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Die European Aeronautic Defence and Space Company EADS N.V. (die ,,Gesellschaft*“ und zusammen mit ihren Tochtergesellschaften
der ,Konzern“) ist eine niederlandische Gesellschaft, die in Frankreich, Deutschland und Spanien borsennctiert ist. Die einschlégigen
Vorschriften zur Information der Offentlichkeit und zum Schutz der Anleger sowie die von der Gesellschaft gegentiber Wertpapier- und
Kapitalmarktbehérden eingegangenen Verpflichtungen werden in diesem Registrierungsdokument (das ,,Registrierungsdokument®)
erlautert.

Wie in der Pressemitteilung vom 2. Januar 2014 naher beschrieben, wurde der Konzern ab diesem Datum in Airbus Group umbenannt.
Die Anderung des Namens der Gesellschaft in Airbus Group NV. wird der fur Ende Mai 2014 geplanten Jahreshauptversammlung
der Gesellschaft (die ,,JHV*) vorgelegt. Die Tochterunternehmen der Gesellschaft kénnen ihren offiziellen Namen im Einklang mit der
Umbenennung des Konzermns andern.

Zusétzlich zu den historischen Informationen enthélt dieses Registrierungsdokument auch zukunftsgerichtete Aussagen. Die
zukunftsgerichteten Aussagen enthalten Angaben unter Verwendung solcher, in Zukunft gerichteter Worte wie ,erwarten”, ,schatzen”,
,gedenken’, ,planen’, ,sagen voraus®, ,prognostizieren’, ,werden’, ,meinen’, ,sollen’, ,kénnen* oder &hnliche Worte und Formulierungen
oder sind durch die Diskussion einer Strategie gekennzeichnet. Diese Aussagen beziehen sich insbesondere auf kinftige Erwartungen,
Entwicklungen und Geschéaftsstrategien der Gesellschaft und beruhen auf Analysen oder Voraussagen fUr kunftige Ergebnisse und
Schatzungen von Betragen, die derzeit nicht bestimmbar sind. Diese zukunftsgerichteten Aussagen stellen lediglich die Sichtweise
der Gesellschaft zu dem Zeitpunkt dar, zu dem sie gemacht werden, und die Gesellschaft Ubernimmt keine Verpflichtung Uber ihre
gesetzlichen Pflichten hinaus, derartige in die Zukunft gerichtete Aussagen zu aktualisieren. Die in diesem Registrierungsdokument
gemachten zukunftsgerichteten Aussagen unterliegen einer Reihe von bekannten und unbekannten Risiken, Unsicherheiten und anderen
Faktoren, die dazu fuhren kénnen, dass die tats&chlichen zukUnftigen Ergebnisse, Entwicklungen und Erfolge der Gesellschaft von denen
in diesem Registrierungsdokument vorausgesagten oder getroffenen Aussagen wesentlich abweichen kénnten. Zu diesen Faktoren zahlen
insbesondere Anderungen der allgemeinen Wirtschafts- und Geschéftslage sowie die unten im Abschnitt ,Risikofaktoren® beschriebenen
Faktoren.

Dieses Registrierungsdokument wurde gemaB Anlage 1 der EU-Verordnung 809/2004 erstellt, in englischer Sprache bei der
zustandigen niederlandischen Finanzmarktbehorde Autoriteit Financiéle Markten (die ,,AFM*) eingereicht und von dieser
in Anwendung des Gesetzes Wet op het financieel toezicht (in der geanderten Fassung) gemaB Richtlinie 2003/71/EG am
4. April 2014 genehmigt. Dieses Registrierungsdokument kann nur dann zur Unterstiitzung einer Finanztransaktion und als
Bestandteil eines Prospektes gemaB Richtlinie 2003/71/EG verwendet werden, wenn es durch eine von der AFM genehmigte
Wertpapierbeschreibung und eine Zusammenfassung erganzt wird.
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Risikofaktoren
1 Finanzmarktrisiken

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Die Gesellschaft unterliegt einer Reihe von Risiken und Ungewissheiten,

die die finanzielle Leistungsfahigkeit beeintrachtigen konnen. Die Geschéfts-
entwicklung, die Vermdgens- oder Ertragslage der Gesellschaft konnten durch
die nachstehend beschriebenen Risiken in wesentlichem Mal3e nachtellig
beeinflusst werden. Dabei ist die Gesellschaft nicht nur diesen Risiken
ausgesetzt, Weitere Risiken und Ungewissheiten, die der Gesellschaft derzeit
nicht bekannt sind oder die derzeit von ihr als nicht wesentlich betrachtet
werden, konnten sich ebenfalls negativ auf inren Geschéftsbetrieb auswirken.

1. Finanzmarktrisiken

Risiken aufgrund der Wirtschaftslage und Staatsschuldenkrise

Da die Gesellschaft ein global agierendes Unternehmen ist, hangt
die Geschafts- und Leistungsentwicklung in erheblichem MaB
von der Wirtschafts- und Marktlage in Europa, den USA, Asien
und der Ubrigen Welt ab. Marktstérungen und ein erheblicher
Wirtschaftsabschwung kdnnten unter anderem schnell durch
Krisen, die sich negativ auf die Kredit- oder Liquiditadtsmarkte
auswirken, aufgrund regionaler oder globaler Rezessionen,
drastischer Schwankungen der Rohstoffpreise (einschlieBlich
flr Erdol), Wechselkurse oder Zinssatze, Inflation oder Deflation,
Herabstufungen des Ratings von Staats- und Bankschulden,
Restrukturierungen oder Zahlungsausfallen oder aufgrund
unglnstiger geopolitischer Ereignisse (einschlieBlich der
Entwicklung im Nahen Osten, Nordafrika und in anderen Regionen)
entstehen. Solche Marktstérungen und Konjunkturabschwiinge
kénnten die Geschéftstatigkeit der Gesellschaft kurz- oder auch
langfristig belasten und kénnten sich negativ auf die zukuinftige
Ertrags- und Finanzlage der Gesellschaft auswirken.

Auf den europdischen Finanzmarkten kam es in den vergangenen
Jahren infolge von Bedenken hinsichtlich der Fahigkeit bestimmter
Lénder im Euroraum, ihre Staatsschulden abzubauen und
ihre Schulden zu refinanzieren oder bei Falligkeit zu zahlen,
zu erheblichen Stérungen. Die Entscheidungstrager der
Europaischen Zentralbank und im Euroraum waren dank der
verbesserten Uberwachung des Bankensystems im Euroraum
bis jetzt erfolgreich mit ihren Bemuhungen zur Stabilisierung des
Euroraums und der européischen Banken sowie zur Eindammung
der Volatilitat des Euro gegentber anderen wichtigen Wahrungen.
Die Vermbgenswerte der européaischen Banken stellen jedoch nach
wie vor ein Risiko fur das Finanzsystem dar und die Schuldenkrise
der EU belastet trotz Anzeichen einer langsamen Erholung noch
immer die kurzfristigen Wirtschaftsaussichten.

Die besseren Aussichten auf dem Arbeitsmarkt, die Erholung
des Immobilienmarktes und der Budgetkompromiss tragen
zur StUtzung der US-Wirschaftserholung bei. Die im Dezember
2013 begonnene Senkung der monatlichen Anleihenkaufe der
Bundeszentralbank, die wahrscheinlich vorbehaltlich einer
weiteren Besserung der Beschéaftigungslage bis ins Jahr 2014
beibehalten wird, ist der Ausgangspunkt fir eine Normalisierung
der Wéahrungspolitik. Die unmittelbaren Auswirkungen dieser
Senkung werden zum Teil durch unverdnderte zukUnftige
Richtlinien fur den kurzfristigen Leitzins abgemildert. In den
USA werden die durch das wachsende Haushaltsdefizit und die
Nachhaltigkeit von Staatsschulden ausgelosten Beflirchtungen in
den kommenden Jahren vermutlich durch eine Kombination von
Steueranhebungen, die Erarbeitung von Haushaltsklrzungen oder
Streichungen von Verteidigungskosten oder Ausgaben zusammen
mit einer Anhebung der Schuldenobergrenze zur Finanzierung
weiterer Darlehen in Angriff genommen werden mussen. Dies
konnte sich negativ auf das Wirtschaftswachstum in den USA
und weltweit, die Bonitat von US-amerikanischen Schatzpapieren
und den Kurs des US-Dollars im Vergleich zu anderen wichtigen
Wahrungen (insbesondere dem Euro oder dem britischen Pfund)
auswirken, was dann wiederum die Umséatze der Gesellschaft
im Verteidigungssektor, den Marktwert der Investitionen der
Gesellschaft oder die Wechselkurse belasten kdnnte, mit denen
die Gesellschaft ihr Fremdwahrungsrisiko absichert.

Die allmahliche Reduzierung der geldmarktpolitischen Lockerung
durch die Bundeszentralbank und der erwartete Anstieg der
Renditen fUr US-Schatzpapiere wirken sich auf die Finanzméarkte
der Schwellenlander aus, besonders derjenigen mit einem
hohen Leistungsbilanzdefizit. Wahrscheinlich werden diese
Auswirkungen sich auch auf andere Schwellenmarkte ausweiten.
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Die anhaltende Umschichtung von Anlagen in die USA kénnte
zu einer weiteren Schwachung der Schwellenmarktwahrungen
vor allem im Vergleich zum US-Dollar fihren und verschlechtert
die Refinanzierungsbedingungen fur Emittenten aus Schwellen-
landern, einschlieBlich unserer Kunden in diesen L&ndern.
Die Zentralbanken der Schwellenmarktlander nehmen nur
begrenzt Marktinterventionen vor, um die Schwachung ihrer
Lokalwéhrungen zu vermeiden, wie zum Beispiel ein Anheben
der Refinanzierungssétze oder den Kauf ihrer Lokalwéhrung
gegen auslandische Wahrungsreserven. Die Kombination aus
erschwerten Refinanzierungsbedingungen und geschwachten
Schwellenmarktwahrungen kénnte das Wirtschaftswachstum der
Schwellenmarkte beeintrachtigen, was wiederum die Erwartungen
fUr das weltweite Wirtschaftswachstum senken kénnte.

Falls sich die wirtschaftlichen Bedingungen verschlechtern sollten
oder es zu ausgepragteren Marktstérungen kommen sollte,
kénnte dies zu einer erneuten oder zunehmenden Verengung
des Kreditmarkts, geringer Liquiditat und extremer Volatilitat auf
den Kredit-, Devisen- und Aktienmarkten fUhren. Dies kéonnte
verschiedene Auswirkungen auf die Geschaftstatigkeit der
Gesellschaft haben, wie unter anderem:

- Kunden koénnten Flugzeugbestellungen unter anderem
wegen fehlender angemessener Kreditversorgung auf dem
Finanzierungsmarkt fur Flugzeugkaufe oder wegen einer
schwachen Passagiernachfrage nach Flugreisen oder einer
allgemein schwéacheren Frachtnachfrage entweder aufschieben
oder stornieren;

- ein Anstieg der Absatzfinanzierungen, die die Gesellschaft ihren
Kunden zur Unterstitzung von Flugzeugkaufen anbieten muss,
setzt die Gesellschaft trotz Sicherheiten an den Flugzeugen
verstarkt dem Ausfallrisiko der Kunden aus;

Fremdwahrungsrisiko
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Risikofaktoren
1 Finanzmarktrisiken

- ein weiterer Abbau der Ausgaben der 6ffentlichen Hand in den
Bereichen Verteidigung, nationale Sicherheit und Raumfahrt,
die Uber die bereits weltweit vorgesehenen staatlichen
BudgetkonsolidierungsmaBnahmen hinausgehen;

- finanzielle Instabilitat, die Verweigerung von Krediten oder
die Insolvenz wichtiger Zulieferer und Subunternehmer, was
die Gesellschaft daran hindern kénnte, ihren Verpflichtungen
gegenUber inren Kunden fristgerecht und auf zufriedenstellende
Art und Weise nachzukommen;

- weiterer Abbau der Verschuldung sowie Fusionen, Rating-
Downgrades und Insolvenzen von Banken und anderen
Finanzinstituten mit der Folge einer geringeren Auswahl an
Geschaftspartnern und geringerer Kreditverfligbarkeit, was eine
Verringerung der Verfligbarkeit von Bankgarantien zur Folge haben
kann, die die Gesellschaft fUr inre Geschaftstatigkeit bendtigt oder
ihre Fahigkeit einschrankt, Wechselkursabsicherungsgeschafte
wie gewunscht durchzufiihren; und

- Insolvenz von Vertragspartnern bei Investments oder Derivaten
und anderen Finanzinstituten, die sich nachteilig auf die
Finanztatigkeiten der Gesellschaft einschlieBlich ihrer Barmittel
auswirken konnte;

Die Finanzergebnisse der Gesellschaft kdnnten auch von den
beim Verkauf oder Tausch von Finanzinstrumenten realisierten
Gewinnen oder Verlusten, Wertminderungsaufwendungen
aufgrund der Neubewertung von Schuldpapieren und Aktien sowie
anderen Anlagen, Zinssatzen, Barguthaben und Veranderungen
des Zeitwertes von Derivaten beeintrachtigt werden. Eine erhdhte
Volatilitat der Finanzmarkte und allgemeine wirtschaftliche
Ungewissheit wirde das Risiko erhdhen, dass die in Zukunft aus
den Finanzinstrumenten der Gesellschaft tatsdchlich erzielten
Betrage erheblich von dem ihnen derzeit zugewiesenen Zeitwert
abweichen kdnnten.

Ein betrachtlicher Teil der Ertrage der Gesellschaft lautet auf US-
Dollar, wéahrend ein bedeutender Anteil der Kosten in Euro und zu
einem geringeren Teil in Pfund Sterling anfallt. Folglich wéren die
Gewinne der Gesellschaft in dem AusmaB, in dem sie es unterlésst,
sich gegen dieses Ungleichgewicht zwischen Fremdwahrungen
durch Finanzinstrumente abzusichern, von den Schwankungen des
Wechselkurses zwischen dem US-Dollar und diesen Wahrungen
abhangig. Die Gesellschaft hat daher ein langfristiges Hedging-
Portfolio eingerichtet, mit dem die Kurse gesichert werden sollen,
zu denen ein Teil ihrer kiinftigen, in US-Dollar denominierten Ertrage
(vor allem durch Airbus) in Euro oder Pfund Sterling konvertiert
werden, um dieses Fremdwahrungsrisiko zu managen und zu
minimieren.

