes locatives 97 97 +0,1%
Autres produits 212 206 +3,2%

(1) Voir également le paragraphe du chapitre 3 « Nouvelle présentation des comptes consolidés »
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Loyers percus par les activités commerciales

(en millions d’euros) 2011 pro fo%r?q]éo 2011/2010
Activités commerciales (loyers) 315 282 +11,5%
Boutiques en zone réservée 223 196 +13,7%
Boutiques en zone publique 12 10 +17,7%
Bars et restaurants 28 27 +4,2%
Publicité 20 18 +8,1%
Banques et change 13 11 +11,5%
Loueurs 12 12 +0,5%
Autres 8 8 +0,1%

Les activités commerciales exploitées en zone publique se trouvent en amont des filtres de controle (douanes, police
aux frontiéres, postes d’'inspection-filtrage) et toute personne peut y effectuer des achats. Les activités commerciales
exploitées en zone réservée se trouvent au-dela des filtres de contr6le. La zone réservée inclut d'une part des espaces
appelés « zone Schengen », qui ne donnent plus lieu au passage de la douane, et d’autre part la « zone internationale »,
dans laquelle les passagers des vols internationaux a destination de tous les pays hors Union européenne, ou a
destination des DOM TOM, peuvent y acheter des produits en duty free (hors taxe).

L'offre de boutiques proposée dans les aérogares d’Aéroports de Paris est organisée autour de deux grandes
catégories :

« les activités stratégiques, qui incarnent le positionnement "Paris, Capitale de la Création", et qui représentent les
meilleures rentabilités surfaciques @+ |a Beauté (parfums et cosmétiques), la Mode & Accessoires, la Gastronomie et
I'Art de Vivre. Aéroports de Paris a fait progressivement le choix de faire opérer ces activités par des co-entreprises,
détenues a 50 % par Aéroports de Paris et a 50 % par des spécialistes du commerce aéroportuaire. Il s'agit pour
'année 2011 de :

- Société de Distribution Aéroportuaire qui est codétenue par Aelia (une société du groupe Lagardére), et
qui opére les activités de Beauté, Alcool-Tabac, Gastronomie,

- et Duty Free Paris, qui opére certaines activités de Mode & Accessoires, a l'origine codétenue par The
Nuance Group et qui a fusionné le 31 décembre 2011 (avec effet rétroactif au 1 janvier 2011 d'un point
de vue comptable et fiscal) avec la Société de Distribution Aéroportuaire, au terme d'un processus au
cours duquel The Nuance Group avait tout d'abord cédé ses parts a Aelia ;

* les activités de loisirs : Presse, Librairie, Photo-Vidéo-Son, Souvenirs, Cadeau et Jouet. Sur une partie de ce
périmetre existe depuis le 4 Aot 2011 une co-entreprise, Relay@ADP, qui opére les activités de Presse, Librairie,
Convenience et Souvenirs, et qui est détenue a 49 % par Aéroports de Paris, 49 % par Lagardére Services, et 2 %
par la Société de Distribution Aéroportuaire;

Les bars, restaurants et autres services marchands payants sont exploités par des tiers.

Les gestionnaires de ces commerces versent a Aéroports de Paris un loyer essentiellement assis sur le chiffre d’affaires
de Il'activité considérée. Pour Aéroports de Paris, les revenus tirés des activités commerciales sont en conséquence
fortement liés au chiffre d’affaires brut réalisé en caisse par les exploitants.

Aéroports de Paris percoit également des revenus en provenance de la publicité qui est faite sur ses plates-formes
(secteur sur lequel la co-entreprise Media Aéroports de Paris qui est codétenue avec JCDecaux France SAS a été créée
le 23 juin 2011), et des revenus issus des loueurs de véhicules et des activités de banque et change.

Stratégie en matiére d'activité commerciale

D'ici 2015, le Groupe a I'ambition de devenir le référent du commerce en aérogare en Europe en termes de performance
économique, d'innovation et de satisfaction clients. Pour atteindre cet objectif, Aéroports de Paris a choisi un
positionnement unique : "Paris, capitale de la création" centré sur 3 familles de produits clés (Beauté, Mode et
Accessoires, Gastronomie et Art de vivre) associé au développement de concepts exclusifs et a un discours trés centré
sur les marques, notamment frangaises.

(1) Indicateur de mesure calculé en ramenant le chiffre d’affaires réalisé par les boutiques sur la surface qu’elle occupe en m?2
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Cette stratégie sera accompagnée d'une croissance de la surface totale dédiée aux commerces (bars et restaurants,
boutiques en zone publique et en zone réservée) de prés de 21% entre 2009 et 2015 et de 35 % pour les boutiques en
zone internationale d'ici @ 2015 et devrait permettre ainsi a Aéroports de Paris d'atteindre un chiffre d'affaires par
passager de 17,4€ d'ici a 2015.

Evolution de la surface totale dédiée aux commerces :

(en milliers de m2) 2009 2011 2013 2015 2009-2015
Boutiques en zone réservée 21,8 22,3 28,5 314 +442 %

Dont en zone internationale 17,8 17,8 22,9 24,1 + 35,0 %

Dont en zone Schengen 3,9 4,5 5,6 7,3 + 85,9 %
Boutiques en zone publique 4,6 4,2 3,2 4,4 -4,7%
Bars et restaurants 22,8 23,1 23,5 23,6 +3,6 %
TOTAL 49,2 49,6 55,2 59,4 +20,8 %

Le plan de développement des surfaces commerciales tient compte de l'ouverture de la jonction A-C en avril 2012
(2 200 m2 de boutiques et bars et restaurants) et du satellite 4 en juillet 2012 (6 000 m2 de boutiques et bars et
restaurants) et de la fermeture du terminal 2B en 2012, dont la réouverture est prévue fin 2015.

Ces nouvelles surfaces répondront aux meilleurs critéres d'organisation des zones commerciales, avec un modele
uniformisé en termes de densité et d'organisation, une architecture et des criteres d'ambiance adaptés, visant a offrir a
nos passagers une derniére expérience de shopping parisienne.

Outre le développement des surfaces commerciales, et I'optimisation de leur positionnement dans le flux, Aéroports de
Paris s'est attaché a définir un positionnement d'offre unique, tourné autour de l'idée « Paris, capitale de la Mode, de la
Beauté et de la Gastronomie ». Pour alimenter ce positionnement, plusieurs actions ont été mises en place. En premier
lieu, la large majorité des développements de surfaces a été accordée aux commerces de Mode, de Beauté et de
Gastronomie. Ces commerces bénéficient également des meilleurs emplacements.

Par ailleurs, des concepts exclusifs ont été mis en place, permettant de mettre en valeur les terroirs et les savoir-faire de
nos régions. Au rang de ceux-ci, on peut notamment retenir I'Enothéque, un concept de cave a vins et champagnes mis
en place dans la galerie parisienne et dans la jetée du 2E a I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle, qui rassemble une
offre exceptionnelle avec la présence de quelques grands crus que l'on ne peut retrouver nulle part ailleurs dans le
monde.

Enfin, Aéroports de Paris a fortement enrichi son portefeuille de marques de premier plan incarnant son positionnement.
Ainsi, des marques emblématiques du Luxe sont aujourd'hui présentes, dont certaines pour la premiere fois en
aéroport : Hermes, Dior, Cartier, Yves Saint-Laurent, Prada, Chaumet, Rolex, Ladurée, La Maison du Chocolat,
Nespresso, Mariage Fréres ou Pétrossian. Il est par ailleurs a noter que ces marques bénéficient de boutiques a leur
image, leur permettant d'exprimer la totalité de leur univers.

Activités des co-entreprises

(en millions d’euros) 2011 2010 2011/2010
Chiffre d'affaires des co-entreprises 544 450 +20,8%
Société de Distribution Aéroportuaire 502 450 +11,6%
Relay@ADP 23 - -
Média Aéroports de Paris 18 - -
Résultat net des co-entreprises 13 9 +35,5%
Société de Distribution Aéroportuaire 12 9 +33,3%
Relay@ADP 1 - -
Média Aéroports de Paris 0 - -

Société de Distribution Aéroportuaire

Présentation

En parallele de I'activité de location d’espaces a vocation commerciale, Aéroports de Paris exerce une activité de gestion
directe d’espaces commerciaux, notamment par sa co-entreprise la Société de Distribution Aéroportuaire, en partenariat
avec le spécialiste de la distribution aéroportuaire Aelia, filiale du groupe Lagardére Services. La Société de Distribution
Aéroportuaire intervient dans les domaines de la vente d'alcool, de tabac, de parfums-cosmétiques et de gastronomie.
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En l'état actuel des statuts et des baux, chacun des partenaires détient 50 % du capital et a droit a 50 % dans les
bénéfices et les réserves de la société. L’ensemble des baux permettant a la Société de Distribution Aéroportuaire
d’exercer ses activités viendront a échéance le 31 octobre 2019 et pourront éventuellement étre prolongés pour une
durée maximale de 24 mois si la Société de Distribution Aéroportuaire atteint ses objectifs de performance économique
et de qualité de service. Les actions de la Société de Distribution Aéroportuaire sont inaliénables jusqu’au 29 avril 2013.
Toutefois, les statuts de la société offrent a chacun des associés la possibilité de provoquer I'exclusion de 'autre associé
et la cession forcée de ses actions en cas de violation d'une clause statutaire, de mise en redressement judiciaire ou de
réduction du capital de I'associé concerné en dessous du minimum légal. En outre, Aéroports de Paris bénéficie de la
possibilité de provoquer I'exclusion d'Aelia en cas de perte du controle de celle-ci par le groupe Lagardere Services ou
en cas de résiliation ou expiration de I'ensemble des baux conclus avec Aéroports de Paris fixant les conditions
d’occupation par la société du domaine aéroportuaire sur les aéroports de Paris-Charles de Gaulle et Paris-Orly.