Die Feststellung, ob und wann sich das Wechselkursrisiko
der Gesellschaft tatsachlich verwirklicht, ist &uBerst komplex,
insbesondere im Hinblick auf die Moglichkeit unvorhersehbarer
Ertrags&nderungen aufgrund von Stornierungen, der Verschiebung
von Auftragen oder der Verzégerung von Auslieferungen. Die

Gesellschaft kdnnte auch Schwierigkeiten haben, ihre Hedging-
Strategie in vollem Umfang umzusetzen, falls ihre Hedging-
Geschaftspartner nicht bereit sind, die Risikolimits der Derivate fir
die Gesellschaft anzuheben und ist dem Risiko einer Nichterfullung
bzw. eines Zahlungsausfalls dieser Hedging-Geschéaftspartner
ausgesetzt. Die Wechselkurse, zu denen die Gesellschaft
inr Fremdwahrungsrisiko absichern kann, kdnnen sich auch
verschlechtern, wie dies bereits in den vergangenen Jahren der
Fall war, als der Euro im Verhaltnis zum US-Dollar stetig zulegte.
Daher kann sich die Gesellschaft insbesondere auf langere Sicht
maoglicherweise nicht durch ihre Wechselkurssicherungsstrategie
vor erheblichen Anderungen des US-Dollarkurses im Verhltnis
zum Euro und dem Pfund Sterling schitzen, was sich negativ auf
ihre Vermdgens- und Ertragslage auswirken kénnte. Dartber hinaus
ist der Teil der auf US-Dollar lautenden Ertrage der Gesellschaft, der
nicht gemaB der Sicherungsstrategie der Gesellschaft abgesichert
ist, gegebenenfalls betrachtlichen Wechselkursschwankungen
ausgesetzt.
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Wechselkursschwankungen bei den Wahrungen, au3er dem US-
Dollar, in welchen der GroBteil der betrieblichen Aufwendungen
der Gesellschaft anféllt (hauptséchlich der Euro), kénnen
die Wettbewerbsfahigkeit der Gesellschaft im Vergleich zu
Konkurrenten, deren Kosten in anderen Wéhrungen entstehen,
verzerren. Dies trifft insbesondere auf Wechselkursschwankungen
gegentber dem US-Dollar zu, da die Preise vieler Produkte der
Gesellschaft und ihrer Konkurrenten (z. B. im Ristungsexportmarkt)
in US-Dollar ausgewiesen werden. Die Konkurrenzfahigkeit der
Gesellschaft kdnnte in dem MaBe in Mitleidenschaft gezogen
werden, in dem die wichtigsten Wahrungen der Gesellschaft an
Wert gegenUber den wichtigsten Wahrungen der eben genannten
Konkurrenten zunehmen.

Die konsolidierten Erl6se, Kosten, Aktiva und Passiva der
Gesellschaft, die auf andere Wahrungen als den Euro lauten,
werden zum Zweck der Erstellung des Jahresabschlusses in

Absatzfinanzierungsvereinbarungen

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Euro konvertiert. Veranderungen des Wertes dieser Wahrungen in
Bezug zum Euro haben daher Auswirkungen auf den Euro-Wert der
ausgewiesenen Umsatzerldse, der Kosten, Ergebnisse vor Zinsen
und Steuern, Goodwill-Wertminderungen und auBerordentlichen
Posten (,EBIT*), der Ubrigen Finanzergebnisse, Vermdgenswerte
und Verbindlichkeiten der Gesellschaft.

Eine ausfuhrlichere Diskussion der Wechselkurssicherungs-
strategie der Gesellschaft findet sich in ,Erlauterungen und
Analyse der Vermdgens- und Ertragslage — 2.1.7 Sicherungs-
geschéafte®. Eine Zusammenfassung darUber, wie Wechselkurs-
sicherungstransaktionen von der Gesellschaft buchhalterisch
erfasst werden, findet sich in ,Erlauterungen und Analyse der
Vermogens- und Ertragslage — 2.1.2.6 Bilanzierung gesicherter
Fremdwahrungstransaktionen im Jahresabschluss®.

Zur Absatzforderung erklart sich die Gesellschaft im Einzelfall bereit,
sich an der Kundenfinanzierung zu beteiligen. Als Folge davon hélt die
Gesellschaft ein bedeutendes Portfolio von Leasing- und anderen
Finanzierungsvereinbarungen mit Fluglinien und anderen Kunden.
Das Risiko aus den Absatzfinanzierungsaktivitaten der Gesellschaft
kann in zwei Kategorien eingeteilt werden: (i) Kreditrisiken, die
die Fahigkeit eines Kunden, seinen Verpflichtungen aus einer
Finanzierungsvereinbarung nachzukommen, betreffen, und
(i) das Risiko betreffend den Wert eines Flugzeugs, das sich
primar auf einen unerwarteten Verfall des kinftigen Wertes des
Flugzeugs bezieht. Zu den MaBnahmen, die die Gesellschaft
zur Reduzierung dieses Risikos ergriffen hat, zahlen optimierte
Finanzierungs- und Vertragsstrukturen, eine breite Streuung
Uber eine Vielzahl an Flugzeugen und Kunden, Bonitdtsanalysen
der finanzierenden Geschéaftspartner, Ruckstellungen fir das
Kredit- und das Vermdgenswertrisiko und der Transfer von
Risiken auf Dritte. Es kann nicht zugesichert werden, dass diese
MaBnahmen die Gesellschaft vor Zahlungsausfallen inrer Kunden
oder vor wesentlichen Minderungen des Wiederverkaufswerts der
finanzierten Flugzeuge schiitzen.

Die Absatzfinanzierungsvereinbarungen setzen die Gesellschaft
dem Risiko bezuglich des Flugzeugwerts aus, weil sie gewdhnlich
Sicherungsrechte an den Flugzeugen zu dem Zweck behalt, die
Erfillung der finanziellen Verpflichtungen von Kunden gegentber
der Gesellschaft zu sichern, und weil die Gesellschaft einen Teil
des Marktwertes bestimmter Flugzeuge wahrend einer bestimmten
Zeitdauer nach der Lieferung an den Kunden moglicherweise
garantiert. Unter schlechten Marktbedingungen kénnte der Markt
fur gebrauchte Flugzeuge illiquide werden und der Marktwert von
gebrauchten Flugzeugen wesentlich unter die prognostizierten
Werte sinken. Im Falle des Zahlungsausfalls eines Kunden zu einer
Zeit, in der der Marktwert fUr gebrauchte Flugzeuge unerwartet

*

Posten angegeben.

gefallen ist, wére die Gesellschaft dem Risiko in Hohe der
Differenz zwischen dem ausstehenden Kredit und dem gefallenen
Marktwert des Flugzeugs ohne Nebenkosten (wie Wartungs- und
Wiedervermarktungskosten usw.) ausgesetzt. Ahnlich verhalt
es sich, wenn ein unerwarteter Verfall des Marktwertes fur ein
Flugzeug mit dem Austbungsfenster einer Sachwertgarantie
hinsichtlich dieses Flugzeugs zusammenfiele. In diesem Fall ware
die Gesellschaft dem Risiko ausgesetzt, die Differenz zwischen dem
Marktwert eines solchen Flugzeugs und dem Betrag der Garantie
zu verlieren. Es kann keine Zusicherung daftir abgegeben werden,
dass die von der Gesellschaft vorgenommenen Ruckstellungen fur
die Deckung dieser potenziellen Verluste ausreichend sind. Uber
den Bereich Airbus Asset Management oder als Ergebnis friherer
Finanzierungstransaktionen ist die Gesellschaft Eigentimerin
gebrauchter Flugzeuge, wodurch sie unmittelbar dem Risiko der
Schwankung des Marktwerts dieser gebrauchten Flugzeuge
ausgesetzt ist.

AuBerdem hat die Gesellschaft diverse ausstehende
Deckungsverpflichtungen, um die Finanzierung des Auftrags-
bestands von Airbus und ATR abzusichern. Wenn die Erfahrungen
der Vergangenheit auch nahelegen, dass wahrscheinlich nicht
alle diese vorgesehenen Finanzierungsvorhaben umgesetzt
werden, kénnten die Verkaufsfinanzierungsverpflichtungen der
Gesellschaft jedoch entsprechend dem Absatzwachstum je nach
den mit Kunden getroffenen Vereinbarungen zunehmen. Trotz der
von der Gesellschaft eingeleiteten MaBnahmen zur Vermeidung
von Risiken in Zusammenhang mit den oben beschriebenen
Absatzfinanzierungsgeschéften wird die Gesellschaft weiter-
hin dem Ausfallrisiko der Kunden bzw. dem Risiko eines
erheblichen Wertverlusts der finanzierten Flugzeuge auf dem
Wiederverkaufsmarkt ausgesetzt sein, was sich nachteilig auf ihre
kunftige Vermdgens- und Ertragslage auswirken kénnte.

Soweit nicht anders vermerkt, wird in diesem Geschéftsbericht das EBIT* (Gewinn vor Zinsen und Steuern) vor Goodwill Wertminderungen und auBerordentlichen
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Risikofaktoren
1 Finanzmarktrisiken

AuBer dem oben beschriebenen Kreditrisiko im Zusammenhang
mit der Absatzfinanzierung ist die Gesellschaft einem Kreditrisiko
aufgrund eventueller Nichterflllung ihrer Geschéftspartner von
Finanzinstrumenten wie zum Beispiel Sicherungsinstrumenten und
Barinvestitionen ausgesetzt. Der Konzern hat jedoch Richtlinien
zur Vermeidung der Konzentration von Kreditrisiken sowie zur
Begrenzung des Kreditrisikos etabliert.

Geschéftspartner fur Transaktionen mit Zahlungsmitteln,
Zahlungsmittelaquivalenten und Wertpapieren sowie mit Derivaten
sind begrenzt auf Kreditinstitute, Unternehmen oder Staaten mit
hochster Bonitat. Das Kreditlimitsystem der Gesellschaft ordnet
den Vertragspartnern Kreditlinienobergrenzen zu, die auf einem
Mindest-Rating der Kreditwirdigkeit beruhen, das von Standard &
Poor’s, Moody’s und Fitch Ratings veroffentlicht wird. AuBer
dem Kredit-Rating bertcksichtigt das Kreditlimitsystem auch
die Rahmendaten des Geschéaftspartners sowie Sektor- und
Falligkeitszuordnungen und weitere qualitative und quantitative
Kriterien wie zum Beispiel Indikatoren des Kreditrisikos. Das
von der Gesellschaft eingegangene Kreditrisiko wird regelmaBig
Uberprift und die jeweiligen Limits werden regelmaBig bewertet
und aktualisiert. Des Weiteren verfolgt die Gesellschaft standig
die Zielsetzung, einen bestimmten Grad an Diversifikation ihres
Portfolios im Hinblick auf einzelne Vertragspartner wie auch auf
Kreditinstitute, Unternehmen und Staaten aufrechtzuerhalten,
um ein erhdhtes, auf wenige Vertragspartner konzentriertes
Kreditrisiko zu vermeiden.

Kapitalbeteiligungsportfolio

Es kann jedoch keine Zusicherung dafur erteilt werden, dass
die Gesellschaft im Fall einer systemischen Marktstérung keine
Verluste aus bestimmten Derivativen oder Barmittelinvestitionen
erleiden wird. Unter diesen Umstanden koénnten der Wert und
die Liquiditat dieser Finanzinstrumente nachgeben und zu einem
erheblichen Wertverlust fuhren, welcher sich wiederum negativ auf
die zukunftige Ertrags- und Finanzlage der Gesellschaft auswirken
kann.

Darlber hinaus wird sich die schrittweise EinfUhrung neuer
Finanzrichtlinien (Basel Ill, EMIR, CRD4, Bankenrestruk-
turierungsrichtlinie, Dodd-Frank-Act, Volcker-Rules etc.) auf das
Geschéaftsmodell von Banken (wie zum Beispiel die Aufspaltung
zwischen Investment Banking und Handelsbanken) und auf die
Kapitalkosten der Aktivitaten solcher Banken im Verhaltnis zu
Derivaten, die im Freiverkehr gehandelt werden, auswirken und
somit auch auf die Finanzierungsfolgen der zentralen Clearingstellen
und die Besicherung von im Freiverkehr gehandelten Derivaten
fur Unternehmen wie der Gesellschaft. Diese Entwicklung kann
letztendlich zu héheren Kosten fuhren und zum Beispiel die
Liquiditat der langfristigen Sicherungsgeschéfte der Gesellschaft
reduzieren, da die Banken versuchen, die zusatzlichen Kosten
entweder an ihre Firmengeschaftspartner weiterzugeben oder sich
ganz von Geschéaften mit niedriger Gewinnspanne zurtickzuziehen.

Die Gesellschaft halt verschiedene Kapitalbeteiligungen aus
geschaftlichen oder strategischen Grinden, wobei sich die
zugrunde liegenden geschéaftlichen Erwégungen Uber den
Anlagezeitraum verandern konnen. Kapitalbeteiligungen werden
entweder nach der Equity-Methode (assoziierte Unternehmen),
wenn die Gesellschaft Gber erheblichen Einfluss verflgt, oder zum
Zeitwert bilanziert. Wenn der Zeitwert nicht verfligbar ist, wird die
Beteiligung zu Anschaffungskosten bilanziert.

Die Hauptinvestition der Gesellschaft in ein verbundenes
Unternehmen ist Dassault Aviation. Der Nettovermdgenswert
dieser Investition belief sich zum 31. Dezember 2013 auf
2,7 Milliarden Euro. Die Gesellschaft ist dem Risiko unerwarteter
wesentlich nachteiliger Anderungen im Wert von Dassault Aviation
sowie der Ubrigen assoziierten Unternehmen ausgesetzt. Da die
Beteiligungen an Unternehmen, die nicht assoziierte Unternehmen

sind, nur einen Bruchteil der Vermdgenswerte der Gesellschaft
ausmachen, halt die Gesellschaft das Risiko nachteiliger
Veranderungen des Zeitwertes oder von Wertminderungen dieser
Beteiligungen flr unwesentlich.

Die von der Gesellschaft gehaltenen eigenen Anteile werden
nicht als Kapitalbeteiligungen angesehen. Ferner wird davon
ausgegangen, dass die eigenen Anteile keinem Risiko ausgesetzt
sind, da jegliche Anderung des Werts der eigenen Anteile
nur dann direkt im Eigenkapital verbucht wird, wenn sie am
Markt verauBert werden. Das Konzernergebnis wird dabei nie
beeinflusst. Eigene Aktien werden hauptsachlich gehalten, um
das Risiko einer Verwasserung auszugleichen, das durch Plane
flr Mitarbeiterbeteiligung und die Austbung von Aktienoptionen
durch Mitarbeiter verursacht wird.
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Pensionsverpflichtungen
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Die Gesellschaft ist an verschiedenen Pensionsplanen sowohl
far die FUhrungskréafte als auch die Mitarbeiter beteiligt, von
denen einige eine Unterdeckung aufweisen. Fur weitere
Informationen zu diesen Planen siehe ,Erlauterungen und
Analyse der Vermogens- und Ertragslage” und ,Anhang zum
Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 25b: Rickstellungen
fir Pensionen und &hnliche Verpflichtungen®“. Obwohl die
Gesellschaft in ihrer Bilanz eine Ruckstellung fur ihren Anteil
an der Unterdeckung, basierend auf den aktuellen Schatzungen,
berlcksichtigt hat, besteht keine Gewé&hr, dass diese
Schéatzungen in Zukunft nicht nach oben korrigiert werden,
wodurch die Gesellschaft in Zusammenhang mit solchen
Pensionsplanen weitere Ruckstellungen vornehmen mdasste.

Die erforderlichen Anpassungen dieser Ruckstellungen werden
von folgenden Faktoren bestimmt: (i) dem Diskontfaktor (der zum
Teil von den Zinsséatzen abhangt) und der Inflationsrate, die

Besteuerung

zur Berechnung des derzeitigen Nettowertes der Pensions-
verpflichtungen angewendet wird, (ii) der Wertentwicklung
der Vermogensklassen, die in den Pensionsanlagen
vertreten sind und (iii) zuséatzlichen Bareinschissen, die die
Gesellschaft gelegentlich zu den Pensionsanlagen beitragt.
Die Gesellschaft hat angemessene MaBnahmen ergriffen, um
potenzielle Verluste der Pensionsanlagen zu beschranken und
die besonderen Merkmale der Pensionsverpflichtungen besser
mit den Merkmalen der Pensionsanlagen als langfristiges Ziel
abzustimmen. Dennoch hatten alle erforderlichen zusatzlichen
Ruckstellungen einen nachteiligen Effekt auf das Eigenkapital
(abzUglich latenter Steuern) der Gesellschaft, was sich wiederum
nachteilig auf die zukinftige Finanzlage der Gesellschaft
auswirken konnte.

Als multinationaler Konzern mit Betrieben in vielen verschiedenen
Rechtsordnungen und Umsétzen weltweit unterliegt die
Gesellschaft dem Steuerrecht verschiedener Lander. Die
Gesellschaft fuhrt ihre Geschéfte so, dass aus den Synergien und
der kommerziellen Kapazitat ihrer verschiedenen Unternehmen
Wert geschdpft wird, und ist daher bestrebt, ihre Geschafte
und Transaktionen auf steuereffiziente Weise zu strukturieren.
Die Struktur der Organisation der Gesellschaft und der von ihr
eingegangenen Geschéfte basiert auf ihrer eigenen Auslegung
der geltenden Steuergesetze und Bestimmungen und greift
allgemein auf Stellungnahmen zurtick, die von internen oder
unabhangigen Steuerberatern eingeholt wurden, sowie in dem
jeweils ndtigen Umfang auf Vorgaben oder spezielle Richtlinien
der zustandigen Steuerbehdrden. Es kann keine Zusicherung

erteilt werden, dass die Steuerbehdrden keinen Einspruch gegen
diese Auslegungen erheben werden, wobei die Gesellschaft oder
ihre Tochtergesellschaften in diesem Fall Steuerforderungen
unterliegen konnten. DarUber hinaus kénnen die fur die
Unternehmen der Gesellschaft geltenden Steuergesetze und
Bestimmungen von den Steuerbehdrden geéndert werden,
zum Beispiel infolge veranderter finanzieller Umstande oder
Prioritdten, was wiederum die Steuereffizienz der Gesellschaft
insgesamt beeintrachtigen konnte.

Fur weitere Informationen zu Finanzmarktrisiken und der
Art, wie die Gesellschaft diese steuert, siehe ,Anhang zum
Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 34a: Informationen Gber
Finanzinstrumente — Finanzielles Risikomanagement*.
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2. (Geschaftsbezogene Risiken

Konjunkturabhangigkeit des Marktes fir Verkehrsflugzeuge

In der Vergangenheit war der Markt flr Verkehrsflugzeuge
zyklischen Schwankungen unterworfen, die zum Teil auf
Veranderungen der Passagiernachfrage nach Flugreisen und
Frachtaktivitdten zurtckzufUhren sind, welche hauptsachlich
durch das Wirtschaftswachstum oder das Wachstum des
Bruttoinlandsprodukts (,,BIP*) angetrieben wird. Allerdings spielen
andere Faktoren ebenfalls eine wichtige Rolle fur die Ermittlung des
Verkehrsflugzeugmarkts, wie zum Beispiel (i) das Durchschnittsalter
und die technische Veralterung der Flugzeugflotten im Verhaltnis
zu neuen Flugzeugmodellen, (ii) die Anzahl und Charakteristika
von Flugzeugen, die aus dem Verkehr gezogen wurden, um

eventuell spater wieder eingesetzt zu werden, (i) Passagier- und
Frachtlastfaktoren, (iv) die Preispolitik der Fluggesellschaften,
(v) das finanzielle Wohl der Fluggesellschaften und die Verflgbarkeit
von externen Finanzierungen flr Flugzeugkaufe, (vi) Deregulierung
und (vii) Umweltauflagen, die sich auf die Flugindustrie auswirken.
Die Gesellschaft geht davon aus, dass sich der Markt fur
Verkehrsflugzeuge weiterhin zyklisch entwickeln wird und dass
klnftige rucklaufige Wirtschaftstrends in der Zukunft negative
Auswirkungen auf ihre Ertrags- und Finanzlage haben kénnen.

Terrorismus, Pandemien und sonstige Katastrophenfaélle

Wie Terroranschlage in der Vergangenheit und die Verbreitung
von Pandemien (wie dem H1N1-Virus) gezeigt haben, kdnnen
Terrorismus und Pandemien die Wahrnehmung von Flugsicherheit
und -komfort durch die Offentlichkeit negativ beeinflussen, was
wiederum die Nachfrage nach Flugreisen und Verkehrsflugzeugen
verringern kann. Wenn in einer bestimmten Region Kriege,
Aufstande oder politische Unruhen ausbrechen, kann dies
gleichfalls die Flugbereitschaft der Offentlichkeit beeintrachtigen.
Darlber hinaus konnen groBere Flugzeugunfalle nachteilige
Auswirkungen auf die Wahrnehmung der Offentlichkeit sowie
der Regulierungsbehdrden im Hinblick auf die Sicherheit
einer bestimmten Klasse von Flugzeugen, deren Design, die
Fluggesellschaft oder den Luftverkehr Uberhaupt haben. Als
Konsequenz von Terror, geopolitischer Instabilitat, Pandemien
und anderen Katastrophen kénnte eine Fluggesellschaft mit
plotzlich rtcklaufiger Flugreisenachfrage konfrontiert sein und
sich gezwungen sehen, teure SicherheitsmaBnahmen einzuleiten.
Aufgrund solcher Ereignisse und dem daraus resultierenden
nachteiligen Einfluss auf die Luftfahrtindustrie insgesamt oder
auf bestimmte Fluggesellschaften kénnte die Gesellschaft unter

einer rtcklaufigen Nachfrage nach allen oder bestimmten Typen
ihrer Flugzeuge zu leiden haben und die Kunden der Gesellschaft
kénnten die Auslieferung neuer Flugzeuge verschieben oder
Auftrage stornieren.

Katastrophenereignisse schlagen sich nicht nur auf die Nachfrage
nach den Produkten der Gesellschaft nieder, sondern kénnen
ggf. auch Stérungen der internen Geschéftsablaufe zur Folge
haben oder die Gesellschaft daran hindern, Produkte und
Dienstleistungen an Kunden zu liefern. Solche Stérungen kénnen
mit Bedrohungen der physischen Sicherheit und Infrastruktur,
Informationstechnologie oder Cyberangriffen bzw. misslungenen
Angriffen, VerwUstungen durch Wetterbedingungen bzw.
Naturkatastrophen und anderen Krisen zusammenhangen. Alle
wesentlichen Produktionsverzégerungen bzw. jede Zerstdrung,
Manipulation, Diebstahl oder unzulassige Verwendung von Daten,
Informationssystemen oder Netzwerken der Gesellschaft kdnnten
einen erheblichen negativen Einfluss auf die kinftige Ertrags- und
Finanzlage der Gesellschaft sowie auf ihre Reputation und die ihrer
Produkte und Dienstleistungen haben.

Abhéangigkeit von wichtigen Zulieferern und Subunternehmern

Die Gesellschaft ist von zahlreichen wichtigen Zulieferern und
Subunternehmern, die Rohstoffe, Teile, Baugruppen und Systeme
flr die Herstellung ihrer Produkte liefern, abhangig.

Die Gesellschaft stltzt sich auf die guten Leistungen ihrer
Zulieferer und Subunternehmer, um die in ihren Vertragen
vereinbarten Verpflichtungen zu erfullen. Die Leistung der
Zulieferer wird fortwéhrend Uberwacht und beurteilt, damit

Entwicklungsprogramme flr Zulieferer eingerichtet werden
kénnen, sollten die Leistungsstandards hinter den Erwartungen
zurtickbleiben. Es kann keine Zusicherung daflr erteilt werden,
dass diese MaBnahmen die Gesellschaft vollstandig vor der
Nichterflllung eines Zulieferers schitzen kdénnen, die zu
Produktionsstérungen fihren und negative Auswirkungen auf die
zukUnftige Ertrags- und Finanzlage der Gesellschaft haben konnte.
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Anderungen der Produktions- und Entwicklungszeitpléane der
Gesellschaft kdnnen Auswirkungen flr die Zulieferer haben,
die dann Forderungen nach finanzieller Entschadigung aus
ihren Vertragen geltend machen. Die stabile Beschaffenheit
der langfristigen Vertrage und ein strukturierter Prozess zur
Bewaltigung dieser Forderungen schranken jedoch das von der
Gesellschaft eingegangene Risiko ein. Trotz dieser MaBnahmen
zum Ausschalten eines Risikos kdnnte es dennoch zu negativen
Auswirkungen auf die zuklnftige Ertrags- und Finanzlage der
Gesellschaft kommen.

Da die globalen Beschaffungsquellen der Gesellschaft standig
erweitert werden, haben manche Zulieferer (bzw. deren
Unterlieferanten) moglicherweise Produktionsstatten in anderen
Landern, die gesellschaftlichen und politischen Unruhen oder
Naturkatastrophen ausgesetzt sind, durch die die Lieferungen
gestort werden kdnnten. Die Gesellschaft greift auflanderspezifische
Risikoeinstufungen zurtck, um diese Risiken zu Uberwachen
und sicherzustellen, dass fur Lieferungen aus Regionen, die
als risikoreich gelten, entsprechende Risikoauffangplane oder
Ersatzldsungen zur Verfliigung stehen. Die Gesellschaft ist trotz
dieser MaBnahmen dem Risiko unterbrochener Lieferungen von

Produktionssteigerung
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Zulieferern ausgesetzt, die von diesen Ereignissen betroffen sind,
was sich negativ auf die zuklnftige Ertrags- und Finanzlage der
Gesellschaft auswirken kénnte.

Zulieferer (oder deren Unterlieferanten) kénnen auch in finanzielle
Schwierigkeiten geraten, die sie zwingen kdnnen, Insolvenzschutz
zu beantragen, wodurch die Lieferung von Material und Teilen
an die Gesellschaft unterbrochen werden kdnnte. Die finanzielle
Gesundheit von Lieferanten wird jedoch vor deren Auswahl
einer Prifung unterzogen, um dieses Risiko auf ein Mindestmal
einzuschranken und wird anschlieBend wahrend der Vertragslaufzeit
Uberwacht, damit die Gesellschaft MaBnahmen zum Vermeiden
derartiger Situationen ergreifen kann. Unter auBergewdhnlichen
Umstanden hat die Gesellschaft einem Lieferanten gegebenenfalls
finanzielle Unterstltzung bereitzustellen und ist somit einem
beschrankten Kreditrisiko ausgesetzt. Sollte ein Zulieferer
tatséchlich insolvent werden, arbeitet die Gesellschaft eng mit den
entsprechenden Konkursverwaltern zusammen, um die vertraglich
vereinbarten Lieferungen von diesem Lieferanten zu sichern. Trotz
dieser MaBnahmen zur Risikoeingrenzung kénnte der Konkurs
eines wichtigen Zulieferers dennoch negative Auswirkungen auf
die zukUnftige Ertrags- und Finanzlage der Gesellschaft haben.

Aufgrund der groBen Zahl neuer Flugzeugauftrdge in den
letzten Jahren plant die Gesellschaft, die Produktion zu
beschleunigen, um die vereinbarten Lieferzeitplane fur diese
neuen Flugzeuge (einschlieBlich Hubschrauber) einzuhalten. Da
die Produktionskapazitat nahezu ausgelastet ist, wird die Fahigkeit
der Gesellschaft, ihre Produktionsrate weiter zu steigern, von einer
Vielzahl von Faktoren abhangen, wozu die Umsetzung interner
Leistungsplane, die Verfligbarkeit von Rohstoffen und Teilen (wie
Aluminium, Titan und Verbundstoffe) sowie Fachkraften angesichts
der starken Nachfrage der Gesellschaft und ihren Konkurrenten,
die Umwandlung von Rohstoffen in Teile und Baugruppen und
die Vertragserflllung durch die Zulieferer und Subunternehmer
(insbesondere die Zulieferer von Buyer-Furnished Equipment)

zéhlen, die aufgrund des Produktionsanstiegs moglicherweise
unter Rohstoff- oder finanziellen Engpéssen leiden. Die Bertck-
sichtigung dieser Faktoren wird auch durch die gleichzeitig
stattfindende Entwicklung neuer Flugzeugprogramme kompliziert,
besonders von Airbus, die einen eigenen Bedarf an Ressourcen
haben. Einer oder alle diese Faktoren kdnnten dazu fuhren, dass
Lieferverpflichtungen nicht eingehalten werden und je nach der
Dauer des Lieferverzugs kdnnten sich daraus zuséatzliche Kosten,
eine neue Planung oder die Stornierung von Kundenauftragen
ergeben. Im Jahr 2013 wurden gute Fortschritte erzielt und
die Zulieferkette ist allgemein stabiler. Spezielle Risikobereiche
bei Zulieferern fur Kabinenausrtstung mussen mit besonderer
Sorgfalt verwaltet werden.