Aéroports de Paris et Aelia ont mis en place un pilotage bipartite et équilibré au travers de plusieurs organes de
gouvernance :

- un organe collégial dénommé « Conseil», qui est composé de trois représentants de chacun des deux
associés, ainsi que de la Présidence de la Société de Distribution Aéroportuaire ;

- une Présidence assurée par une personne morale, la SARL ADPLS Présidence, dont les deux
cogérants sont d'une part un représentant de Lagardére Services, et d'autre part un représentant
d'Aéroports de Paris ;

- une Direction Générale, avec pour role d'assurer la gestion opérationnelle de la société.

Stratégie

La Société de Distribution Aéroportuaire a pour objectif de continuer a augmenter la dépense moyenne par passager et
le taux d’'arrét. Pour ce faire, la société va continuer a renforcer la connaissance de ses clients afin de mieux répondre a
leurs attentes et leur proposer une offre plus ciblée, a mettre en place une stratégie d’enseigne et a développer de
nouveaux concepts commerciaux.

Une nouvelle marque, Buy Paris Duty Free a été implantée en 2010, et un nouveau concept commercial verra le jour en
2012, notamment dans deux grands magasins créés dans la jonction A/C et dans le Satellite 4 du Terminal 2E de Paris-
Charles de Gaulle.

Duty Free Paris

Présentation

Aéroports de Paris exerce également depuis février 2009 une activité de gestion d’espaces commerciaux dans le
domaine de la mode et des accessoires, a travers la société Duty Free Paris, qui était opérée jusqu'a cette année en
partenariat avec The Nuance Group.

Néanmoins, a compter du 31 décembre 2011 (avec effet rétroactif comptable et fiscal au 1° janvier 2011), Duty Free
Paris et la Société de Distribution Aéroportuaire ont fusionné, la Société de Distribution Aéroportuaire étant I'absorbante.

Cette opération permet de mutualiser les ressources et les projets de développement et de générer des synergies entre
Société de Distribution Aéroportuaire et Duty Free Paris. La gouvernance de la Société de Distribution Aéroportuaire
suite a l'opération de fusion reste inchangée par rapport a celle décrite ci-dessus.

Par ailleurs, I'ensemble des baux permettant a la Société de Distribution Aéroportuaire d'exercer ses activités de Mode &
Accessoires viendront a échéance le 31 décembre 2020 et pourront éventuellement étre prolongés d'une durée
maximale de 24 mois si la Société de Distribution Aéroportuaire atteint ses objectifs de performance économique et de
qualité de service.

A fin 2011, Société de Distribution Aéroportuaire gere 118 boutiques sur une surface totale de 17 200 m2 sur I'ensemble
des terminaux de Paris-Charles de Gaulle et Paris-Orly, dont 73 dédiées au "core business" (alcool, tabac parfum et
cosmétiques) sur prés de 12 000 m2 et 45 dédiées la mode et aux accessoires sur 5 200 mz2.

Relay@ADP

Présentation

Aéroports de Paris et Lagardéere Services ont créé le 4 ao(t 2011 une co-entreprise dédiée aux activités de presse, de
librairie, de convenience et de souvenirs. Cette société est détenue a 49 % par Aéroports de Paris, 49 % par Lagardéere
Services et 2 % par la Société de Distribution Aéroportuaire. Elle bénéficie de baux courant jusqu'au 31 octobre 2019,
qui pourront éventuellement étre prolongés d'une durée maximale de 24 mois si Relay@ADP atteint ses objectifs de
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performance économique et de qualité de service. Enfin, les modalités de gouvernance et d'exclusion du coassocié de
cette société sont comparables a celles applicables a la Société de Distribution Aéroportuaire.

A fin 2011, Relay@ADP gére 59 boutiques sur une surface totale de 5 600 m2 sur I'ensemble des terminaux de Paris-
Charles de Gaulle et Paris-Orly.

Stratégie

Parmi les axes stratégiques majeurs mis en ceuvre par Relay@ADP figure la création d'un nouveau concept de
Souvenirs de Paris, "Air de Paris", dont le marché représente un potentiel important de développement. Le premier
magasin de ce nouveau concept a ouvert en 2011 dans la zone Schengen d'Orly Sud.

Media Aéroports de Paris

Présentation

Aéroports de Paris et JCDecaux France SAS ont créé le 23 juin 2011 une co-entreprise destinée a exploiter et
commercialiser, a titre principal, des dispositifs publicitaires, et, a titre accessoire, un média télévisuel dédié a la relation
passager/aéroport, sur les aéroports exploités par Aéroports de Paris en lle-de-France. Cette société est détenue a 50 %
par Aéroports de Paris et 50 % par JCDecaux France SAS.

Une offre largement renouvelée a été mise en place sur le deuxieme semestre 2011, offrant notamment la perspective
d'une amélioration de la qualité de service et de l'innovation, a travers de nouveaux supports moins nombreux mais plus
modernes (ces supports ont été dessinés par le designer de renommée internationale Patrick Jouin, et comprennent une
part importante d'écrans digitaux), et avec une offre évenementielle plus riche et plus diversifiée. Elle permet par ailleurs
d'exploiter au mieux le potentiel de visibilité qu'offrent les plateformes d'Aéroports de Paris et d'optimiser ainsi le
bénéfice économique pour les partenaires.

Prestations industrielles

Les prestations industrielles recouvrent la production et la fourniture de chaleur a des fins de chauffage, grace a des
installations thermiques et a des réseaux de distribution d’eau chaude, la production et la fourniture de froid pour la
climatisation des installations, grace a des centrales frigorifiques (alimentées a I'électricité) et a des réseaux de
distribution d’eau glacée, la fourniture d'eau potable et la collecte des eaux usées, la collecte des déchets et
I'alimentation en courant électrique. L’essentiel de I'électricité consommée sur les plates-formes est achetée a I'extérieur,
méme si Aéroports de Paris dispose d’une certaine capacité de production pour pouvoir secourir immédiatement les
installations aéronautiques en cas de panne.

L'offre de services aux usagers

Dans un souci constant d’amélioration de la satisfaction passagers et des prestations offertes a ses clients, Aéroports de
Paris a mis en place et adapte en permanence une vaste offre de services.

Information aux passagers

Les passagers utilisant les plateformes d'Aéroports de Paris ont a leur disposition un serveur vocal interactif (le 39 50),
et un site Internet (www.aeroportsdeparis.fr qui recueille plus de 1 500 000 visites par mois) proposant des informations
sur les horaires des vols, les compagnies aériennes, les parcs de stationnement et les acces, un magazine (Aéroports
de Paris Magazine et un site Internet "Paris-Lifestyle” qui offrent des informations sur Paris, sur 'actualité d’Aéroports de
Paris et des informations promotionnelles sur I'offre commerciale, une chaine de télévision (AEO, diffusée sur plus de
200 écrans) et des guides d'informations pratiques mis a disposition des passagers.

Dans le but de faciliter I'information et I'orientation des passagers, des bornes Internet ont été installées dans I'ensemble
des terminaux, et Hub télécom, filiale d’Aéroports de Paris, a déployé un réseau Wifi permettant au grand public de se
connecter gratuitement a Internet durant 15 minutes (les minutes suivantes étant payantes). Des bornes d'information
tactiles ont également étés mises en place a Paris-Orly en vue d'un déploiement plus généralisé dans les prochains
mois. Plus récemment et pour s'adapter a l'utilisation croissante des smartphones, un service web mobile et des
applications pour IPhone et Android (plus de 600 000 téléchargements) ont été développés permettant, notamment, de
consulter les horaires de vols en temps réel.

Accueil et confort

En zone publique, des comptoirs d’accueil et d’'information agrandis et réaménagés pour étre plus visibles et accessibles
aux personnes handicapées ou a mobilité réduite sont désormais présents dans tous les terminaux. L’'opération « gilets
oranges », destinée a renforcer la présence de personnel en aérogare et I'accueil des passagers a été pérennisée. En
juillet 2011, un septieme comptoir d'information entierement dédié aux touristes a été ouvert sur la plate-forme de Paris-
Orly venant renforcer le dispositif déja existant.
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En zone réservée, des aires de jeux pour les enfants, des espaces distractifs avec consoles de jeux vidéo et tables
interactives "multitouch”, des espaces « nurseries » pour accueil des parents avec enfants en bas age, des salons
accessibles aprées réservation en ligne, des espaces de travail avec ordinateur et acces Internet et espaces de massage
et de soins, ont été créées ou agrandis. Le nombre de siéges a été augmenté et diversifié (banquettes, siéges
individuels, fauteuils club, fauteuils ou I'usager peut s'allonger...) et les plus anciens ont été progressivement remplacés
dans les espaces d'attente a raison de 5 000 nouvelles assises par an sur les prochaines années.

Enfin, fin d'année 2010, un service de conciergerie a été lancé. Il offre la possibilité de commandes d'accompagnements
et de port de bagages et de nombreux services pratiques : pressing, fax, garde d'animaux...

Fluidité

Un dispositif d'affichage en temps réel du temps d'attente a été déployé aux postes inspection filtrage. Les passagers
peuvent maintenant visualiser a tout moment leur temps de passage sur les panneaux d'affichage en amont de ces
zones. A été mis en place pour les femmes enceintes ou les parents accompagnés d’enfants en bas age, une file "Acces
Famille" pendant les périodes de vacances pour le passage des postes d'inspection-filtrage.

Par ailleurs, le systtme PARAFE (Passage Automatisé Rapide Des Frontieres Extérieures), mise en place en
collaboration avec le Ministére de I'Intérieur, de I'Outre Mer, des Collectivités Territoriales et de I'lmmigration permet de
passer la frontiére plus rapidement et de maniére autonome et entierement gratuite a I'aide de sas automatiques et
grace au passeport électronique et a I'apposition de I'empreinte digitale.

Le service « Parking Premium » qui propose des places réservées proches des entrées d'aérogares a été étendu a de
nouveaux terminaux a l'aéroport de Paris-Charles de Gaulle. A Paris-Orly, I'extension du service « Parking Vacances »
qui garantit une place au parking vacances de I'aéroport a un prix avantageux aux passagers stationnant plus de 5 jours
a également été étendu. Une offre similaire pour les week-ends est désormais également disponible.