Technologisch fortschrittliche Produkte und Dienstleistungen

Die Gesellschaft bietet ihnren Kunden technologisch fortschrittliche
Produkte und Dienstleistungen an, deren Entwicklung und
Herstellung eine komplexe Angelegenheit sein und umfassende
Integrations- und KoordinierungsmaBnahmen entlang der
Zulieferkette erfordern kann. Die meisten Produkte der Gesellschaft
mussen zudem unter anspruchsvollen Betriebsbedingungen
funktionieren. Auch wenn die Gesellschaft der Auffassung ist, dass
sie hoch entwickelte Verfahren fur die Entwicklung, Herstellung
und Erprobung einsetzt, kann keine Garantie daflir Gbernommen
werden, dass die Produkte oder Dienstleistungen der Gesellschaft
erfolgreich entwickelt, produziert oder eingesetzt werden oder auf
die beabsichtigte Weise funktionieren werden.

Bestimmte Vertrage der Gesellschaft sehen vor, dass sie auf
einen Teil des erwarteten Gewinns verzichtet, dass Minderungen
akzeptiert werden mussen, dass eine Ersatzlieferung erfolgt oder
andere Produkte geliefert bzw. andere Dienstleistungen erbracht
werden, dass ein Kindigungsrecht gewahrt wird oder dass die
Preise fur kunftige Lieferungen gegentber denselben Kunden
gemindert werden, wenn die Produkte nicht rechtzeitig geliefert
werden oder mangelhaft sind. Es kann nicht ausgeschlossen
werden, dass Vertragsstrafen oder Vertragskindigungen
ausgesprochen werden, wenn die Gesellschaft Liefertermine
oder sonstige vertragliche Leistungsanforderungen nicht einhalt,
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besonders bei Programmen zur Neuentwicklung wie zum Beispiel
der A350 XWB oder A400M. Siehe ,— Programmspezifische
Risiken* weiter unten.

AuBer dem Risiko der Vertragsstornierung konnen der
Gesellschaft auch erhebliche Kosten bzw. Einnahmeverluste
im Zusammenhang mit AbhilfemaBnahmen entstehen, die zur
Behebung von Funktionsproblemen gefordert werden, die bei
Produkten oder Dienstleistungen festgestellt wurden. So hat
die Gesellschaft zum Beispiel, nachdem 2011 Haarrisse in den
Tragflachenrippen bestimmter im Einsatz befindlicher Flugzeuge
vom Typ A380 entdeckt wurden, Kosten flr geschéatzte Garantie-
und Reparaturkosten fUr ausgelieferte Flugzeuge verbucht. Siehe
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Risikofaktoren
2 Geschaftsbezogene Risiken

LErlauterungen und Analyse der Vermogens- und Ertragslage —
2.1.1.3 Wichtige Programmentwicklungen, Restrukturierungen und
deren finanzielle Folgen in 2011, 2012 und 2013“. Sofern davon
ausgegangen wird, dass ein Funktionsproblem ggf. Konsequenzen
fUr die Sicherheit nach sich zieht, kdnnten die Aufsichtsbehorden
auBerdem die Zulassung fUr das betreffende Produkt bzw. die
Dienstleistung aufheben.

Alle wesentlichen Probleme bei der Entwicklung, Herstellung, dem
Betrieb oder der Funktion von Produkten und Dienstleistungen der
Gesellschaft kdnnten erhebliche negative Auswirkungen auf die
kunftige Ertrags- und Finanzlage sowie auf die Reputation und die
Produkte und Dienstleistungen der Gesellschaft nach sich ziehen.

Abhangigkeit von Ausgaben der 6ffentlichen Hand und bestimmten Markten

In jedem einzelnen Markt sind die Ausgaben der 6ffentlichen Hand
(einschlieBlich Verteidigungs- und Sicherheitsausgaben) abhangig
von einem komplexen Mix geopolitischer Erwagungen und
Haushaltszwangen und kdénnen daher von Jahr zu Jahr und von
Land zu Land erheblichen Schwankungen unterliegen. Infolge der
derzeitigen Wirtschaftslage insgesamt und der konkurrierenden
Haushaltsprioritaten haben einige Lander in jingster Vergangenheit
die Ausgaben der offentlichen Hand eingedammt. Dies gilt
besonders flr die Verteidigungs- und Sicherheitsbudgets,
bei denen bestimmte Lander bereits erhebliche Kirzungen
vorgenommen haben. Jede Kindigung oder Senkung zukinftiger
Finanzierungsmittel bzw. Stornierungen oder Aufschibe bei
bestehenden Vertragen kénnen sich negativ auf die zuklnftige
Ertrags- und Finanzlage der Gesellschaft auswirken. In den Fallen,

in denen mehrere Lander gemeinsam Beschaffungsvertrage fir
Verteidigungs- oder andere Guter abschlieBen, kdnnten sich
wirtschaftliche, politische oder Haushaltsbeschrankungen in
jedem einzelnen dieser Lander nachteilig auf die Moglichkeiten
der Gesellschaft auswirken, solche Vertrage abzuschlieBen oder
auszufihren.

Darlber hinaus konzentriert sich ein betrachtlicher Teil der
Auftrage der Gesellschaft in bestimmten Regionen oder Landern
einschlieBlich der USA und Asien. Ungunstige wirtschaftliche und
politische Rahmenbedingungen wie auch allgemein rtcklaufige
Wirtschaftsentwicklungen in diesen Landern oder Regionen
konnen sich nachteilig auf die kiinftigen Geschaftsergebnisse
und die Finanzlage der Gesellschaft auswirken.

Verfugbarkeit staatlicher Zuschiisse und anderer Finanzierungsquellen

Seit 1992 haben die EU und die USA auf der Grundlage eines
Abkommens gearbeitet, das die Bedingungen und Konditionen
von finanziellen Zuwendungen festlegt, die die Regierungen den
zivilen Flugzeugherstellern gewahren kénnen. Die USA haben
jedoch Ende 2004 einseitig den Ausstieg aus diesem Abkommen
erklart, was schlielich dazu gefihrt hat, dass die USA und die
EU vor der Welthandelsorganisation (, WTO*) formliche Anspriiche
gegeneinander geltend machen. Wenngleich beide Seiten zum
Ausdruck gebracht haben, dass sie eine Verhandlungsldsung
bevorzugen, welche gleiche Wettbewerbsbedingungen
gewahrleistet, wenn es um die Forderung kinftiger Entwicklungen
auf dem Gebiet der Luftfahrt geht, sind sie doch noch weit davon
entfernt, eine Einigung Uber zentrale Themen zu erzielen. Die
Bedingungen und Konditionen eines neuen Abkommens oder
das Ergebnis des férmlichen WTO-Verfahrens kdnnte den Zugang
der Gesellschaft zu Risikoverteilungsfonds flr GroBprojekte
einschranken oder zu einem fur die Gesellschaft nachteiligen
Ungleichgewicht beim Zugang zu staatlichen Zuschuissen

im Vergleich zu ihrer US-Konkurrenz fiihren oder kdnnte die
Européische Kommission und die betreffenden Regierungen im
Extremfall theoretisch dazu bewegen, die Geschaftsbedingungen
flr von der Gesellschaft bereits erhaltene Finanzierungen in Bezug
auf mégliche Anderungen neu zu analysieren.

In frGheren Jahren haben die Gesellschaft und ihre Hauptwett-
bewerber jeweils unterschiedliche Arten von staatlichen Zuwen-
dungen fur die Produktforschung und -entwicklung erhalten.
Dennoch kann in keiner Weise garantiert werden, dass in Zukunft
weiterhin staatliche Finanzierungen zur Verfligung stehen, was
teilweise auf die oben genannten Verfahren zurtckzuflhren
ist. DarUber hinaus hangt die Verflgbarkeit anderer externer
Finanzierungsquellen von einer Vielzahl von Faktoren ab, wie
Marktbedingungen, die allgemeine Verfligbarkeit von Krediten,
das Kredit-Rating der Gesellschaft sowie der Moglichkeit, dass
Kreditgeber und Investoren bei groBen Verlusten oder bei einer
Verringerung des Umfangs der Geschéftstatigkeit aufgrund einer
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wirtschaftlichen Rezession eine nachteilige Wahrnehmung der
lang- oder kurzfristigen finanziellen Aussichten der Gesellschaft
entwickeln kdnnten. Die Gesellschaft kdnnte daher nicht in der Lage
sein, zusétzliche Fremdfinanzierung zu gtinstigen Konditionen oder

Wettbewerb und Marktzugang
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Uberhaupt zu erhalten, was die klinftige Fahigkeit der Gesellschaft
einschranken koénnte, Investitionen zu tatigen oder in vollem
Umfang ihre Forschungs- und Entwicklungstatigkeit auszuftihren
oder Unternehmungen finanziell auszustatten.

Die Markte, auf denen die Gesellschaft geschaftstatig ist,
unterliegen einem starken Wettbewerb. In einigen Regionen
besitzt die Konkurrenz ggf. umfassendere oder starker
spezialisierte technische Fahigkeiten oder Fertigungs- und
Vermarktungsfertigkeiten als die Gesellschaft. AuBerdem kdnnten
einige der groBten Kunden der Gesellschaft die erforderliche
Kapazitat zur Herstellung von Produkten oder Bereitstellung von
Diensten entwickeln, die denen der Gesellschaft vergleichbar sind.
Dies hatte zur Folge, dass diese Kunden ihre eigenen Produkte
bzw. Dienste liefern und mit der Gesellschaft beim Absatz dieser
Produkte oder Dienstleistungen direkt konkurrieren wirden, wobei
dies alles die Ertrage der Gesellschaft erheblich verringern kdnnte.
Es kann nicht vorhergesehen werden, ob die Gesellschaft sich
im Wettbewerb mit derzeitigen oder zukinftigen Konkurrenten
erfolgreich behaupten kann oder dass der Wettbewerbsdruck,

dem die Gesellschaft in allen Geschaftsbereichen ausgesetzt ist,
nicht zu ricklaufigen Ertragen oder einem geringeren Marktanteil
fuhrt.

Des Weiteren werden bei der Auftragsvergabe fur zahlreiche
Luft-, Raumfahrt- und Verteidigungsprodukte implizit oder
explizit Unternehmen aus dem eigenen Land bevorzugt. Obwohl
die Gesellschaft ein multinationales Unternehmen ist, was zur
Erweiterung des heimischen Marktes beitragt, kann sie sich in
bestimmten Landern, vor allem auBerhalb Europas, fir bestimmte
Produkte in einer schlechteren Wettbewerbsposition befinden
als die heimischen Vertragspartner. Aufgrund der strategischen
Bedeutung und politischen Sensibilitat, die der Raumfahrt- und
Verteidigungsindustrie beigemessen wird, werden politische
Erwagungen bei der Auswahl einer Vielzahl von Produkten fur
die absehbare Zukunft eine Rolle spielen.

Wichtige Forschungs- und Entwicklungsprogramme

Das geschéftliche Umfeld in vielen der Hauptgeschéftsfelder
der Gesellschaft ist durch umfangreiche Forschungs- und
Entwicklungskosten gekennzeichnet, die betréachtliche
Vorausinvestitionen mit einem hohen Grad an Komplexitat
erfordern. Die Businessplane, die diesen Investitionen zugrunde
liegen, gehen haufig von langen Ruckzahlungsfristen aus,
bis sich diese Investitionen ausgezahlt haben, und setzen ein
bestimmtes Renditeniveau Uber die Vertragslaufzeit an, um die
Anfangsinvestition zu rechtfertigen. Es kann keine Zusicherung
gegeben werden, dass die diesen Geschaftsplanen zugrunde
liegenden wirtschaftlichen, technischen und marktbezogenen
Annahmen erflllt werden und daher die angestrebte Amortisierung
oder die angestrebten Renditen tatsachlich erzielt werden. Die
Gesellschaft erwartet flr die Zukunft, dass die Forschungs- und
Entwicklungskosten des Konzerns im Zusammenhang mit dem

Anlaufen neuer Programme in allen Divisionen, vor allem bezuglich
der Entwicklung des A350 XWB, erheblich steigen durften.

Die erfolgreiche Entwicklung neuer Programme ist auch von der
Fahigkeit der Gesellschaft abhangig, Luft- und Raumfahrtingenieure
und andere Fachleute mit den dem spezifischen Bedarf
entsprechenden technischen Fahigkeiten und Erfahrungen zu
gewinnen und zu halten. Die Nachfrage nach solchen Ingenieuren
kann oftmals gréBer als das Angebot am Markt sein, was zu
intensivem Wettbewerb um qualifizierte Fachkréfte fuhrt. Es kann
nicht zugesichert werden, dass die Gesellschaft das erforderliche
Personal anwirbt und an sich bindet, um ihre Geschéfte mit Erfolg
voranzubringen. Ein Fachkraftemangel oder eine Zunahme der
Personalfluktuation bei der Gesellschaft kbnnte die Vermbgens-
und Ertragslage der Gesellschaft in Zukunft nachteilig beeinflussen.

Restrukturierungs-, Transformations- und Kosteneinsparungsprogramme

Um ihre Wettbewerbsfahigkeit zu steigern, die steigenden
Beschaffungskosten auszugleichen und die Rentabilitatsziele
zu erreichen, haben die Gesellschaft und ihre Divisionen im
Lauf der letzten Jahre unter anderem einige Restrukturierungs-,
Transformations- und Kosteneinsparungsprogramme eingefuhrt.
Dazu gehdren konzernweite sowie divisionsspezifische Programme

wie zum Beispiel der Restrukturierungsplan fur Airbus Defence
and Space.

Die durch diese Programme erwarteten Kosteneinsparungen
basieren jedoch auf Schatzungen und die tatsachlich durch diese
Programme erreichten Einsparungen kénnen erheblich von diesen
Schatzungen abweichen. Dies gilt vor allem deshalb, weil die
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KostensenkungsmaBnahmen bei der Gesellschaft von den aktuellen
Bedingungen ausgehen und kiinftige Kostensteigerungen, die sich
aus Veranderungen in der Industrie oder in den Betriebsablaufen
ergeben kdnnten, nicht berlcksichtigt sind. Das schlieBt neue
Geschaftsentwicklungen, Gehalts- und Kostensteigerungen
und andere Faktoren ein. Wenn es der Gesellschaft nicht
gelingt, die geplanten KostensenkungsmaBnahmen erfolgreich
umzusetzen oder diese Anstrengungen maoglicherweise nicht die
erwarteten Kosteneinsparungen erbringen, kdnnte dies nachteilige
Auswirkungen auf die kinftige Vermogens- und Ertragslage der
Gesellschaft haben.

AuBer dem Risiko, die durch die oben erwahnten Programme
erwarteten Kosteneinsparungen nicht zu erreichen, kdnnten die
fir die Gesellschaft anfallenden Umsetzungskosten auch hoher
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als erwartet ausfallen. In vielen Fallen bestehen mdglicherweise
interne Widerstdnde gegen die verschiedenen geplanten
Unternehmensumstrukturierungs- und KostensenkungsmafBnahmen.
Umstrukturierungen, SchlieBungen und Verkaufe von Standorten
wie auch der Abbau von Arbeitsplatzen beeintréachtigen gleichfalls
die Arbeitgeber-Arbeitnehmer-Beziehungen der Gesellschaft und
ihr Verhéltnis zur Offentlichkeit und haben in der Vergangenheit
und kdénnten auch kinftig zu Arbeitsniederlegungen und/oder
Demonstrationen fuhren. Wenn sich diese Arbeitsniederlegungen
und/oder Demonstrationen Uber einen I&ngeren Zeitraum hinziehen,
oder falls die Kosten flr die Umsetzung der oben genannten
Programme hoher ausfallen als angenommen, kénnte dies
nachteilige Auswirkungen auf die zukinftige Vermodgens- und
Ertragslage der Gesellschaft haben.

Ubernahmen, Joint Ventures und strategische Allianzen

Als Teil ihrer Unternehmensstrategie kann die Gesellschaft
Unternehmen Ubernehmen und Joint Ventures oder strategische
Allianzen eingehen. Ubernahmen sind grundsatzlich mit
Risiken verbunden, weil bei der Integration von Mitarbeitern,
Geschaftsablaufen, Technologien und Produkten Schwierigkeiten
auftreten kdnnen. Es kann keine Zusicherung erteilt werden, dass
die von der Gesellschaft Ubernommenen Unternehmen erfolgreich
und innerhalb der urspringlich vorgesehenen Frist integriert
werden kénnen oder dass sie gute Leistungen vorweisen und

nach der Integration die erwarteten Synergien erbringen. DarUber
hinaus kénnen der Gesellschaft betrachtliche Ubernahme-,
Verwaltungs- und anderweitige Kosten im Zusammenhang mit
diesen Vorgangen entstehen, einschlieBlich Integrationskosten
fur die dbernommenen Unternehmen. Die Gesellschaft ist der
Ansicht, dass sie angemessene und ausreichende Vorkehrungen
und Ablaufe zur Eindammung dieser Risiken geschaffen hat, es
kann jedoch nicht vorhergesehen werden, ob diese Transaktionen
erfolgreich verlaufen.

Public-Private Partnerships und private Finanzierungsinitiativen

Im Verteidigungsbereich verlangen Kunden, insbesondere aus
GroBbritannien, zunehmend nach Angeboten und schlieBen
Vertrage ab nach Modellen, die als Public-Private Partnerships
(-PPPs“) oder als private Finanzierungsinitiativen (Private Finance

Initiatives, ,PFIs“) bekannt sind. PPPs und PFls unterscheiden

sich grundlegend von den traditionellen Verk&ufen von

Verteidigungsgutern, da sie oft nachstehende Elemente enthalten:

- umfassende Wartungsdienstleistungen wéahrend der Lebens-
dauer des Guts;

- dauerhafte Eigentimerschaft und Finanzierung des Guts durch
Dritte, wie z. B. den Lieferanten;

- Verpflichtung zur Einhaltung spezieller Kundenanforderungen
in Bezug auf die 6ffentlichen Haushalte oder staatliche
Beschaffungsrichtlinien; und

- Bedingungen, die es dem Dienstleister gestatten, fur ungenutzte
Kapazitaten andere Kunden zu finden.

Die Gesellschaft beteiligt sich beispielsweise Uber Paradigm mit
Skynet 5 und den zugehdrigen Telekommunikationsdienstleistungen
an PPP- und PFI-Vertragen und an dem Airtanker-(FSTA)-Projekt.
Die Komplexitat von PFIs besteht u. a. in der Zuordnung von Risiken
und deren zeitlicher Koordinierung zwischen den verschiedenen
Parteien Uber die Laufzeit des Projekts.

Es kann nicht vorhergesehen werden, in welchem Umfang
die Gesellschaft sich effizient und effektiv (i) um kinftige PFI-
oder PPP-Programme bewerben wird, (i) die vertragsgeman
vereinbarten Dienstleistungen handhaben wird, (i) die Anschaffung
von Einrichtungen und die dazugehdrigen fortlaufenden
Wartungsdienstleistungen finanzieren wird und (iv) die Vermarktung
von Uberkapazitaten in Angriff nehmen wird. Ferner kann die
Gesellschaft wahrend der langen Laufzeit von PPP- und PFI-
Programmen mit unvorhergesehenen politischen, rechtlichen,
Budget- oder Wettbewerbsrisiken konfrontiert sein.
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Programmspezifische Risiken
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Neben den oben genannten Risikofaktoren ist die Gesellschaft
folgenden programmspezifischen Risiken ausgesetzt (wenngleich
diese Auflistung nicht den Anspruch erhebt, eine erschépfende
Darstellung zu geben, zeigt sie doch die aktuellen Risiken auf, die
aus Sicht der Geschéaftsleitung wesentlich sind):

A350 XWB-Programm. Nach einer erfolgreichen anfanglichen
Flugerprobungskampagne fir die A350 XWB-900 steht
die Gesellschaft im Zusammenhang mit dem A350 XWB-
Programm vor allem den folgenden zentralen Herausforderungen
gegenUber: Gewahrleistung der Flugzeugleistung und Abschluss
der Flugerprobung, Zertifizierung und erste Auslieferungen
vor Jahresende 2014; Aufrechterhaltung der Leistung der
Zulieferkette und Hochfahren der Produktion; Management
der Uberschreitung der Produktionskosten des anfanglichen
Flugzeugs und der fortlaufenden Kosten Uber die anfangliche
Produktionssteigerungsphase hinaus, Aufrechterhaltung der
Anpassung nach Kundenvorgaben und der Versionen, und
Einhaltung des Entwicklungszeitplans der A350 XWB-1000, um
die Betriebsaufnahme wie geplant zu gewahrleisten.

A380-Programm. Im Zusammenhang mit dem A380-Programm
steht die Gesellschaft den folgenden zentralen Herausforderungen
gegenuber: Management der Belastungen in der Zulieferkette
als Ergebnis des steilen Produktionsanstiegs in den kommenden
Jahren, Vornahme fortlaufender Verbesserungen zur Senkung
der Ressourcen und Kosten fur die Konstruktion jeder kunden-
spezifischen Flugzeug-,Version® fur neue Kunden, damit jedes
Jahr eine gréBere Anzahl Versionen hergestellt werden kann und
Kontrolle der Servicereife. Die Probleme mit den Tragflachenrippen
wurden erkannt und sind durch Reparaturen bewaltigt worden.
Die Auswirkungen werden im Lauf der kommenden zwei Jahre
mit den Kunden zusammen gemanagt. Bei einem so groBen und
komplexen Flugzeug besteht jedoch nach wie vor das Risiko, dass
die Gesellschaft in Zukunft mit weiteren technischen Problemen
konfrontiert sein kénnte.

A400M-Programm. Im Zusammenhang mit dem Programm
A400M steht die Gesellschaft den folgenden zentralen
Herausforderungen gegenuber: Abschluss der Entwicklung,
Erprobungen und damit verbundenen Dokumentation, um eine
zunehmend fortschrittliche, bessere Flugzeugleistungsféhigkeit
zu ermdglichen (fortgeschrittene IOC) und Standard Operational
Clearance (SOC 1 bis 3), Abschluss der endgultigen Entwicklung
eines vollstandigen Satzes von Produkten und Dienstleistungen zur
Betreuung der in Betrieb stehenden Flugzeuge, und Bereitstellung
anspruchsvoller Dienstleistungen fur die integrierte logistische
Betreuung, die Programmkunden missionskritischen Erfolg bieten,
Verfolgen der weiteren Flugzeugentwicklung (Motor, Frachtsysteme,
militarische Systeme), Fortsetzung der Produktionssteigerung,
Management der vertraglichen Nachristungskampagne,
Steigerung der Exportauftrage und Einhalten des vertraglich
vereinbarten Zeitplans fur die als Nachstes anstehenden
Programmmeilensteine.

A320neo-Programm. Im Zusammenhang mit dem Programm
A320neo steht die Gesellschaft den folgenden zentralen
Herausforderungen gegentber: Management der Belastung in
der Zulieferkette als Ergebnis des steilen Produktionsanstiegs,
Einhaltung des Motorenentwicklungsstands sowie der ent-
sprechenden Leistungs- und Terminziele und Gewéahrleistung
der VerflUgbarkeit entsprechend qualifizierten Personals fur das
Programm. Das Programm schreitet wie geplant voran und 2013
ergaben sich keine neuen Herausforderungen. Der zentrale
Schwerpunkt ist der Ubergang von der A320ceo (aktuelle
Triebwerkoption) auf die A320neo (neue Triebwerkoption) im Jahr
2017 und 2018.

A330-Programm. Das Langstreckenprogramm hat zu keinen
neuen Herausforderungen gefuhrt. Das Management des
Auftragsbuchs Uber das Jahr 2016 hinaus gestaltet sich jedoch
aufgrund der Konkurrenz von der A350 XWB und Boeing 787
zunehmend schwieriger.

Programme NH90 und Tiger. Im Zusammenhang mit dem
Programm NH90 und Tiger steht die Gesellschaft den folgenden
zentralen Herausforderungen gegenuber: Fortsetzung der
Produktionssteigerung bei dem NH90-Programm einschlieBlich
NachrUstungen; Abwicklung der Vertragsverhandlungen mit
den Behdrden und Eingehen auf Forderungen zur Reduzierung
vertraglich bindender Auftrdge und die Gewahrleistung der
einsatzbereiten Unterstltzung mehrerer in Dienst gestellter Flotten.

EC225-Programm. Im Zusammenhang mit dem EC225-
Programm steht die Gesellschaft den folgenden zentralen
Herausforderungen gegenuber: Nach der Genehmigung der
SicherheitsmaBnahmen durch die EASA zur Zulassung der
Wiederaufnahme des Betriebs der EC225-Flotte befasst sich die
Gesellschaft jetzt mit dem Abschluss der Entwicklung und der
Zertifizierung des neu konstruierten Hauptgetriebegehauseschafts.
Die Nachrtstung der gesamten 225-Flotte beginnt Mitte 2014 und
wird Ende 2015 abgeschlossen.

Integration von Lead-Systemen. Im Zusammenhang mit Projekten
zur Integration von Lead-Systemen (besonders im Zusammenhang
mit dem saudi-arabischen Grenztberwachungsvertrag und
dem National Security Shield Qatar) steht die Gesellschaft den
folgenden zentralen Herausforderungen gegentber: Einhaltung
des Zeitplans und der Kostenziele bei zahlreichen Standorten mit
komplexer lokaler Infrastruktur fUr die Lieferung und Integration
von COTS-Produkten (Radargerate, Kameras, Sensoren) mit
ihren Schnittstellen in das komplexe Systemnetzwerk, die
Gewabhrleistung eines effizienten Projektanlaufs und der Einstellung
zusatzlichen Personals und Management der Einfihrung
einschlieBlich Unterauftragnehmern sowie Schulungen und
organisatorische Anpassung beim Kunden. Im Zusammenhang
mit einem Kommando- und Kontrollsystem flr die VAE, mit dessen
Entwicklung sich Emiraje Systems LLC (an der die Gesellschaft
eine 49-prozentige Beteiligung halt) befasst hat, hat der Kunde
seine Bereitschaft signalisiert, den Vertrag in gutem Einvernehmen
zu kuindigen. Es werden derzeit Vergleichsverhandlungen gefihrt
und alle Aktivitaten wurden eingestellt.
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Abhangigkeit von Joint Ventures und Minderheitsbeteiligungen

Die Gesellschaft erzielt einen wesentlichen Anteil ihrer
Umsatzerldse Uber verschiedene Konsortien, Joint Ventures und
Kapitalbeteiligungen. Zu diesen Konsortien, Joint Ventures und
Kapitalbeteiligungen zahlen in erster Linie:

- die Konsortien von Eurofighter und AirTanker;

- drei wichtige Joint Ventures: MBDA, ATR und Atlas Elektronik;
- Beteiligungen an assoziierten Unternehmen: Dassault Aviation.

Die Vereinbarung von Partnerschaften und Allianzen mit anderen
Marktteilnehmern gehort zur Gesamtstrategie der Gesellschaft,
wobei der Umsatzanteil, der aus Konsortien, Joint Ventures und
Kapitalbeteiligungen erzielt wird, in den kommenden Jahren
steigen konnte. Diese Strategie kann zu gegebener Zeit zu
Anderungen der Organisationsstruktur oder einer Neuordnung
der Mehrheitsverhéltnisse an den derzeitigen Joint Ventures der
Gesellschaft fuhren.

In den Konsortien und Joint Ventures, an denen die Gesellschaft
beteiligt ist, und bei den Kapitalbeteiligungen, die sie halt, tbt die
Gesellschaft unterschiedliche und sich &ndernde Kontrollbefugnisse

Produkthaftung und Garantiefélle

aus. Zwar strebt die Gesellschaft ausschlieBlich Beteiligungen
an Unternehmen an, bei denen ihre Interessen mit denen ihrer
Partner im Einklang stehen, jedoch besteht bei gemeinsam
gefuhrten Unternehmen, vor allem bei solchen Unternehmen, bei
denen wichtige Entscheidungen die einstimmige Zustimmung
aller Mitglieder erfordern und bei denen der Ausstieg nur unter
erschwerten Bedingungen maoglich ist, stets das Risiko von
Meinungsverschiedenheiten oder einer Pattsituation. Die anderen
Parteien in diesen Unternehmen kdnnen gleichzeitig Wettbewerber
der Gesellschaft sein, weshalb ihre Interessen mdglicherweise von
denen der Gesellschaft abweichen.

Des Weiteren verfugt die Gesellschaft im Vergleich zu Unternehmen,
in denen sie Mehrheitsgesellschafterin ist oder an der Fihrung
des Tagesgeschéfts beteiligt ist, bei solchen Unternehmen, bei
denen die Gesellschaft nur eine Minderheitsgesellschafterin ist,
nur Uber einen eingeschrankten Zugang zu den Geschaftsblichern
und Aufzeichnungen dieser Unternehmen und infolgedessen nur
Uber eine begrenzte Kenntnis von deren Geschaftstatigkeit und
Ertragslage.