Enfin, pour répondre a l'utilisation croissante des smartphones, une application de géolocalisation pour Android est en
test a Paris-Charles de Gaulle permettant aux usagers de se guider dans I'aéroport.

Immobilier

(en millions d’euros) 2011 2010 2011/ 2010

Chiffre d'affaires 241 233 +3,8%
Chiffre d'affaires externe ® 190 185 +3,1%
Chiffre d'affaires interne 51 49 +6,2%

EBITDA 129 122 +5,2%

Résultat opérationnel courant 88 83 +6,3%

Présentation de l'activité

Les activités immobilieres hors aérogares constituent un axe stratégique de développement et sont devenues un des
éléments de croissance pour le Groupe (environ 10 % du chiffre d'affaires et 13 % de I'EBITDA), avec un cycle
économique propre au secteur immobilier. Le fort potentiel de développement, provenant d'importantes réserves
foncieres, d'une densité encore faible sur certaines zones et d'un potentiel de réversion des terrains occupés est un
levier important de création de valeur pour Aéroports de Paris.

En tant que propriétaire foncier et aménageur, Aéroports de Paris aménage et viabilise les terrains qui seront mis
ensuite a la disposition d’investisseurs ou d'utilisateurs moyennant le paiement d'un loyer. Aéroports de Paris intervient
également en tant que développeur et réalise des programmes immobiliers destinés a ses besoins propres, ainsi qu'aux
entreprises désireuses de s'implanter sur les plates-formes. En tant que propriétaire immobilier, Aéroports de Paris
assure la gestion de ses actifs (stratégie commerciale, réhabilitation, modernisation), sa gestion locative
(commercialisation, relations locataires, encaissement des loyers et des charges, obligations réglementaires, gestion de
I'entretien et de la réparation) et pilote I'offre de services aux locataires (dépannage, gardiennage, nettoyage, courrier).

On distingue 2 types d'activités immobilieres complémentaires :

« limmobilier aéroportuaire regroupe les terrains ou batiments destinés a toute activité en aérogare ou nécessitant un
acces direct aux pistes comme les hangars de maintenance avion, les gares de fret de premier front ou les zones

(1) Réalisé avec des tiers
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industrielles. Les locations situées au sein des aérogares sont comptabilisées dans le segment d'activité "commerces
et services" ;

¢ limmobilier de diversification regroupe les terrains ou batiments ne nécessitant pas cet accés direct aux pistes,
comme les bureaux, les hotels, les commerces et les locaux d'activité et de logistique. Ces activités immobilieres
sont exclues du périmétre de régulation depuis le 1*' janvier 2011.

Aéroports de Paris fournit des prestations immobilieres a des clients appartenant a des secteurs d'activités variés,
comme Air France-KLM, FedEx, Accor, La Poste, Dassault, ou Servair. Les dix premiers clients représentent environ 60
% du chiffre d'affaires externe. Les baux sont principalement de longue durée, limitant ainsi les risques locatifs. Sur les
terrains, les baux vont de 20 a 70 ans. Sur les batiments, les baux sont de types commerciaux ou de type civils.

En 2011, Aéroport de Paris a poursuivi la réorganisation de la Direction de I'immobilier entamée en 2010, avec pour
objectif une organisation a I'image d'une fonciere de premier plan (renforcement de la dimension client, des fonctions de
gestion locative et de gestion d'actif ("Asset Management") et externalisation des prestations de services fournies aux
locataires externes).

Le chiffre d'affaires du segment immobilier s'est élevé a 241 millions d’euros en 2011. Sur les 190 millions d'euros

provenant de locations & des tiers, 84 millions d'euros sont issus de locations de terrains, 80 millions d'euros de
batiments et 26 millions d'euros de charges locatives et autres.

Le domaine foncier utilisable pour I'activité immob iliere

L'estimation des surfaces et plus particulierement du domaine disponible pour les développements immobiliers a été
revue en 2010 pour les plates-formes de Paris-Charles de Gaulle et de Paris-Orly. Aéroports de Paris est propriétaire de
I'ensemble de son domaine foncier qui s'étend sur 6 686 hectares, dont 4 601 hectares réservés pour les activités
aéronautiques, 775 hectares de surfaces non exploitables et 1 310 hectares dédiés aux activités immobiliéres.

Les surfaces disponibles pour l'immobilier se décomposent comme suit :

(en hectares) Aéronautique  Diversification Total
Surfaces dédiées a l'immobilier 444 866 1310
Réserves fonciéres 48 379 427
Terrains d'emprise des batiments ADP 122 213 335
Terrains loués a des tiers 274 273 547

Les surfaces classées en réserves foncieres ne peuvent accueillir que des projets compatibles avec le plan d’occupation
des sols ou le plan local d'urbanisme de la commune d'implantation.

A fin 2010, Aéroports de Paris comptait 445 hectares de réserves fonciéres. En 2011, un total d'environ 18 hectares de
projets immobiliers ont été lancés sur ces réserves, dont 10 hectares pour le projet de centre commercial Aéroville,
6 hectares pour le projet de batiment logistique pour le groupe Casino, 0,5 hectare pour le projet Continental Square 3 et
2 hectares pour un projet de systéme de tri des bagages.

Les terrains loués a des tiers sont situés a Paris-Charles de Gaulle (298 hectares), Paris-Orly (126 hectares) et sur
I'aéroport de Paris-Le Bourget et les aérodromes d'aviation générale (124 hectares). Prés de 60% des terrains loués aux
tiers sont liés a l'aéroportuaire sur I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle, 30 % sur l'aéroport de Paris-Orly et 50 % sur
I'aéroport de Paris-Le Bourget et les aérodromes d'aviation générale.

Batiments loués

Sur ses terrains, Aéroports de Paris posséde environ 1 201 000 m2 de surfaces hors ceuvre nette (SHON) dont
986 100 m2 de surface utile commercialisable. La surface des batiments Aéroports de Paris est stable en 2011.

Les surfaces louées se décomposent comme suit :

(en milliers de m2) Aéronautique  Diversification Total
Surfaces louées 452 414 866
Batiments de fret 152 - 152
Hangars de maintenance 282 - 282
Locaux d'activité 1 69 69
Bureaux - 130 130
Logistique - 56 56
Locations internes 16 138 154
Autres batiments 2 21 23
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Stratégie de I'activité immobiliere
Aéroports de Paris est bien positionné sur le marché de I'immobilier en lle-de-France grace a des atouts de 1% plan :

¢ des réserves fonciéres importantes : la possibilité de proposer de grandes emprises foncieres d'un seul tenant dans
des zones déja largement équipées grace a l'aéroport présente une opportunité pour des entreprises cherchant a
regrouper en proche banlieue parisienne des entités tertiaires de grande taille, des entrepdts ou des messageries
dispersées sur I'ensemble de I'lle-de-France ;

¢ des actifs de qualité : détenus en pleine propriété, avec des baux terrains sont de longue durée et répartis sur 3
plates-formes complémentaires ;

e une situation géographique privilégiée grace a limportance de Paris et la qualité des dessertes pour accéder aux
plates-formes. En effet, I'implantation sur un aéroport procure un avantage compétitif pour les entreprises pour
lesquelles la réactivité et la rapidité d’acheminement sont essentielles ou pour les entreprises internationales ayant
besoin d'un acces facile a leurs clients, fournisseurs ou établissements dans le monde entier. Les projets prévus
pour le Grand Paris vont étre un atout supplémentaire pour les trois plates-formes de Paris-Charles de Gaulle, Paris-
Orly et Paris-Le Bourget, par la réalisation de nouvelles lignes de métro.

De surcroit, Aéroports de Paris dispose d'opportunités significatives sur son activité immobiliere :
* certaines zones offrent encore des densifications faibles,

« le mix produit peut étre orienté davantage vers la diversification grace a la reconversion de hangars avions et le
développement du fret et du tertiaire,

¢ des parts de marché restent a conquérir autour des plates-formes notamment sur les bureaux et hétels,

¢ la compétitivité reste a améliorer sur certains produits grace a l'augmentation du rapport qualité/prix et le
rajeunissement et la modernisation du patrimoine.

Aéroports de Paris a pour ambition de devenir une fonciére intégrée de 1 plan exploitant le potentiel de développement
apporté par I'aéroport et la proximité de Paris. Pour cela, le groupe entend mettre en ceuvre une stratégie diversifiée en
ayant un role d’'aménageur et/ou de développeur, en développant plusieurs segments de produits et en investissant seul
ou en partenariat. Parallelement, cette ambition repose sur le renforcement de la qualité de service aupres des clients et
le développement d'une politique de développement durable ambitieuse.

Sur la période 2011-2015, Aéroports de Paris s'est fixé comme objectif de développer sur ses plates-formes entre
320 000 m2 et 360 000 m2 de batiments, appartenant a Aéroports de Paris ou a des tiers. Environ 25 % de ces surfaces
seraient dédiées a des batiments abritant des activités aéronautiques, 75 % de ces surfaces seraient dédiées a des
activités de diversification grace a trois projets phares : Aéroville, et Roissyp6le sur Paris-Charles de Gaulle, Cceur d'Orly
sur Paris-Orly (voir description de ces projets ci-dessous).

Les investissements correspondant s'éléveraient entre 500 et 560 millions d'euros, dont environ 430 a 480 millions
d'euros pour les projets dimmobilier de diversification (110 a 120 millions d'euros pour lI'aménagement des terrains,
320 a 360 millions d'euros pour l'investissement dans les batiments). Le reste, soit 70 a 80 millions d'euros, serait investi
dans les projets d'immabilier aéroportuaire.

Développements récents

Aéroports de Paris et Schiphol Real Estate, filiale immobiliere de Schiphol Group, ont conclu début février 2012 des
accords de participations croisées (a 60 / 40 %) concernant deux immeubles de bureaux sur les plates-formes
aéroportuaires. Il est prévu que le batiment Continental Square 3 se situant a RoissyPdle, en cours de construction, soit
livré fin juillet 2012. Le second, situé sur I'aéroport d’Amsterdam Schiphol, est quant a lui déja construit. Cet accord, qui
s'insere dans l'alliance stratégique HubLink, permet un renforcement de la coopération entre Aéroports de Paris et
Schiphol Group dans le domaine immobilier.