Die Gesellschaft konzipiert, entwickelt und produziert eine
Reihe hochst anspruchsvoller Produkte mit einem hohen
Einzelwert, insbesondere zivile und militarische Flugzeuge
sowie Ausrlstung flr die Raumfahrt. Sollte eines dieser
Produkte nicht bestimmungsgeman funktionieren, unterliegt
die Gesellschaft dem entsprechenden Produkthaftungs-

Geistiges Eigentum

und Gewabhrleistungsrisiko. Wenngleich die Gesellschaft
der Auffassung ist, dass ihre Versicherungsprogramme sie
angemessen vor Haftungsansprichen schutzen, kann nicht
zugesichert werden, dass kunftig keine Forderungen entstehen
oder die Versicherungsdeckung ausreichend ist.

Die Gesellschaft stutzt sich auf Patente, Urhaberrechte, Marken
und Geschéfts- und Betriebsgeheimnisse sowie Vereinbarungen
mit Mitarbeitern, Kunden, Zulieferern und anderen Parteien, um
die Rechte am geistigen Eigentum der in ihrem Geschéaftsbetrieb
eingesetzten Technologien und Produkte zu schitzen. Trotz
dieser Anstrengungen zum Schutze der Rechte am geistigen
Eigentum konnten samtliche Eigentumsrechte der Gesellschaft
entweder direkt oder indirekt infrage gestellt, fir ungultig erklart
oder umgangen werden. DarUber hinaus schitzen die Gesetze
bestimmter Lander die Eigentumsrechte der Gesellschaft nicht
im gleichen MaBe wie die Gesetze in Europa und in den USA.
Daher kénnte die Gesellschaft in bestimmten Rechtsordnungen

auBerstande sein, ihre unternehmenseigenen Technologien
adaquat gegen die unbefugte Nutzung oder Vervielfaltigung durch
Dritte zu schitzen, was sich nachteilig auf ihre Wettbewerbsposition
auswirken konnte.

Obwohl die Gesellschaft ihrer Ansicht nach die Rechte Anderer
auf geistiges Eigentum im gesetzlichen Rahmen beachtet, wurde
ihr in einigen Fallen ein Versto3 gegen diese Rechte vorgeworfen
und es konnten in Zukunft weitere Klagen gegen sie erhoben
werden. Solche Klagen kénnen die Reputation der Gesellschaft
beeintrachtigen, Kosten verursachen und sie daran hindern,
bestimmte Produkte oder Dienstleistungen anzubieten. Alle
Forderungen oder Rechtsstreitigkeiten in diesem Bereich konnten
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unabhéngig davon, ob die Gesellschaft daraus letztendlich als
obsiegende oder unterliegende Partei hervorgeht, zeitaufwendig
und kostspielig sein, die Reputation der Gesellschaft schadigen
oder sie zwingen, Lizenzvertrédge abzuschlieBen. Es kdnnte sein,
dass die Gesellschaft nicht in der Lage ist, solche Lizenzvertrage
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zu annehmbaren Bedingungen abzuschlieBen. Wenn ein Anspruch
wegen einer Rechtsverletzung erfolgreich durchgesetzt wurde,
konnte gegebenenfalls eine vorlaufige Verflgung gegen die
Gesellschaft erlassen werden, die weiteren Schaden verursacht.

Exportkontrollen und andere Gesetze und Rechtsvorschriften

Der Exportmarkt st flr die Gesellschaft von erheblicher Bedeutung.
Darlber hinaus werden zahlreiche der von der Gesellschaft fur
militarische Einsatze entwickelten und gefertigten Produkte
als Gegenstand nationaler strategischer Interessen eingestuft.
Infolgedessen kann der Export derartiger Produkte auBerhalb der
Rechtsordnungen, in denen sie hergestellt werden, eingeschrankt
oder Lizenzen und Exportkontrollen unterworfen werden. Dies
gilt insbesondere fir GroBbritannien, Frankreich, Deutschland
und Spanien, wo der Schwerpunkt der Geschéaftstatigkeit der
Gesellschaft im Verteidigungsbereich liegt, sowie flr andere
Lander, in denen Lieferanten anséssig sind, insbesondere
die USA. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass (i) die
Exportkontrollen, denen die Gesellschaft unterliegt, nicht weiter
verscharft werden, dass (i) neue Generationen von Produkten der
Gesellschaft ebenfalls &hnlichen oder noch strengeren Kontrollen
unterworfen sein werden oder dass (iii) geopolitische Faktoren
oder eine Veranderung der internationalen Lage die Erteilung von
Ausfuhrgenehmigungen fUr einen oder mehrere Kunden unmdglich
machen oder die Fahigkeit der Gesellschaft zur Erflllung bereits
unterzeichneter Vertrage einschranken werden. Ein eingeschrankter
Zugang zu den Exportmarkten fir militarische Produkte kénnte
sich in erheblicher Weise nachteilig auf die Geschéftstatigkeit,
Vermdgens- und Ertragslage der Gesellschaft auswirken.

Die Gesellschaft unterliegt ferner einer Vielzahl anderer Gesetze
und Vorschriften, unter anderem Vorschriften im Hinblick auf

Handelsbeziehungen, die Verwendung ihrer Produkte und den
Gesetzesbestimmungen zur Verhinderung von Bestechung. Des
Weiteren konnte die Fahigkeit der Gesellschaft, neue Produkte zu
vermarkten und neue Markte zu erschlieBen, von der rechtzeitigen
Erteilung behordlicher Bescheinigungen und Genehmigungen
abhangen. Wenn die Gesellschaft sich auch um die Einhaltung
all dieser Gesetze und Rechtsvorschriften bemuht, kénnte sie
selbst bei unbeabsichtigten VerstdBen oder Nichteinhaltungen
verwaltungs-, zivil- oder strafrechtlich haftbar sein, einschlieBlich
erheblicher Geld- und anderer Strafen, was zur Aufhebung oder
fur eine gewisse Zeit zum Ausschluss der Gesellschaft von
staatlichen Vertragen oder zur Aufhebung der Exportprivilegien der
Gesellschaft fihren oder sie daran hindern kdnnte, an bestimmten
staatlichen Ausschreibungen teilzunehmen (selbst wenn kein
formeller Ausschluss erfolgt).

DarUber hinaus unterliegt die Gesellschaft zuweilen staatlichen
Untersuchungen und Ermittlungen im Zusammenhang mit ihren
Geschéften und ihrem Wettbewerbsumfeld, die unter anderem auf
den streng regulierten Charakter ihrer Branche zurlckzufiihren
sind. Neben dem Risiko einer fir die Gesellschaft unglnstigen
Entscheidung kénnten solche Untersuchungen und Ermittlungen
den Ruf und die Fahigkeit der Gesellschaft beeintrachtigen,
Kunden zu werben und zu halten, was sich negativ auf ihre
Geschéftstatigkeit und ihre Ertrags- und Finanzlage auswirken
kann.

Gerichtliche und aufsichtsrechtliche Verfahren

Die Gesellschaft ist zurzeit in eine Reihe von laufenden
Rechtsstreitigkeiten und aufsichtsrechtlichen Verfahren verwickelt.
Siehe ,— Informationen Uber die Aktivitdten des Konzerns —
1.1.9 Rechtsstreitigkeiten und Schiedsgerichtsverfahren®. Die
Gesellschaft rechnet unabhangig vom Ausgang mit Zeitaufwand
und Kosten zur Verteidigung, was moglicherweise zu einer
Beeintrachtigung der BemUhungen und Aufmerksamkeit des
Managements bei der normalen Geschéftstétigkeit fihren kann.

Obwohl die Gesellschaft nicht in der Lage ist, eine Prognose
Uber den Ausgang dieser Verfahren abzugeben, ist es moglich,
dass diese zu Schadensersatzzahlungen, Geldstrafen oder
anderen Rechtsmitteln fUhren kdnnten, die sich negativ auf die
Geschéftstatigkeit, die Ertrage und die Finanzlage der Gesellschaft
auswirken kénnen. Eine ungunstige Entscheidung kénnte auch
nachteilige Folgen fur den Aktienkurs und die Reputation der
Gesellschaft zur Folge haben.
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In Anbetracht des Umfangs ihrer Geschéaftstatigkeit und
des Spektrums an Industriebranchen, in denen sie tatig ist,
unterliegt die Gesellschaft strengen Umwelt-, Gesundheits- und
Sicherheitsvorschriften in einer Reihe von Rechtsordnungen
weltweit. Daher wendet die Gesellschaft erhebliche Mittel fur
Investitionen und sonstige Betriebskosten auf und rechnet damit,
dies auch in Zukunft zu tun, um die zunehmend komplexen Umwelt-
und Arbeitsschutzvorschriften einzuhalten, wozu auch die Kosten
flr die Pravention, Kontrolle, Beseitigung oder Reduzierung von
Emissionen in die Umwelt, der Freisetzung von Schadstoffen in die
Atmosphare, der Ableitung von Flissigkeiten in den Boden und
in das Grundwasser, die Verwendung bestimmter Substanzen
und der Inhalt der Produkte der Gesellschaft, die Entsorgung und
Wiederaufbereitung von Abfallen sowie die Kosten der Einhaltung
von Berichts- und Warnvorschriften zéhlen. Darlber hinaus kdnnten
neue Gesetze und Rechtsvorschriften, die Festlegung strengerer
Lizenzanforderungen, die immer striktere Durchsetzung oder neue
Auslegungen der vorhandenen Gesetze und Rechtsvorschriften
dazu fuhren, dass die Gesellschaft kiinftig im Zusammenhang mit
dem Vorstehenden steigenden Investitions- und Betriebskosten
ausgesetzt ist, was sich nachteilig auf ihre Vermdgens- und
Ertragslage auswirken konnte.

Wenn die Gesellschaft diese Umwelt-, Gesundheits- und Sicher-
heitsgesetze und -vorschriften nicht einhalt, so kdnnten aufgrund
entsprechender Saumnisse BuBgelder oder StrafmaBnahmen
verhangt werden, auch wenn sich die Einflussfaktoren der Kontrolle
der Gesellschaft entziehen. Die Regulierungsbehdrden kdnnten
von der Gesellschaft verlangen, Untersuchungen durchzuflhren
und KorrekturmaBnahmen einzuleiten, Geschaftsbereiche
einzuschranken oder Anlagen oder Einrichtungen zeitweilig zu
schlieBen, um die damit einhergehenden Risiken zu vermeiden.
Im Falle eines Industrieunfalls oder eines anderen ernsthaften
Zwischenfalls kénnten die Mitarbeiter, Kunden oder andere
Drittparteien gegebenenfalls Forderungen wegen Personen-,
Vermdgens- oder Umweltschéaden (einschlieBlich Schaden an den
natUrlichen Ressourcen) geltend machen. AuBerdem kann eine
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Risikofaktoren
4 Industrie- und Umweltrisiken

INndustrie- und Umweltrisiken

Haftung bei manchen Umweltgesetzen im Zusammenhang mit
kontaminierten Standorten rickwirkend als gesamtschuldnerische
Haftung gelten, ohne dass Vorschriften nicht eingehalten wurden
oder ein Verschulden vorliegt. Es ist mdglich, dass diese
potenziellen Verbindlichkeiten nicht immer durch die Versicherung
gedeckt sind oder dass sie nur zum Teil gedeckt sind. Die Pflicht
zur Schadensregulierung kdnnte sich nachteilig auf die Vermdgens-
und Ertragslage der Gesellschaft auswirken.

AuBerdem missen die verschiedenen von der Gesellschaft
hergestellten und verkauften Produkte den mafBgeblichen
Umwelt-, Gesundheits- und Sicherheits- und Material-/Zu-
bereitungsvorschriften der Lander entsprechen, in denen sie
betrieben werden. Obwohl die Gesellschaft bestrebt ist zu
gewabhrleisten, dass ihre Produkte héchsten Qualitatsstandards
gerecht werden, konnten zunehmend strenge und komplexe
Rechtsvorschriften, neue wissenschaftliche Erkenntnisse, die
Lieferung mangelhafter Produkte oder die Verpflichtung zur
Versorgung von Regulierungsbehdérden oder anderen Stellen
mit erforderlichen Informationen (wie z. B. im Rahmen der als
,REACH" bekannten EU-Verordnung, die sich der Herstellung und
Verwendung chemischer Substanzen befasst) die Gesellschaft
zwingen, ihre Produkte anzupassen, neu zu konzipieren,
weiterzuentwickeln, nachzertifizieren zu lassen und/oder vom
Markt zu nehmen. Die mangelhaften Produkte konnten beschlag-
nahmt werden und die Gesellschaft kdnnte verwaltungs-, zivil-
oder strafrechtlich in die Haftung genommen werden. Im Falle
eines Unfalls oder eines anderen ernsthaften Zwischenfalls, bei
dem eines ihrer Produkte beteiligt ist, kdnnte die Gesellschaft
aufgefordert werden, Ermittlungen durchzuftihren und Korrektur-
maBnahmen einzuleiten. Auch die Mitarbeiter und Kunden der
Gesellschaft und sonstige Dritte kdnnten Forderungen wegen
Personen-, Vermdgens- oder Umweltschaden (einschlieBlich
Schéden an den natUrlichen Ressourcen) geltend machen. Alle
genannten Probleme kénnen sich auch in erheblichem Umfang
nachteilig auf die Reputation der Gesellschaft sowie ihre Produkte
und Dienstleistungen auswirken.
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Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns
1.1 Darstellung des Konzerns
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11 Darstellung des Konzems

1.1.1 Uberblick

Aufgrund der Struktur der Méarkte, auf denen die Gesellschaft operiert,
und der Vertraulichkeit inrer Geschéfte basieren alle Erklarungen zur
Wettbewerbssituation der Gesellschaft, die in den Absétzen 1.1.1 bis 1.1.7
unten wiedergegeben werden, auf internen Informationsquellen der
Gesellschaft, sofern nicht andere Quellen ausdricklich genannt werden.

Mit Konzernumsatzerldsen in Hohe von 59.256 Millionen Euro im
Jahr 2013 ist der Konzern das fuhrende Luftfahrt-, Raumfahrt- und
Verteidigungsunternehmen Europas und eines der gréBten weltweit.
Gemessen am Marktanteil gehdrt der Konzern zu den beiden
groBten Herstellern von Verkehrsflugzeugen, Zivilhubschraubern,
zivilen Tragerraketensystemen und Lenkflugkdrpersystemen sowie
zu den fUhrenden Herstellern von Militarflugzeugen, Satelliten und
Verteidigungselektronik. Im Jahr 2013 entfielen rund 80 Prozent der
Gesamtumsatze auf den zivilen (im Vergleich zu 79 Prozent im Jahr
2012) und 20 Prozent auf den militérischen Bereich (im Vergleich
zu 21 Prozent im Jahr 2012). Zum 31. Dezember 2013 belief sich
die aktive Mitarbeiterzahl des Konzerns auf 144.061 Angestellte.

Strategie

Die Strategie der Gesellschaft hat sich seit Ende 2007 auf Vision 2020
konzentriert. Nach Uber finf Jahren bedarf die Gesamtstrategie
einer Anpassung an die sich andernden Bedingungen. Wahrend
sich bei Verkehrsflugzeugen weiter ein langfristiges Wachstum
abzeichnet, werden die Bereiche Verteidigung und Raumfahrt
auf den Kernmarkten der Gesellschaft bestenfalls unverandert
bleiben. Die neue Strategie der Gesellschaft ist nicht revolutionar,
sondern stellt vielmehr eine natirliche Weiterentwicklung dar.
Sie ist der nachste logische Schritt in ihrer Weiterentwicklung.
Die Gesellschaft bestatigt die Vorherrschaft von Zivilflugzeugen
innerhalb des Konzerns und nimmt eine Restrukturierung mit
schwerpunktmaBiger Ausrichtung auf den Bereich Verteidigung und
Raumfahrt vor, um Kosten zu senken, die Rentabilitat zu steigern
und die Marktposition zu verbessern. Durch die Namensanderung
wird lediglich die gesamte Gesellschaft unter ihrer besten Marke
zusammengefasst, einer Marke, die fUr Internationalisierung,
Innovation und Integration steht sowie flir ungeféhr zwei Drittel
der Umsatzerlose des Konzerns. Sie verleiht unserer Botschaft
~we make things fly“ Nachdruck.

Die Gesellschaft konzentriert sich auch weiterhin auf die Schaffung
von Mehrwert fur ihre Kunden durch innovative Produkte und
Dienstleistungslésungen. Die Gesellschaft ist bestrebt, Uber eine
optimalere Zuweisung der Ressourcen und Kostenkontrolle,
bessere Programmumsetzung und eine starkere Entwicklung
profitablerer Segmente ein Rentabilitatsniveau fur inre Losungen

zu erreichen, das einerseits fur ihre Aktionare attraktiv ist, und
andererseits zur Finanzierung kunftiger Entwicklungsinitiativen
ausreicht;

Die Gesellschaft verfolgt das Ziel, die Wertschdpfung und Rendite

flr Aktionare anhand folgender Prinzipien zu steigern:

- Erweiterung des Dienstleistungsangebots. In der Ver-
gangenheit basierte das Wachstum der Gesellschaft auf dem
Verkauf technologisch ausgereifter Produkte und Lésungen.
Gleichzeitig konzentriert sich die Unternehmensleitung auf eine
Ausweitung der Prasenz der Gesellschaft im hochwertigen
Dienstleistungsmarkt, der aufgrund seiner antizyklischen Natur
und dem Wettbewerbsvorsprung der Gesellschaft als Entwickler
der Produkte gute Chancen flr nachhaltiges Wachstum bietet.
Die rasante Expansion der in Betrieb befindlichen zivilen und
militarischen Flotten der Gesellschaft erfordert Betreuung fir die
Dauer des gesamten Produktzyklus. Sowohl staatliche als auch
zivile Kunden suchen zunehmend nach neuen Mdoglichkeiten
zur Steigerung der Effizienz bei der Betreuung nach der In-
betriebnahme und die Gesellschaft kann bei der Bereitstellung
dieser Vorteile eine Schitsselrolle tbernehmen. Die Gesellschaft
wird sich daher bemuhen, sowohl fur Plattformen als auch fur
Systeme Dienstleistungen mit hohem Mehrwert anzubieten,
wozu auch technische Unterstitzung nach Inbetriebnahme,
Luftverkehrsmanagementsysteme und Schulungen zahlen.

-Das Ziel, ein wirklich globaler Industriekonzern zu
werden. Ein bedeutender Teil der Lieferanten, Einrichtungen
und Mitarbeiter der Gesellschaft sind in Europa angesiedelt,
wahrend der Hauptanteil der Umséatze durch Kunden auBerhalb
Europas erzielt wird. Um sich Zugang zu bestimmten Markten
und Technologien zu verschaffen, Kosten zu optimieren und
sich gegen eine zukunftige Volatilitdt des US-Dollar abzusichern,
strebt die Gesellschaft die Umsetzung einer langfristigen
industriellen Entwicklung an, durch die die industrielle Prasenz
und das Dienstleistungsangebot des Konzerns naher an seinem
zukUnftigen Kundenstamm liegen. So hat zum Beispiel Airbus
2012 in den USA angektndigt, dass sie ihre Prasenz mit einer
neuen A320-Endmontagelinie ausweiten wird, die in Mobile im
US-Bundesstaat Alabama gebaut werden soll und voraussichtlich
2015 mit der Montage der Flugzeugfamilie A320 beginnt.
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- Innovationen weiter vorantreiben. Die Gesellschaft will eine
treibende Kraft in der Branche bleiben, indem sie ihre Philosophie
der Innovation und Herausforderung weiterverfolgt. Die
Aufrechterhaltung ihres technischen Vorsprungs und ein breites
Leistungsspektrum sind von ausschlaggebender Bedeutung, um
sich langfristig als MarktfUhrer zu behaupten. Der Konzern vertritt
in Bezug auf Zusammenarbeit einen wirklich globalen Ansatz und
arbeitet mit den Innovatoren von heute und morgen sowohl intern
als auch extern zusammen, um die Vision des Unternehmens
von einer mobileren, sichereren und umwelteffizienteren Welt zu
unterstttzen. Um Wert fUr die Aktiondre zu generieren, investiert
die Gesellschaft in ein stringentes und erstklassiges Portfolio,
das die Einfuhrung neuer Technologien ermdglicht. Mit diesen
Innovationsbestrebungen wird das Ziel verfolgt, langfristige
Kundenbeziehungen durch die Entwicklung hochwertiger
Ldsungen zu férdern, die dem Konkurrenzdruck im Hinblick
auf Technik, Leistung, Sicherheit und Kosten entsprechen, mit
denen die Gesellschaft konfrontiert ist. Diese Strategie wird auch
durch die Notwendigkeit einer erfolgreichen und frist-, qualitats-
und preisgerechten EinfUhrung neuer Produkte und Prozesse,
die u. a. [T-Technologie, Qualitat und Dienstleistungen umfassen,
vorangetrieben.

- Schwerpunkt Umwelt. Als Teil der Verpflichtung der
Gesellschaft, Umweltschutz und wirtschaftlichen Erfolg in
Einklang zu bringen, wird die Gesellschaft danach streben,
klnftige Herausforderungen des Umweltschutzes vorauszusehen
und sich diesen zu stellen. Der grlnere, sauberere, leisere
und intelligentere A380 hat bereits neue MaBstabe flr den
Lufttransport und die Umwelt vorgegeben. Die Gesellschaft
wird in Zukunft weitere Initiativen verfolgen — einschlieBlich eines
umfassenden Umweltmanagementsystems gemaB ISO 14001 fir
samtliche Konzernaktivitdten —, um langfristig durch wirksamen
Umweltschutz einen Wettbewerbsvorteil zu erzielen.

- Weiterentwicklung von Mitarbeitern. Die Gesellschaft
braucht motivierte und qualifizierte Mitarbeiter. Die
Unternehmensfiuhrungskultur der Gesellschaft basiert auf
gegenseitigem Vertrauen, Ubertragung von Befugnissen,
Anerkennung und Rechenschaftspflicht. Die berufliche Weiter-
entwicklung von Mitarbeitern gehdrt zu den zentralen Aufgaben
der Manager der Gesellschaft. Daher haben die Gesellschaft
und ihr Management die Pflicht, Mitarbeitern Gelegenheit zur
Umsetzung inrer beruflichen Erwartungen, der Weiterentwicklung
ihrer beruflichen Qualifikationen und der Realisierung ihres
personlichen Leistungspotenzials zu bieten. Dies erfordert eine
aktive Management-Entwicklung auf der Grundlage eines neuen
Fihrungsmodells. Die Gesellschaft wird auch mehr Mobilitat und
interne Vielfalt bei ihnren Teams férdern.

Organisation der Geschaftsbereiche
des Konzerns

Bis zum 31. Dezember 2013 waren die Geschéftsbereiche des
Konzerns in die folgenden vier betrieblichen Divisionen aufgeteilt:
(1) Airbus (einschlieBlich Airbous Commercial und Airbus Military),
(2) Eurocopter, (3) Astrium und (4) Cassidian. Die Aufteilung der
Geschéftstatigkeit innerhalb dieser vier Divisionen zeigt das
Schaubild in ,Allgemeine Angaben Uber die Gesellschaft und ihr
Grundkapital — 3.3.6. Vereinfachte Struktur des Konzerns*.
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Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns
1.1 Darstellung des Konzerns

Schaffung von Airbus Defence and Space

2014 werden die Bereiche Verteidigung und Raumfahrt von Airbus
Military, Astrium und Cassidian in einer neuen Division, Airbus
Defence and Space, kombiniert. Die Fllhrungsebene der neuen
Division hat am 1. Januar 2014 ihre Tatigkeit aufgenommen. Durch
die Zusammenlegung werden Synergien in den Geschaftsbetrieben
und dem Produktportfolio der Gesellschaft geschaffen und ein
besserer Fokus auf Forschung und Entwicklung ermdéglicht. Durch
diese breite Produktpalette wird die neue Division umgehend zu
einem globalen Marktteilnehmer. Die neue Division ist in Europa
das Verteidigungs- und Raumfahrtunternehmen Nummer eins, das
zweitgroBte Raumfahrtunternehmen der Welt und gehort weltweit
zu den zehn Verteidigungsunternehmen mit einer Spitzenposition.
Die Hauptgeschéaftseinheiten von Airbus Defence and Space
sind Raumfahrtsysteme, Militarflugzeuge, Kommunikation,
Informationsgewinnung & Sicherheit und Elektronik.

Space Systems

Space Systems ist in Europa fihrend im Bereich Raumfahrt und
wurde aus der Division Space Transportation and Satellites von
Astrium geschaffen. Dank seiner einzigartigen Expertise wird Space
Systems weltweit die Nummer eins bei kommerziellen Tragerraketen
und in Europa fUhrend bei Satelliten und Raumfahrtsystemen sein.
Die Geschéftseinheit bedient institutionelle Kunden wie ESA,
nationale Zivil- und Verteidigungsbehdrden und gewerbliche
Kunden.

Military Aircraft

Die Geschaftsbereiche Airbus Military und Cassidian
werden ihre Kapazitaten bei der Konstruktion, Lieferung und
Betreuung von Militérflugzeugen vereinen und das fUhrende
Flugzeugzeugunternenmen fur Starrfliigelflugzeuge in Europa
bilden. Mit dem technologischen Angebot von Cassidian und
der Erfahrung von Airbus Military im Export und der Entwicklung
verflugt die neue Geschaftseinheit Uber einen breiten weltweiten
Kundenstamm und ist gut fur eine FUhrungsposition auf den
Markten fur zukdnftige unbemannte Flugsysteme (,UAV®)
sowie Kampf-, Transport- und ISR- (Informationsgewinnungs-,
Uberwachungs- und Aufklarungs-) Flugzeuge positioniert.

Communication, Intelligence & Security

Der neue ,One-Stop-Shop* des wachsenden, aber zunehmend
wettbewerbsorientierten Marktes fur Satelliten und terrestri-
sche Kommunikationssysteme, Informationsgewinnungs- und
Sicherheitsldsungen ist eine Kombination der Hauptgeschafts-
einheiten von Cassidian und Astrium in diesen Bereichen. Die
kombinierten Portfolios bieten innovative, modulare, kommerziell
nachhaltige Losungen, um optimal einen gemeinsamen
Kundenstamm zu bedienen, der Regierungen, Verteidigungs-
behdrden, institutionelle Kunden wie Verteidigungs- oder
Innenministerien, Sicherheitsbehdrden und Behdrden im Bereich
offentliche Sicherheit sowie Privatunternehmen wie kritisch wichtige
Infrastruktur-, Energie-, Ol- und Gasunternehmen, internationale
Transportunternehmen und gewerbliche Kunden umfasst.
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1.1 Darstellung des Konzerns

Electronics

Der Erfolg von Cassidian und Astrium beruht auf der heraus-
ragenden technischen Qualitét ihrer Mitarbeiter und Produkte.
In der Vergangenheit wurden viele Elektronikunternehmen wie
mittelstandische Unternehmen geflhrt, wodurch hoch agile
Produktverkdufe und globaler Marktzugang gewahrleistet
wurden. Der Bereich Elektronik wird diese Strategie durch den
Aufbau eines betrieblichen Netzwerks fur Entwickler innerhalb der
Division Ubernehmen. Durch die Kombination der Raumfahrt- und
Verteidigungskapazitaten wird zudem ein Mehrwert geschaffen. In
der Regel handelt es sich bei den Kunden um Systemintegratoren
sowohl innerhalb der neuen Division als auch extern.

Airbus

Airbus ist ein weltweit fUhrender Flugzeughersteller, der moderne,
effiziente Passagierflugzeuge mit Gber 100 Sitzplatzen anbietet.
Die zivile Produktlinie von Airbus umfasst ein Flugzeugangebot,
das von einem Single-Aisle-Flugzeug vom Typ A318 mit
107 Sitzen bis zum Widebody-Flugzeug A380 mit 525 Sitzen
reicht. Airbus erweitert auch fortwéahrend sein Angebots- und
Produktspektrum, indem es seine Erfahrung in den Markt fur
Militarflugzeuge einbringt und sein Angebot an Frachtflugzeugen
ausweitet.

Airbus wies im Jahr 2013 Umsatzerldése von insgesamt
42 Milliarden Euro aus, einschlieBlich der Gesamtumsatze in Hohe
von 2,9 Milliarden Euro bei Airbus Military, was 70,8 Prozent des
Konzernumsatzes darstellt.

Airbus Commercial

Von der Grindung 1970 bis Ende 2013 sind bei Airbus von
annahernd 365 Kunden aus aller Welt 13.815 Verkehrsflugzeuge
bestellt worden. Im Jahr 2013 lieferte Airbus 626 Flugzeuge aus
(im Vergleich zu 588 Auslieferungen im Jahr 2012) und erhielt
1.619 Bruttoauftrage (im Vergleich zu 914 Bruttoauftragen im
Jahr 2012) bzw. 53 Prozent des weltweiten Bruttomarktanteils
(in Wert ausgedrlckt) fur Flugzeuge mit Gber 100 Sitzplatzen.
Der Nettoauftragseingang fur das Jahr 2013 betrug nach
Abzug von Stornierungen 1.503 Flugzeuge (im Vergleich zu 833
Flugzeugen im Jahr 2012). Zum 31. Dezember 2013 lag der zivile
Auftragsbestand von Airbus bei 5.559 Flugzeugen (im Vergleich
zu 4.682 Flugzeugen im Jahr 2012). Siehe ,— 1.1.2 Airbus —
Airbus Commercial*.