Activités immobilieres sur la plate-forme de Paris- Charles de Gaulle

L'immobilier de la plate-forme est composé principalement de batiments alloués aux activités de fret ou de maintenance
et aux activités tertiaires (Roissypdle). A long terme, Aéroports de Paris envisage de développer un concept immobilier
diversifié¢ ou les produits liés aux activités aéroportuaires (fret et activités de support notamment), tirés par
I'accroissement du trafic aérien continueront a se développer et ou d’autres activités clés de nature plus urbaine pourront
se développer en support. C’est le cas des bureaux, des commerces, des hobtels et des locaux d'activités.
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Fret
La stratégie du fret sur I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle s'articule autour de deux axes :

¢ l'accompagnement de la croissance du trafic du fret express a travers notamment la poursuite de I'extension du hub
de FedEx avec 4 postes avions supplémentaires, dont la mise en service est prévue en mars 2012,

¢ le renforcement du positionnement de la plate-forme comme leader européen du fret grace a la reconquéte du
premier front actif (zone constituée des entrepdts au plus prés des avions, a la frontiere entre la zone réservée et la
zone publique) avec la livraison d'une gare de fret en 2012 de 18 000 m2, pré-commercialisée, pour laquelle
Aéroports de Paris a réalisé 100 % des investissements, grace au développement du premier front passif (zone
constituée des entrepdts en "deuxieme ligne" relié au premier front actif via les routes de desserte internes de la
zone réservée) avec la livraison de deux entrepdts pour 2012 et 2013 d'un total de 25 000 m2, pour lesquels
Aéroports de Paris investira entre 50 et 100% de linvestissement total, et grace a une meilleure affectation
produit/activité (rénovation et densification des zones allouées au fret et optimisation des processus opérationnels).

Activité tertiaire

La stratégie de développement des activités tertiaires s'articule autour de projets phares :

¢ le développement du concept d'Airport City sur le quartier de Roissyp6le qui comprend actuellement environ
216 000 m2 de bureaux et 68 000 m2 d'hétels. Ce quartier, relié aux différentes aérogares de Paris-Charles de
Gaulle, comprend notamment l'ensemble Continental Square 1 et 2 @ d'une surface d'environ 50 000 m2 et
s'agrandira en 2012 d'un troisieme immeuble (projet Continental Square 3) d'environ 12 600 m2, pré-commercialisé a
50 % environ. L'investissement correspondant s'éléeve a 3 millions d'euros pour I'aménagement du terrain (financés a
100 % par Aéroports de Paris) et a 30 millions d'euros pour le batiment (financés a 60 % par Aéroports de Paris).

¢ l'extension des zones hotelieres qui contribuera a améliorer la diversité des produits immobiliers du quartier de
Roissypole. Ainsi, a été mise en service début 2011, I'extension de I'hétel IBIS (8 600 m2 SHON), portant la capacité
de I'n6tel de 550 a 770 chambres. L'offre hoteliere continuera a se renforcer grace a la signature en 2011 de deux
promesses de bail a construction, l'une avec Citizen M pour la construction d'un hoétel d'une capacité de 230
chambres et une surface de 6 100 m2 SHON dont I'ouverture est prévue en 2014, et l'autre avec le groupe Accor
pour 2 hobtels d'une surface totale de 26 000 m2 SHON et d'une capacité de 600 chambres, pour une ouverture
prévue a I'horizon 2014-2015

¢ le projet Aéroville, développé par Unibail-Rodamco, consiste en la réalisation sur 12 hectares d'un centre de
commerces et de services d'environ 110 000 m2. L'ouverture de ce centre de commerces et de services est prévue
pour fin 2013. L'investissement correspondant s'éléverait a 12 millions d'euros pour I'aménagement du terrain
(financés a 100 % par Aéroports de Paris) et 270 millions d'euros pour le batiment (financés a 100 % par Unibail).

Activités immobilieres sur la plate-forme de Paris- Orly

L'aéroport de Paris-Orly a pour objectif de devenir un important pdle d’affaires au coeur du premier p6le d’échanges au
sud de Paris, qui regroupe notamment le parc d'activités tertiaires Silic Rungis, le marché d’intérét national (MIN) de
Rungis, le centre commercial de Belle-Epine et la zone d’activités SENIA.

La plus importante opération immobiliere en cours est celle de Coeur d'Orly, qui a pour ambition de créer un quartier
d'affaires qui soit un véritable espace de vie, a proximité immédiate des terminaux de I'aéroport. Coeur d'Orly sera
desservi par les moyens de transports en commun (Orlyval-RER B) et en patrticulier, par le projet de tramway T7 Villejuif-
Juvisy, dont les travaux sont engagés pour une livraison prévue au deuxieme semestre 2013 et a terme dans le cadre du
projet du Grand Paris, par une gare TGV et deux grandes lignes de métro.

La premiére tranche du projet Cceur d'Orly consisterait en la construction, sur 13,5 hectares, de 160 000 m2 de
batiments dont environ 108 000 m2 de bureaux, 34 000 m2 de village de marques, commerces de proximités,
restaurants, espaces de loisirs et 18 000 m2 d’hotel 4 étoiles. Le projet a été congu par Jean-Michel Wilmotte en qualité
d’architecte coordonnateur et le paysagiste Philippe Thébaud.

(1) Aéroports de Paris avait conclu en 2009 un partenariat avec GE Capital Real Estate France (par l'intermédiaire de sa filiale Fonciere Ariane SAS)
portant sur I'exploitation, via une société commune (Roissy Continental Square), de I'ensemble immobilier Continental Square situé sur la plate-forme de
I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle. La surface totale de cet ensemble est de 50 000 m? et le loyer annuel s’établit a environ a 11 millions d’euros. Les
actions de Roissy Continental Square sont inaliénables jusqu'au 28 février 2015. Toutefois, jusqu'a cette date, les deux associés se sont accordé
réciproquement des promesses d'achat et de vente. Aprés cette date, sont prévus des mécanismes de sortie : droits de premier refus réciproques et droits
de cession forcée
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Dans le cadre de l'opération, deux Sociétés immobilieres ont été constituées avec le groupement partenaire, la SCI
Ccoeur d'Orly Bureaux pour la réalisation des immeubles de bureaux et la SNC Cceur d’'Orly Commerces pour la
réalisation des immeubles de commerces. Ces Sociétés sont contrlées directement ou indirectement a 50/50 par
Aéroports de Paris et le groupement Altarea et Fonciere des Régions.

Aux termes des statuts respectifs de SCI Coeur d’Orly Bureaux et SNC Cceur d’Orly Commerces, les parts sociales des
associés (Aéroports de Paris d'une part et le Groupement Altarea/Fonciére des Régions d'autre part) et leurs affiliées ne
peuvent, jusqu’'a la date de commercialisation des immeubles, étre transférées a un tiers. A l'issue de cette période
d’inaliénabilité, un associé peut céder les parts sociales qu’il détient dans la Société immobiliere concernée a I'autre
associé, ce dernier pouvant accepter cette cession ou la refuser et exiger alors que la cession a un tiers pressenti porte
sur I'ensemble des parts sociales que les associés détiennent dans la Société immobiliere. Par ailleurs, chacun des
associés a la possibilité de provoquer I'exclusion de I'autre associé et la cession forcée de ses parts sociales notamment
en cas de situation de blocage mettant en danger la réalisation du programme immobilier Coeur d’Orly, la violation d’une
obligation substantielle d’'un associé concernant le financement dudit programme immobilier et I'application d'une
procédure de redressement ou de liquidation judiciaire.

La stratégie de développement et de commercialisation vise d’'une part a positionner ce nouveau quartier d’affaires
comme un lieu de référence dans le paysage immobilier francilien avec une offre tournée vers les grands utilisateurs (y
compris pour les demandes supérieures a 30 000 m?), notamment les groupes internationaux. Elle vise d’autre part a
atteindre a court terme la masse critique de bureaux suffisante permettant de développer une large offre de commerces
et services, différenciant ce programme de ceux des concurrents. Le loyer proposé serait de 250€ / m2 / an pour les
bureaux.

Le permis de construire des premiers immeubles de bureaux (70 000 m?) a été obtenu fin 2009. Leur livraison,
conditionnée a leur commercialisation, devrait intervenir 18 a 24 mois aprés la signature des baux. Ces immeubles
répondront aux normes BBC-Effinergie et seront raccordés a la géothermie.

Aéroports de Paris est co-investisseur a 50 % du projet de bureaux et commerces, aux cOtés du groupement
Altarea/Fonciere des Régions. Ce projet représente un investissement total pour les parties prenantes d’environ
450 millions d’euros, hors hoétel. Les commercialisateurs sont BNP Paribas Immobilier, CBRE et Keops.

Activité d'assistance en Escale

Aéroports de Paris a cédé le 30 décembre 2011 a Groupe 3S, 80 % du capital social des sociétés du Groupe Alyzia
exercant des activités d'assistance en escale sur les aéroports de Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly et Paris-Le
Bourget. Ces derniéres ont été reclassées dans les comptes du Groupe en "activités non poursuivies” (en application de
la norme IFRS 5) et la participation de 100 % de I'activité d’Alyzia SOreté a été transférée au segment "Autres Activités".

A compter du 1% novembre 2014, Aéroports de Paris dispose, d'une option de vente exercable pendant une durée de
trois mois du solde de sa participation. Cette option de vente est suivie d'une option d'achat, d'une méme durée, au
bénéfice de Groupe 3S sur le solde de la participation détenue dans les activités d’assistance en escale par Aéroports
de Paris.

A partir du 1% janvier 2012, la quote-part de 20% du résultat net de la participation résiduelle au capital du groupe Alyzia
sera comptabilisée sur la ligne "sociétés mises en équivalence non opérationnelles".

Autres activités

Le segment « autres activités » rassemble I'ensemble des activités réalisées par les filiales d’Aéroports de Paris, qui
opérent dans des domaines aussi variés que les prestations de silreté, la gestion ou la conception d’aéroports ou la
téléphonie.

Chiffre d’affaires EBITDA  Résultat opérationnel courant
(en millions d’euros)
2011 2011/2010 2011 2011/2010 2011 2011/2010
TOTAL 255 -19,9% 22 -35,1% 20 -26,2%
Hub télécom 104 -28,3% 18 -30,9% 5 -59,0%
ADPI 74 -25,5% 1 -33,0% 0 -72,6%
Alyzia SOreté 60 +7,0% 1 -50,4 1 -51,8%
Aéroports de Paris
12 -5,0% 2 -28,1% 2 -34,2%

Management
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Alyzia Sdreté

Présentation

Alyzia S(reté, détenue a 100 % par Aéroports de Paris, exerce son activité sur les aéroports parisiens dans les différents
métiers de la sOreté aéroportuaire : inspection filtrage des passagers et bagages de cabines, inspection filtrage des
personnels, contrdle d'accés routier en zone réservée des aéroports, slreté cynotechnique avec chiens détecteurs
d’explosifs (bagages de soutes et fret).

Les prestations d'Alyzia Slreté sont étendues aujourd’hui a la sécurisation du fret par les équipes cynotechniques, ainsi
gu'a la slreté événementielle (salon du Bourget).

Alyzia Sdreté fait partie des quatre plus importantes sociétés de sireté sur le marché francais, et est membre du bureau
du syndicat des entreprises de slreté aéroportuaires. Entreprise de référence dans le milieu de la s(rreté aéroportuaire,
elle possede une expertise de haut niveau dans ce domaine et s’appuie sur le centre de formation Alyzia training pour
maintenir cette expertise et la diffuser a I'extérieur du Groupe.

Hub télécom

Présentation

Détenue a 100 % par Aéroports de Paris, Hub télécom, concoit, déploie, opére et supervise des solutions de
communication et de transmission d’information dans les segments des télécommunications, de la tracabilité et de la
mobilité.

En 2011, Hub télécom était présent sur 3 secteurs d’activité :

» la gestion sous concession de I'ensemble des télécoms de sites dits « complexes », comme les aéroports, les ports,
les parcs d’exposition, les centres de congrés ou les zones logistiques. C'est par exemple le cas au Parc des
Expositions de Paris - Porte de Versailles, dont Hub télécom gere depuis 2004 les télécommunications pour le
compte de Viparis. A I'étranger, Hub télécom est par exemple présente au Maroc a travers Cires Télécom, une co-
entreprise qui opéere les télécoms du nouveau port containers de Tanger et des zones franches qui I'entourent. Sur
I'ensemble de ces sites, Hub télécom pourvoit aux besoins de transmission des informations métier des entreprises
qui y sont installées, au premier rang desquelles les compagnies aériennes, les services publics (douane, police,
aviation civile), les sociétés d'assistance en escale, les acteurs de la logistique, et tous les fournisseurs de services
aux passagers ou au public (opérateurs de commerces, organisateurs de salons, exposants, services a la
personne, etc.). Hub télécom assure le déploiement d'infrastructures hautement sécurisées et a forte criticité
opérationnelle, leur gestion et leur supervision sous contrainte d’'engagements de niveau de service (« SLA ») et la
fourniture de services voix-données opérés. L'activité « télécoms » est certifiée ISO 9001 ;

« la géolocalisation et la fourniture de solutions de gestion des ressources mobiles (principalement les véhicules et les
engins) des clients professionnels. Le développement de cette activité a principalement été porté par le groupe
Masternaut, cédé par Hub télécom en avril 2011 ;

¢ la tracabilité et la mobilité : depuis 2007, Hub télécom détient 100 % de la société Hub télécom région (HTR), leader
francais des solutions code-barres a travers ses 7 agences en France. La tracabilité consiste a fournir des solutions
clés en main pour toute la chaine logistique et de proposer des offres d’identification et d’acquisition de données, de
tracabilité par codes-barres RFID (Radio Frequency Identification), de gestion de flottes de terminaux mobiles et des
applications métiers depuis les sites de production jusqu’'au service aprés vente en passant par I'entrepoét,
I'expédition et la livraison. Hub télécom fournit également des réseaux Wifi et radio permettant la mise en relation des
terminaux de tracabilité avec les logiciels de préparation de commande et de gestion de flotte. L'activité mobilité
consiste a permettre aux clients d'HTR de mieux gérer des équipes nomades (commerciaux, techniciens, livreurs) en
augmentant leur productivité et en réduisant les colts d’exploitation. L'offre est compléte du terminal mobile a
I'application embarquée en passant par les communications et services associés (maintenance, supervision a
distance, etc..).

Stratégie

Le groupe se fixe pour ambition de répondre a I'ensemble des besoins de ses clients en télécommunications, mobilité et
tracabilité, en France comme a I'étranger. Cette stratégie, qui capitalise sur le double héritage d’opérateur (sous forte
contrainte d’exploitation, de supervision et d’engagements de service) et d'intégrateur (expertise d’ingénierie, réactivité,
proximité), fait de Hub télécom un acteur de référence sur son marché.
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ADPI

Présentation

Détenue a 100 % par Aéroports de Paris, ADPI réalise des prestations de conseil, des missions de maitrise d’ceuvre
(études et supervision de travaux), et des missions de « Project Management » s’apparentant aux missions francaises
de Maitrise d’ouvrage déléguée. ADPI exerce dans les domaines de I'aménagement, de 'architecture et de l'ingénierie,
d’aéroports et autres grandes infrastructures présentant des problématiques de gestion de flux complexes, telles que les
aérogares et les grandes installations sportives et culturelles. Elle intervient a toutes les étapes des projets que ses
clients souhaitent concrétiser :

¢ dans la phase amont de planification et de programme, par la réalisation de plusieurs types d'études technico-
économiques (études de faisabilité, prévisions de trafic, dimensionnement des installations, plans de masse) ;

« dans la phase de conception initiale, par I'élaboration d'avant-projets (ce qui recouvre la définition initiale des
éléments techniques, I'évaluation du co(t de I'ouvrage, et la définition de I'image architecturale du batiment et de ses
caractéristiques géométriques) ;

« dans la phase de conception détaillée et de préparation des dossiers de consultation des entreprises pour définir de
facon précise les spécifications techniques, les caractéristiques des équipements, le co(t prévisionnel de I'ouvrage et
le délai estimatif de réalisation des travaux ;

« dans la phase de construction, par des missions d'assistance ou de pilotage de la supervision des travaux afin de
garantir la conformité des installations aux études réalisées.

ADPI, qui intervient principalement en milieu aéroportuaire, diversifie son activité pour exploiter au mieux toutes ses
compétences et sa présence commerciale. Elle intervient essentiellement a [linternational, ou elle déploie des
implantations, au coeur de ses marchés les plus denses (Dubai, Doha, Bogota, Beyrouth, Hong-Kong). En patrticulier, la
filiale ADPIME, basée au Liban, lui permet d’offrir une production d’études de détail et des services sur site en réduisant
le recours a la sous-traitance locale.

Principaux projets en cours en 2011
« Encadrement de la construction de plusieurs aéroports dans le Sultanat d’Oman, dont celui de la ville de Mascate ;

¢ Accompagnement du développement du nouvel aéroport de Doha au Qatar (Pavillon de I'Emir, Tour de Contrdle,
Hangars de maintenance) ;

« Construction du premier Terminal Passagers de I'aéroport international Al Maktoum a Jebel Ali (en phase de finition) ;
« Poursuite de la supervision des systemes de tri des bagages sur I'aéroport de Dubai ;

« Développement de batiments complémentaires pour I'aéroport de Doha (station pompiers, Centre de secours de
gestion du trafic aérien) ;

« Etudes de plan masse pour la conception d'une ville nouvelle intégrant des développements aéroportuaires au Qatar
(« Aerospace City »).

Nouveaux contrats et distinctions obtenus en 2011
¢ Conception de la nouvelle Alliance Francaise et de la nouvelle ambassade de France a Bangkok (Thailande) ;

« Reéalisation des études de plan masse et de conception d’un nouveau Terminal 3 a I'aéroport International Jiangbei
de Chonggqing (Chine) ;

« Reéalisation d'études complémentaires de la construction du nouveau Terminal d'INCHEON (Corée du Sud) ;
¢ Qualification pour le concours du Terminal 1 du nouvel aéroport de Pékin ;

¢ Prix du meilleur consultant aéroportuaire en architecture et ingénierie pour les marchés émergents décerné par le
Emerging Airport Awards ;

¢ Prix du « meilleur projet architectural » par I'Arab Achievement Award.
Mises en service de batiments et infrastructures étudiés par ADPI en 2011
« Europa House (siége de la Commission Européenne au Japon) ;

« Livraison du Pavillon de I'Emir et du hangar de maintenance de la flotte de Qatar Airways, a Doha.
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Stratégie

ADPI est I'un des bureaux d'étude leader sur son domaine au niveau mondial et I'un des plus importants bureaux
d’étude d’'ingénierie en France. La stratégie de développement d’ADPI s’articule autour des axes suivants :

Poursuivre les efforts de consolidation du chiffre d'affaires et de diversification a la fois géographique et en terme de
secteur d’activité ;

Continuer a maitriser sa croissance en vue de mieux amortir les frais généraux et les colts de développement liés
aux projets (controle de la production et de la sous-traitance, orientation ciblée de I'action commerciale...) ;

densifier son intervention auprés de ses meilleurs clients en particulier dans le golfe persique, tout en se déployant
dans les régions stables présentant des risques faibles (France, Europe de I'Ouest et Japon) et dans les marchés en
fort développement (tels que I'Asie et 'Europe de I'Est), et les pays émergents de I’Amérique Latine (Mexique, Brésil,
Colombie, Pérou) ;

valoriser son expertise spécifique sur des secteurs rentables (conseil en développement aéroportuaire,
infrastructures aéronautiques, tours de contrble, expertise sur les systemes bagages, les systémes de sécurité et les
systemes d'information aéroportuaire, optimisation d’installations et infrastructures aéroportuaires existantes) tout en
continuant d’ceuvrer sur les marchés qui ont fait sa notoriété (nouvelles aérogares importantes, batiments industriels
aéroportuaires et infrastructures complexes).

Aéroports de Paris Management

Présentation

Détenue a 100 % par Aéroports de Paris, Aéroports de Paris Management a pour activité la gestion d’aéroports et la
prise de participation dans des sociétés aéroportuaires hors de Paris. Les participations détenues par Aéroports de Paris
Management sont les suivantes :

Mexique : participation depuis 2000 de 25,5 % dans la société mexicaine Servicios de Tecnologia Aeroportuaria
(SETA), qui elle-méme détient 16,7 % de la société holding du Groupo Aeroportuario del Centro Norte (GACN) qui
controle 13 aéroports du nord et du centre du Mexique, parmi lesquels I'aéroport international de Monterrey.
Parallelement, SETA a conclu en 2000 avec GACN un contrat d’assistance technique et de transfert de technologie
d’'une durée de 15 ans. En 2011, les aéroports gérés par GACN ont accueilli 12 millions de passagers ;

Belgique : participation depuis 1999 de 25,6 % dans la société belge Liege Airport qui gere I'aéroport de Liege-
Bierset. Parallélement, Aéroports de Paris Management a signé en 1999 un contrat de gestion d'une durée de
15 ans. Avec 700 000 tonnes de fret en 2011, I'aéroport de Liége-Bierset est la 7° plate-forme européenne en
matiere de fret et dispose de réserves de capacité significatives ;

Guinée : participation de 29 % dans la société guinéenne de Gestion et d’Exploitation de I’Aéroport de Conakry
(SOGEAC) assortie d'un contrat d’assistance technique d’'un an renouvelable pour la gestion de I'aéroport. Aéroports
de Paris Management accompagne notamment la SOGEAC dans les travaux de rénovation et d’extensions de ses
installations. L'aéroport a accueilli 300 000 passagers en 2011 ;

Arabie Saoudite : participation depuis 2007 de 5 % dans la société saoudienne Matar chargée de I'exploitation et de
la maintenance du terminal Hajj de I'aéroport de Djeddah. Ce terminal accueille les pélerins pendant le mois du
grand pelerinage (Hajj) mais aussi tout au long de I'année pour le petit pelerinage (Umrah). Parallelement, Aéroports
de Paris Management a signé en 2007 un contrat d’assistance technique d’une durée de 5 ans renouvelable avec la
société Matar pour assurer I'exploitation du terminal. Le trafic 2011 y a atteint 8 millions de passagers ;

Jordanie : participation depuis 2007 de 9,5 % dans la société jordanienne AlG, société concessionnaire de I'aéroport
Queen Alia International Airport (QAIA) a Amman. D’'une durée de 25 ans, le contrat de concession prévoit le
réaménagement du terminal existant et la construction d’'un terminal supplémentaire d’'une capacité de 9 millions de
passagers. Parallélement, Aéroports de Paris Management détient a 100 % la société jordanienne Jordan Airport
Management (JAM) chargée de I'exploitation du terminal pour la durée de la concession. En 2011, I'aéroport a
accueilli 6 millions de passagers ;

République de Maurice : participation depuis 2008 de 10 % dans la société ATOL (Airport Terminal Operations
Limited), société concessionnaire du nouveau terminal de I'aéroport International de la République de Maurice. D'une
durée de 15 ans, le contrat de concession prévoit la construction et la gestion du nouveau terminal d’'une capacité de
4,5 millions de passagers qui se substituera a I'existant. Parallélement, Aéroports de Paris Management a signé en
ao(t 2008 avec ATOL un contrat de management pour I'assister dans la construction du nouveau terminal puis en
assurer la mise en service et la gestion. En 2011, I'aéroport a accueilli 3 millions de passagers.
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Aéroports de Paris Management a également signé des contrats de gestion ou d’assistance technique sans avoir pris de
participation au capital :

« Algérie : contrat d'assistance technique a la gestion et a I'exploitation de I'aéroport international d’Alger. Entré en
application fin 2006 pour 4 ans. Ce contrat a été renouvelé pour quatre années supplémentaires jusqu’a fin 2014.
L'aéroport a accueilli 5 millions de passagers en 2011 ;

« Cambodge : contrat d'assistance technique a I'exploitation des aéroports internationaux de Phnom Penh et de Siem
Reap, renouvelé fin 2010 pour une durée de 2 ans. Ces aéroports ont accueilli un trafic de 4 millions de passagers
en 2011.

Stratégie

La stratégie d’Aéroports de Paris Management s’inscrit dans la stratégie internationale du groupe Aéroports de Paris, a
savoir créer de la valeur, diversifier les risques via la composition de son portefeuille d'aéroports hors Paris et renforcer
ses compétences. Pour créer de la valeur et apporter un supplément de croissance, Aéroports de Paris focalisera ses
efforts a l'international sur des aéroports ou le potentiel de croissance du trafic passager, du chiffre d'affaires et de
I'EBITDA est fort.

Aéroports de Paris s’est donné pour objectif a I'horizon de 2015 de prendre trois participations significatives de
préférence dans des aéroports situés dans des pays de 'OCDE ou des pays de type BRIC (Brésil, Russie, Inde et
Chine) et dont le trafic approche ou dépasse le seuil de 10 millions de passagers soit immédiatement soit au terme de
guelques années.

La signature en mars 2012 par Aéroports de Paris Management avec Akfen Holding A.S. ("Akfen Holding"), Tepe Insaat
Sanayi A.S. ("Tepe Insaat") et Sera Yap! Endistrisi ve Ticaret A.S. ("Sera Yap!") d'un contrat en vue de l'acquisition de
38 % des titres de TAV Havalimanlari Holding A.S. ("TAV Havalimanlari Holding" ou "TAV", société cotée) et de 49 %
des titres de TAV Yatirim Holding A.S. ("TAV Yatirim Holding", propriétaire de TAV Construction, société non cotée) en
est la parfaite illustration.

TAV est un opérateur aéroportuaire de premier plan en Turquie et opére 12 aéroports: Istanbul Atatlirk, Ankara
Esenboga, Izmir Adnan Menderes et Antalya Gazipasa en Turquie, les aéroports de Thilissi et Batoumi en Géorgie,
Monastir et Enfidha-Hammamet en Tunisie, Skopje et Ohrid en Macédoine. TAV exploite également les zones duty free
et les commerces de I'aéroport international de Riga en Lettonie et gerera également les opérations de I'aéroport de
Médine, premier projet de privatisation de I'Arabie saoudite, au cours du premier semestre 2012.

TAV est également opérateur dans d'autres domaines aéroportuaires tels que le duty-free, la restauration, I'assistance
en escale, l'informatique, la slreté et les services opérationnels. La société, avec ses filiales, a assuré la prestation de
services a environ 451 000 vols et 53 millions de passagers en 2011.

ENVIRONNEMENT LEGISLATIF ET REGLEMENTAIRE

La convention de Chicago

Signée en 1944, la convention de Chicago a créé I'Organisation de I'Aviation Civile Internationale (OACI), qui compte
190 Etats membres. Elle est chargée d'établir les « normes et pratiques recommandées » permettant d’assurer que
chaque vol est pris en charge de fagon identique et uniforme dans I'ensemble des Etats parties a la convention. Elles
concernent tous les aspects techniques et opérationnels de I'aviation internationale et traitent notamment des
caractéristiques des aéroports et des aires d'atterrissage et de tout autre sujet intéressant la sécurité, la sdreté,
I'efficacité et la régularité de la navigation aérienne.

Réglementation communautaire
Aéroports de Paris est soumis aux regles du transport aérien et notamment :

¢ le reglement (CE) n°1008/2008 du 24 septembre 2008 établissant des régles communes pour I'exploitation de
services aériens dans la Communauté, qui organise la libéralisation du transport aérien en Europe ;

¢ la directive (CE) n°2009/12 du 11 mars 2009 sur |l es redevances aéroportuaires, applicable a compter du 15 mars
2011,

¢ le reglement (CEE) n°95/93 du 18 janvier 1993 modi fié fixant les reégles communes en ce qui concerne I'attribution
des créneaux horaires ;

¢ la directive n°96/67/CE du 15 octobre 1996, qui a imposé I'ouverture a la concurrence des services d'assistance en
escale ;
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¢ le réglement (CE) n°800/2008 du 11 mars 2008 relatif a I'instauration de régles communes dans le domaine de la
slreté de I'aviation civile ;

¢ le reglement (CE) n°1107/2006 du 5 juillet 2006 c oncernant les droits des personnes handicapées et des personnes
a mobilité réduite lorsqu’elles font des voyages aériens ;

¢ la directive 2002/30/CE du 26 mars 2002 relative a I'établissement des regles et procédures concernant l'introduction
de restrictions d’exploitation liées au bruit ;

¢ le reglement (CE) n°216/2008 du 20 février 2008 m odifié concernant des régles communes dans le domaine de
l'aviation civile et instituant I'Agence européenne de sécurité aérienne, qui devrait étre applicable aux exploitants
d'aérodrome a la fin de I'année 2013,

Législation nationale

Aéroports de Paris dispose d'un droit exclusif pour I'aménagement, I'exploitation et le développement de ses
aérodromes, et ce sans limitation de durée. Elle doit se conformer aux dispositions de droit commun applicables a tout
exploitant d’aérodrome qui découlent principalement code des transports (textes législatifs codifiés) et du code de
I'aviation civile (textes réglementaires codifiés), aux conditions particuliéres résultant essentiellement des dispositions de
la loi du 20 avril 2005 et aux obligations résultant de son cahier des charges (voir ci-dessous).

Réglementation relative aux redevances
Voir paragraphe du chapitre 6 « Les redevances ».
Ouverture des aérodromes a la circulation aérienne publique

Tous les aéronefs présentant les caractéristiques techniques appropriées aux aérodromes exploités par Aéroports de

Paris sont autorisés a en faire usage. Les aérodromes gérés par Aéroports de Paris sont ouverts a la circulation
aérienne publique.

Le code de l'aviation civile classe les aérodromes destinés a la circulation aérienne publique en cing catégories, selon
les caracteres du trafic que les aérodromes doivent assurer. Les aéroports de Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly et
Paris-Le Bourget sont classés en catégorie A, c'est-a-dire aérodromes destinés aux services a grande distance assurés
normalement en toutes circonstances. Les autres aérodromes exploités par Aéroports de Paris sont classés en catégorie
C,DoueE.

Travaux sur les aérodromes

Les grands projets d'infrastructures de transports dont le colit est supérieur ou égal a 83 millions d'euros font I'objet
d’'une évaluation comprenant notamment une analyse des conditions et des colts de construction, et d’exploitation de
l'infrastructure, une analyse des conditions de financement et du taux de rentabilit¢ financiére, une analyse des
incidences de ce choix sur les équipements de transport existant.

La création ou I'extension des pistes d’aérodromes de catégorie A d’un co(t supérieur a 100 millions d’euros donne lieu
a un débat public.

Les travaux de réalisation d’un nouvel aérodrome, d'une nouvelle piste, exécutés en vue du changement de catégorie
portant sur une infrastructure de I'air de mouvement d'un aérodrome comportant une piste d'une longueur supérieure ou
égale a 1 800 meétres ou sur une installation de dégivrage des avions, donnent lieu a I'établissement préalable d'une
étude d'impact et sont précédés d'une enquéte publique.

Enfin, les travaux de construction, d’extension ou de modification substantielle des infrastructures aéroportuaires dont
I'exploitation présente des risques particuliers pour la sécurité des usagers et des populations riveraines font I'objet d'un
dossier descriptif accompagné d’un rapport sur la sécurité dans des conditions fixées par un décret qui n'a pas encore
été pris.

La délivrance des permis de construire relatifs aux opérations présentant un caractére d’intérét national telles que les
travaux d'aménagement et de développement sur les zones affectées au service public aéroportuaire releve de la
compétence de I'Etat.

Propriété des actifs d’Aéroports de Paris

Aéroports de Paris dispose de la pleine propriété de tous ses actifs, gu'il s'agisse des terrains ou des infrastructures.
L'exercice de son droit de propriété est toutefois restreint par la loi lorsqu’'un ouvrage ou terrain situé dans le domaine
aéroportuaire est nécessaire a la bonne exécution par Aéroports de Paris de ses missions de service public. L'Etat peut
alors s’opposer a sa cession, a son apport, a la création d’'une slreté sur cet ouvrage ou terrain, ou subordonner sa
réalisation a la condition qu’elle ne soit pas susceptible de porter préjudice a I'accomplissement dédites missions. Le
cahier des charges détermine les catégories de terrains et d'ouvrages concernés, qui sont figurés sur des cartes qui lui
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sont annexées. Les zones concernées représentent environ 67 % de I'emprise fonciéere totale des trois plates-formes de
Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly et Paris-Le Bourget. Les restrictions a I'exercice du droit de propriété ne concernent
en revanche que 14 % des emprises des réserves foncieres.

Par ailleurs, la Société doit communiquer au ministre chargé de l'aviation civile les opérations d'équipement,
représentant une surface batie supérieure a 10 000 m2, gu’elle compte entreprendre ou dont elle compte autoriser la
réalisation par un tiers dans I'emprise ou a proximité immédiate des aéroports de Paris-Charles de Gaulle et Paris-Orly
et qui sont étrangéres au service aéroportuaire. Elle doit établir a cette occasion que ces projets n'ont pas d'incidence
sur I'exercice du service public et qu’ils sont compatibles avec ses développements prévisibles.

Dans I'hypothése de la fermeture a la circulation aérienne publique de tout ou partie d'un aérodrome qu'il exploite,
décision qui reléve de I'Etat, Aéroports de Paris versera a I'Etat 70 % de la différence existant entre, d’une part, la valeur
vénale des immeubles qui ne sont plus affectés au service public aéroportuaire et, d'autre part, la valeur de ces
immeubles telle qu’inscrite au bilan des comptes de la société au 31 décembre 2004, majorée des codts liés a leur
remise en état et a la fermeture des installations aéroportuaires. La valeur vénale des biens immobiliers sera déterminée
par un comité d'experts qui appliquera les méthodes couramment pratiquées en matiere d’évaluation des biens
immobiliers. La convention concerne uniqguement les immeubles qui appartenaient, avant son changement de statut, au
domaine public de I'établissement public Aéroports de Paris ou de I'Etat.

La préservation de I'espace aérien autour et sur les aérodromes est assurée au moyen de servitudes aéronautiques.
Ces servitudes sont destinées a assurer la protection d’'un aérodrome contre les obstacles, de fagon a ce que les avions
puissent y atterrir et en décoller dans de bonnes conditions générales de sécurité et de régularité. Les servitudes
aéronautiques de dégagement comportent l'interdiction de créer ou I'obligation de supprimer les obstacles susceptibles
de constituer un danger pour la circulation aérienne et peuvent entrainer une limitation de hauteur pour les constructions.
Les servitudes aéronautiques de balisage comportent I'obligation de pourvoir certains obstacles de dispositifs visuels ou
radioélectriques destinés a signaler leur présence aux navigateurs aériens.

Enfin, il existe un espace protégé autour des plates-formes, dans lequel sont établies des restrictions aux droits de
construire, prévues notamment par les plans d'exposition au bruit destinés a limiter a terme le nombre de riverains
soumis aux nuisances sonores par l'institution d’'une maitrise de I'urbanisation™®.

Législation en matiére de sécurité aéroportuaire

Aéroports de Paris est titulaire des certificats de sécurité aéroportuaires nécessaires pour I'exploitation des aéroports de
Paris-Charles de Gaulle et Paris-Orly, délivrés en 2006 pour une durée de cing ans. La société est tenue d’assurer un
service de prévention du péril animalier dont I'objet est d’adopter les mesures propres a éviter les collisions entre les
aéronefs et les animaux, dont les oiseaux. Elle est également tenue d'assurer un service de sauvetage et de lutte contre
l'incendie des aéronefs.

Attribution des créneaux horaires

Un créneau horaire est une autorisation d'utiliser toutes les infrastructures aéroportuaires a une date et a une heure
précises, aux fins de l'atterrissage et du décollage. Les créneaux horaires ne sont pas attachés aux lignes mais aux
transporteurs et sont attribués gratuitement. Un coordonnateur est chargé de distribuer les créneaux horaires selon les
regles suivantes: tous les créneaux horaires attribués a un transporteur pour une saison aéronautique lui sont
automatiquement réattribués s'il les a utilisés pendant 80 % au moins de la période pour laquelle ils lui ont été attribués
(régle dite du grand-péere ou « use-it-or-lose-it ») et s'il les demande a nouveau pour la saison équivalente suivante. Les
créneaux horaires restant disponibles (rendus par les transporteurs ou nouvellement créés), sont regroupés dans un
« pool » et attribués pour moitié aux nouveaux arrivants et pour moitié aux transporteurs déja présents sur I'aéroport.
Pour I'aéroport de Paris-Orly et Paris-Charles de Gaulle qui sont des aéroports dits « coordonnés », le coordonnateur est
I'association COHOR, I’Association pour la Coordination des Horaires, dont les membres sont Aigle Azur, Air Caraibes,
Air France, Airlinair, Air Méditerranée, Britair, CCM Airlines, Corse Air, Europe Airpost, Openskies, Régional Compagnie
Européenne, Transavia, XL Airways France, Aéroports de Paris, Aéroport de Lyon-Saint Exupéry et Aéroport de Nice-
Céote d’Azur.

Sur l'aéroport Paris-Charles de Gaulle, le nombre de créneaux horaires disponibles est fixé, pour chaque saison
aéronautique, par un arrété du ministre des transports, en fonction de la capacité du systéeme de pistes et des aérogares.
L'activité globale des avions est encadrée par un indicateur global mesuré pondéré (IGMP) puisque I'énergie sonore
pondérée émise annuellement au niveau de la plate-forme ne doit pas dépasser la moyenne de ces énergies constatées
sur la période 1999-2000-2001. L’'activité de I'aéroport de Paris-Charles de Gaulle est également soumise a des
limitations entre Oh30 et 5h29 pour les arrivées et entre 0h00 et 4h59 pour les départs et les créneaux horaires

(1) Voir également le chapitre 6 « Données environnementales »
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nocturnes abandonnés ne sont pas réaffectés. Sur I'aéroport de Paris-Orly, le nombre total de créneaux horaires est
plafonné a 250 000 par an, dont preés de 33 000 sont réservés pour les lignes d’aménagement du territoire ou de service
public. La plate-forme est soumise la nuit a un couvre-feu quotidien entre 23h30 et 6h00.

Le cahier des charges

Le cahier des charges de la société Aéroports de Paris fixe les obligations spécifiques d’Aéroports de Paris au titre de
ses missions de service public. Il définit notamment les relations entre Aéroports de Paris et les différents intervenants
sur les plates-formes du Groupe : les passagers, le public, les transporteurs aériens, les exploitants d’aéronefs, I'Etat et
ses établissements et services. A ce titre, Aéroports de Paris :

e procede a l'affectation des transporteurs aériens entre les aérogares d'un méme aérodrome et peut procéder a
I'affectation des transporteurs aériens entre les aérodromes, aprés avis de ce transporteur aérien et, en cas de
changement d’aérodrome, avis conforme du ministre chargé de I'aviation civile ;

e assure l'accés et la circulation sur les aérodromes ainsi que I'accueil de certaines catégories de passagers,
I'organisation d'un service de secours comprenant une permanence médicale, la diffusion des informations utiles aux
passagers et au public et la réalisation d’enquétes aupreés des passagers. En cas de retards importants ou de
perturbations du trafic, Aéroports de Paris doit mettre en place des moyens permettant de porter assistance aux
passagers ;

« aménage les aéroports de telle maniere que les besoins des transporteurs aériens, de leurs prestataires d'assistance
en escale et des services de I'Etat en locaux et installations directement nécessaires a leurs activités puissent étre
satisfaits dans des délais raisonnables. Aéroports de Paris établit les consignes d’exploitation des installations et les
horaires d’ouverture des aérodromes ;

« fournir au prestataire de services de navigation aérienne, en complément des services aux administrations de I'Etat,
des prestations spécifiques, selon des modalités fixées par convention et présentées en annexe 1 ;

¢ est en charge des inspections sur les pistes et les voies de circulation avions, des mesures de controle d'adhérence
et de taux de glissance sur les pistes, et, dans certaines conditions, de la régulation des mouvements d'aéronefs sur
les aires de trafic ;

« désigne des agents habilités a veiller au respect des regles de police des aérodromes et des regles de stationnement
sur les aéroports et doit également procéder aux aménagements propres a renforcer la sécurité, qu'il s'agisse de
I'éclairage ou des dispositifs de vidéosurveillance ;

e assure, a la demande du ministre chargé de la santé, I'application de certaines réglementations sanitaires et fournit,
dans les mémes conditions, une information adaptée aux passagers a destination ou revenant de zones
géographiques temporairement touchées par une épidémie ;

« assure 'application de la réglementation environnementale et est chargé a ce titre de la réalisation des mesures de
bruit et des mesures relatives aux polluants atmosphériques, aux rejets d’eaux pluviales et d’assainissement ;

e délivre les autorisations d'activité sur les aéroports aux prestataires d'assistance en escale, aux transporteurs
aériens qui s'auto-assiste, ainsi qu’aux autres entreprises qui exercent une activité industrielle, commerciale ou
artisanale.

Le cahier des charges donne a I'Etat les moyens d'étre informé sur la situation économique et financiére de I'entreprise,
notamment pour assurer le suivi de I'exécution du contrat de régulation économique. L'Etat exerce également un
controle de l'usage que fait la Société des terrains et immeubles dont elle a la propriété, afin notamment de garantir la
bonne exécution des missions de service public qui lui sont confiées™.

L'article L. 6323-4 du Code des transports fixe les modalités de calcul du montant de 'amende (« sanction pécuniaire »)
que le ministre chargé de l'aviation civile peut prononcer, aprés avis du comité d’experts présidé par un magistrat de
I'ordre judiciaire ou administratif, en cas de manquement par Aéroports de Paris aux obligations spécifiques qui résultent
du cahier des charges. Ce montant doit étre proportionné a la gravité du manquement, a I'ampleur du dommage et aux
avantages qui en sont tirés sans pouvoir excéder 0,1 % du chiffre d’affaires hors taxe du dernier exercice clos, porté a
0,2 % en cas de nouvelle violation de la méme obligation. Dans le cadre de la procédure initiée par le ministre, Aéroports
de Paris est entendu et peut se faire représenter ou assister. Le cahier des charges précise les dispositions de la loi sur
cet aspect. Par ailleurs, le ministre chargé de I'aviation civile et les préfets en charge des pouvoirs de police sur les
aéroports peuvent prendre, aprés mise en demeure, des mesures conservatoires aux frais d’Aéroports de Paris en cas
de mangquement « grave et persistant » de celui-ci aux obligations du cahier des charges.

(1) Voir également le paragraphe du chapitre 6 « Propriété des actifs »
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Autres réglementations
Aéroports de Paris est soumis a la réglementation applicable aux établissements recevant du public.

Aéroports de Paris a été désignée en tant qu'opérateur d’'importance vitale et est soumise a ce titre a des obligations
particulieres au titre de la défense nationale.

Aéroports de Paris assure, en application du droit communautaire, une assistance aux passagers handicapés et a
mobilité réduite pour accéder aux services aéroportuaires et circuler dans les installations, y compris pour embarquer et
débarquer des aéronefs.

La passation des marchés dont le montant estimé hors TVA excede 400 000 d'euros pour les marchés de fournitures et
de services et 5 millions d’euros pour les marchés de travaux doit étre précédée d’une procédure de publicité et de mise
en concurrence. Aéroports de Paris une entité adjudicatrice au sens du droit communautaire.

INFORMATIONS ENVIRONNEMENTALES

Données environnementales

La politique de développement durable et de respons  abilité sociétale d'entreprise (RSE)

La responsabilité sociétale de I'entreprise constitue la déclinaison des principes du développement durable a I'échelle de
I'entreprise. Aéroports de Paris exerce cette responsabilité vis-a-vis de ses salariés, de ses clients ou de ses
fournisseurs a travers une politique s'appuyant sur la réduction des impacts environnementaux de ses activités, des
programmes de coopération économique et sociale avec ses territoires d'emprise, dans un souci de responsabilité
sociale.

Afin de démontrer son engagement, Aéroports de Paris s'est fixé comme objectif de devenir, d'ici 2015, la référence
européenne dans le domaine aéroportuaire en matiere de développement durable et de responsabilité sociétale, grace
notamment a la mise en ceuvre du Grenelle de I'environnement.

La performance en matiere de développement durable ou responsabilité sociétale est évaluée par une agence de
notation extra-financiére indépendante, VIGEO ! La notation extra-financiére était annuelle depuis 2005 avec une
alternance de notation compléte et de notation partielle. Une notation compléte d'Aéroports de Paris portant sur les
domaines du gouvernement d'entreprise, de I'environnement et de I'engagement sociétal, des ressources humaines, des
droits humains et des comportements sur les marchés a été effectuée en 2010, associée a une notation des filiales (la
performance du Groupe avait été jugée probante i.e. niveau 3). En 2011, il a été décidé de procéder désormais a cet
exercice une année sur deux, cette périodicité permettant de tenir compte des délais nécessaires a l'accomplissement
de certains plans d'action.

Objectifs des filiales en matiere de développement durable

En 2009, un réseau rassemblant le responsable du développement durable de chacune des filiales et la Direction de
I'environnement et du développement durable d’Aéroports de Paris a été créé. Un exercice d’audit de notation extra-
financiére a eu lieu en 2010 pour les quatre principales filiales (ADPI, Aéroports de Paris Management, Alyzia et Hub
télécom). Chaque filiale, prenant en compte les axes d’amélioration issus de I'audit de notation, a ainsi défini et mis a
jour en 2011 son plan d’actions en matiére de développement durable. Celui-ci porte sur I'environnement, les ressources
humaines et les régles applicables en matiére de passation des marchés et est fondé sur la déclinaison de la politique
d’Aéroports de Paris a la filiale concernée.

Pour ce qui concerne les activités a I'étranger, ADPI et Aéroports de Paris Management inteégrent une problématique
environnementale dans leurs offres et dans leurs marchés. Par ailleurs, grace a I'expertise d’Aéroports de Paris
Management, les exploitants des plates-formes aéroportuaires d’Amman (Jordanie), d’Alger (Algérie) ont vu renouveler,
en 2011, la certification 1ISO 14 001 de leur systéme de management environnemental. Aéroports de Paris Management
a aussi permis la certification des 13 aéroports mexicains exploités par Grupo Aeroportuario del Centro Norte (OMA).

Rapport Responsabilité Sociétale d'Entreprise

Tous les ans, Aéroports de Paris rend compte de ses activités de développement durable dans le Rapport
Responsabilité Sociétale d'Entreprise selon les lignes directrices de la GRI (Global Reporting Initiative). Parallelement, la
direction de I'environnement et du développement durable poursuit sa réflexion sur l'adoption de la norme ISO 26 000
comme futur référentiel de la performance en matiere de RSE.

@ Informations concernant le référentiel consultables sur le site officiel WWw.vigeo.com
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La politique environnementale
La politique environnementale d’Aéroports de Paris repose sur quatre principes :

« lintégration systématique de I'environnement dans toutes ses activités, notamment au travers de I'application de la
norme internationale 1ISO 14 001 sur les plates-formes de Paris-Charles de Gaulle, Paris-Orly et Paris-Le Bourget
certifiées respectivement depuis 2001, 2002 et 2005, ainsi que I'héliport de Issy-les-Moulineaux, certifié en juin 2009,

« I'engagement d'agir en acteur responsable par la maitrise de ses propres émissions polluantes,
¢ la prévention des risques de pollution collectifs,

¢ la promotion des bonnes pratiques environnementales auprés de ses partenaires et des parties prenantes riveraines
a travers, d'une part les Clubs des Partenaires Environnement présents sur les trois principales plates-formes, et
d'autre part les Maisons de I'Environnement et du Développement Durable installées sur les aéroports de Paris-
Charles de Gaulle et Paris-Orly et qui offrent un ensemble d’espaces de consultation autour des themes d'intérét des
riverains.

Les systemes de management de I'environnement (SME) des plates-formes de Paris-Orly, de Paris-Charles de Gaulle et
de Paris-Le Bourget ainsi que sur I'héliport d’lssy-les-Moulineaux sont certifiés et répondent aux exigences de la norme
ISO 14 001.

Le systeme de management intégré de Paris-Charles de Gaulle (portant sur le respect des normes ISO 9001 de gestion
de la qualité, ISO 14 001 et OHSAS 18 001 de gestion de la santé et de la sécurité au travail) a vu sa certification
renouvelée en mars 2011. Cette démarche est appliquée a Paris-Orly, ou un diagnostic préalable a été réalisé en février
2011. L'objectif est de faire certifier le SMI de Paris-Orly avant la fin de 2012. Conduit en avril 2011, le second audit du
SME de I'héliport d’Issy-les-Moulineaux s’est conclu par un renouvellement du certificat.

La certification de son systéme de management environnemental porte sur le respect par Aéroports de Paris de la
réglementation environnementale en vigueur, la mise a disposition de ressources humaines et financiéres nécessaires,
la recherche systématique de voies d’amélioration pour ses principaux impacts environnementaux (déchets, eaux,
émissions atmosphériques...), la comp