Airbus Military

2013 produzierte und verkaufte Airbus Military Flugzeuge fur
Sondermissionen, die auf bereits bestehenden Plattformen
aufbauen und fur militarische Sonder- und Sicherheitsaufgaben,
wie etwa fur Luftbetankung, Seelberwachung und U-Boot-
Abwehr bestimmt sind. Airbus Military war auch fir die
Herstellung und den Verkauf von leichten und mittelschweren
Militartransportflugzeugen sowie fur das Projekt des schweren
europaischen militarischen Transportflugzeugs A400M zustandig.
Siehe ,— 1.1.2 Airbus — Airbus Military*.
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Eurocopter

Eurocopter &nderte zum 1. Januar 2014 seinen Namen in
Airbus Helicopters. Airbus Helicopter ist ein weltweit flihrender
Anbieter im Markt fur Zivil- und Militarhubschrauber mit einem der
vollstandigsten und modernsten Angebote an Hubschraubern
und dazugehdrigen Dienstleistungen. Dieses Produktangebot
umfasst derzeit leichte einmotorige, leichte zweimotorige, mittlere
und mittelschwere Hubschrauber, die je nach KundenbedUrfnissen
an alle Einsatzarten angepasst werden konnen.

2013 lieferte Airbus Helicopters 497 Hubschrauber aus (475 im
Jahr 2012) und erhielt 2013 444 Bruttoauftrage (im Vergleich zu
492 Bruttoauftragen im Jahr 2012). Der Nettoauftragseingang
fur das Jahr 2013 betrug nach Abzug von Stornierungen
422 Hubschrauber (im Vergleich zu 469 Hubschraubern
im Jahr 2012). Zivilvertrage machten 63 Prozent dieses
Auftragsvolumens aus, wahrend die Umséatze im Militérbereich
die verbleibenden 37 Prozent darstellten. Mit Stand zum
31. Dezember 2013 lag der Auftragsbestand von Eurocopter fur
Hubschrauber bei 995 (im Vergleich zu 1.070 im Jahr 2012). Der
erzielte Umsatzerlds von Eurocopter belief sich im Jahr 2013 auf
insgesamt 6,3 Milliarden Euro; dies entspricht 10,6 Prozent des
Konzernumsatzerldses. Siehe ,— 1.1.3 Eurocopter (jetzt Airbus
Helicopters)“.

Astrium

Astrium konstruierte, entwickelte und produzierte im Jahr 2013
Satellitensysteme, Raumfahrtinfrastrukturen und Tragersysteme
und bot Satellitentelekommunikations- und geologische
Informationsdienste fur Zivil- und Regierungskunden an. Astrium
fuhrte seine Geschafte Uber drei Hauptgeschéaftseinheiten:
Astrium Satellites, Astrium Space Transportation und
Astrium Services. Diese Geschaftseinheiten bieten Uber die
Beteiligungen von Astrium an Arianespace (Tragerrakete
Ariane 5), Starsem (Soyuz-Tragerrakete) und Eurockot (Rockot-
Tragerrakete) auch Tragerdienste an. Der erzielte Umsatzerlés
von Astrium belief sich im Jahr 2013 auf 5,78 Milliarden Euro,
also 9,7 Prozent des gesamten Konzernumsatzerldses. Siehe
»— 1.1.4 Astrium®.

Cassidian

Cassidian, weltweit flihrend bei globalen Sicherheitstechnologien
und -systemen, bot 2013 Integration von Lead-Systemen
und Produkten und Dienstleistungen mit Mehrwert fUr Zivil-
und Militarkunden auf der ganzen Welt an: Flugsysteme
(Kampfflugzeuge, Militartransport-, Missionsflugzeuge und
unbemannte Flugsysteme), Boden-, Schiffs- und kombinierte
Systeme, Aufklarung und Uberwachung, Cyber-Sicherheit,
sichere Kommunikation, Testsysteme, Lenkflugkdrper,
Dienstleistungs- und Unterstitzungstechnologien. Als
Systemintegrator verfligt Cassidian Uber das kombinierte
Know-how fur den Entwurf, die Entwicklung und Umsetzung
umfassender Systemldésungen durch plattform-, ausrtstungs-
und dienstleistungstbergreifende Integration. Der erzielte
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Umsatzerlds von Cassidian belief sich im Jahr 2013 auf
insgesamt 6,0 Milliarden Euro; dies entspricht 10,1 Prozent des
Konzernumsatzerléses. Siehe ,— 1.1.5 Cassidian®.

Ubrige Aktivitaten

Zu den Ubrigen Aktivitaten gehoren der Turboprop-Hersteller
ATR, der Aerostructure- und Flugzeugsitzbereich Sogerma,
die in den USA tatige Geschéftseinheit EADS North America
sowie 30 Prozent (At-Equity-Konsolidierung) von Daher-
Socata. Der Bereich Ubrige Aktivitdten gehort nicht zu den
vier Divisionen des Konzerns. Im Jahr 2012 wies der Bereich
Ubrige Aktivitaten Umsatzerldse von insgesamt 1,5 Milliarden
Euro aus. Siehe ,— 1.1.6 Ubrige Aktivitaten®“.
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Beteiligungen

Zu den wichtigen Beteiligungen der Gesellschaft zahlt ein
Anteil von 46,3 Prozent an Dassault Aviation, ein bedeutender
Anbieter auf dem Weltmarkt fur Militdr- und Firmenjets. Siehe
,— 1.1.7 Beteiligungen®.

Zusammenfassung der Umsatz-
und Auftragsentwicklung

Die folgenden Tabellen zeigen eine Zusammenfassung der Umsatz-
und Auftragsentwicklung der Gesellschaft fir die vergangenen
drei Jahre.

KONZERNUMSATZERLOSE FUR DIE GESCHAFTSJAHRE ZUM 31. DEZEMBER 2013, 2012 UND 2011 NACH DIVISIONEN

Stand zum Stand zum Stand zum

(in Mio. €) 31. Dezember 2013 31. Dezember 2012 31. Dezember 2011
Airbus® 42.012 39.2730 33.103
Airbus Commercial 39.889 37.6241 31.159
Airbus Military 2.893 2.131 2.504
Eurocopter 6.297 6.264 5.415
Astrium 5.784 5.817 4.964
Cassidian 5.976 5.740 5.803
Summe Umsatzerlose der Divisionen 60.069 57.094" 49.285
Ubrige Aktivitaten 409 586 1.252
Zentrale/Konsolidierung® (1.222) (1.200)" (1.409)
Gesamt 59.256 56.480 49.128

(1) Die Angaben fir 2012 sind aufgrund der Aufnahme der Firmengruppen ATR und SOGERMA in Airbus Commercial (zuvor in den Bereich Ubrige Aktivitaten) berichtigt worden.
(2) Airbus berichtet in zwei Segmenten: Airbus Commercial und Airbus Military. Konsolidierungen zwischen Airbus Commercial und Airbus Military werden innerhalb der Division

Airbus vorgenommen. Siehe ,— 2.1.1 Uberblick*,

() Zentrale/Konsolidierung umfasst insbesondere Anpassungen und Eliminierungen von konzerninternen Geschéftsvorfallen.

KONZERNUMSATZERLOSE FUR DIE GESCHAFTSJAHRE ZUM 31. DEZEMBER 2013, 2012 UND 2011 NACH

GEOGRAFISCHEN REGIONEN

Stand zum 31. Dezember 2013

Stand zum 31. Dezember 2012

Stand zum 31. Dezember 2011

In Mrd. € In Prozent™ InMrd. € In Prozent In Mrd. € In Prozent
Europa 21,0 35,5% 21,0 37,2% 20,7 42,1%
Nordamerika 8,8 14,8% T 13,6% 5,8 11,9%
Asien-Pazifik-Raum 19,6 33,0% 18,3 32,5% 14,3 29,1%
Ubrige Welt® 9,9 16,7% 9,5 16,7% 8,3 16,9%
Gesamt 59,3 100% 56,5 100% 49,1 100%

(1) Prozentualer Anteil an den Gesamtumsatzerlésen nach Eliminierungen.
(2) EinschlieBlich Naher Osten.
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KONSOLIDIERTER AUFTRAGSEINGANG FUR DIE GESCHAFTSJAHRE ZUM 31. DEZEMBER 2013, 2012 UND 2011

Stand zum 31. Dezember 2013  Stand zum 31. Dezember 2012

Stand zum 31. Dezember 2011

In Mrd. € In Prozent In Mrd. € In Prozent! In Mrd. € In Prozent®
Auftragseingang®
Airbus®® 202,2 92% 88,96 86% 17,9 90%
Airbus Commercial 199,9 91% 87,3% 85% 117,3 90%
Airbus Military 2,6 1% 1,9 2% 0,9 1%
Eurocopter 5,8 3% 5,4 5% 4,7 4%
Astrium 6,2 3% 3,8 4% 3,5 3%
Cassidian 5,0 2% 5,0 5% 41 3%
Auftrage Divisionen
insgesamt 219,2 100% 103,1® 100% 130,2 100%
Ubrige Aktivitaten 0,3 0,560 2,0
Zentrale/Konsolidierung 0,8) (1ne (1,2)
Gesamt 218,7 102,5 131,0

1) Vor ,Ubrige Aktivitaten“ und ,Zentrale/Konsolidierung®.
2) Ohne Optionen.

3) Bei Verkehrsflugzeugen auf Basis der Listenpreise.

4)

(
(
(
(

Airbus vorgenommen.

Airbus berichtet in zwei Segmenten: Airbus Commercial und Airbus Military. Konsolidierungen zwischen Airbus Commercial und Airbus Military werden innerhalb der Division

(5) Die Angaben fir 2012 sind aufgrund der Aufnahme der Firmengruppen ATR und SOGERMA in Airbus Commercial (zuvor im Bereich Ubrige Aktivitaten) berichtigt worden .

KONZERN-AUFTRAGSBESTAND FUR DIE GESCHAFTSJAHRE ZUM 31. DEZEMBER 2013, 2012 UND 2011®

Stand zum 31. Dezember 2013 Stand zum 31. Dezember 2012

Stand zum 31. Dezember 2011

In Mrd. € In Prozent® In Mrd. € In Prozent(3) In Mrd. € In Prozent(3)
Airbus®® 647,4 94% 525,50 93% 495,5 92%
Airbus Commercial 627,1 91% 505,37 89% 475,5 88%
Airbus Military 20,8 3% 21,1 4% 21,3 4%
Eurocopter 12,4 2% 13,0 2% 13,8 2%
Astrium 13,1 2% 12,7 2% 14,7 3%
Cassidian 14,3 2% 15,6 3% 15,5 3%
Summe Auftragsbestand
der Divisionen 687,2 100% 566,8 100% 539,5 100%
Ubrige Aktivitaten 0,3 0,5@ 3,0
Zentrale/Konsolidierung 0,8) (0,8)@ 1,5)
Gesamt 686,7 566,5 541,0

1) Ohne Optionen.

Die Angaben fiir 2012 sind aufgrund der Aufnahme der Firmengruppen ATR und SOGERMA in Airbus Commercial (zuvor im Bereich Ubrige Aktivitaten) berichtigt worden.

(
@ r
() Vor ,Ubrige Aktivitaten und ,Zentrale/Konsolidierung*“.
(4) Bei Verkehrsflugzeugen auf Basis der Listenpreise.

©)

Airbus berichtet in zwei Segmenten: Airbus Commercial und Airbus Military. Konsolidierungen zwischen Airbus Commercial und Airbus Military werden innerhalb der Division

Airbus vorgenommen. Siehe ,— 2.1.1 Uberblick*.

Beziehung zwischen EADS N.V.
und dem Konzern

Die EADS N.V. selbst ist nicht an den Kernbereichen Luftfahrt,
Verteidigung und Raumfahrt des Konzerns beteiligt, koordiniert
jedoch damit verbundene Aktivitaten, setzt Ziele fest, Uberwacht
diese und genehmigt wichtige Entscheidungen fir den Konzern.
Als Muttergesellschaft leitet EADS N.V. Aktivitaten, die fUr die
Geschaftstatigkeit des Konzerns von wesentlicher Bedeutung
sind und die einen wichtigen Bestandteil des Managements des
Konzerns insgesamt darstellen. Insbesondere dienen die von

EADS N.V. ausgefliihrten Finanzaktivitaten der Unterstlitzung
der Geschaftstatigkeit und der Strategie des Konzerns. Im
Zusammenhang damit stellt EADS N.V. fiir die Tochtergesellschaften
des Konzerns Dienstleistungen bereit bzw. sorgt fur deren
Bereitstellung. Es wurden mit den Tochtergesellschaften General-
Management-Dienstleistungsvertrdge abgeschlossen. Diese
Dienstleistungen werden auf einer Cost-Plus-Basis in Rechnung
gestellt.
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Was das Management anbelangt, handelt EADS N.V. gemafi
den unten in ,Corporate Governance” aufgeflhrten Richtlinien
und Verfahren der Gesellschaft tUber ihr Board of Directors, das
Executive Committee und den Chief Executive Officer.

1.1.2 Airbus
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Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns
1.1 Darstellung des Konzerns

Innerhalb des von EADS N.V. definierten Rahmens handelt jede
Division, jede Geschéaftseinheit und jede Tochtergesellschaft in
voller unternehmerischer Eigenverantwortung.

Airbus ist ein weltweit fUhrender Flugzeughersteller, der die
modernsten und effizientesten Passagierflugzeuge mit Gber 100
Sitzplatzen anbietet. Die umfassende, von Airbus angebotene
Produktlinie bietet Flugzeuge in dem Bereich von 100 bis zu Uber
500 Sitzplatzen mit einer tberzeugenden Erfolgsgeschichte. Airbus
erweitert auch fortwahrend ihr Angebots- und Produktspektrum,
indem sie ihre Erfahrung in den Markt fUr Militarflugzeuge einbringt
und ihr Angebot an Frachtflugzeugen ausweitet.

Airbus wies im Jahr 2013 Umsatzerldése von insgesamt
42 Milliarden Euro aus, einschlieBlich der Gesamtumsatze in Hohe
von 2,9 Milliarden Euro bei Airbus Military, was 70,8 Prozent des
Konzernumsatzes darstellt.

Airbus Commercial

Einfiihrung und Uberblick

Von der Grindung 1970 bis Ende 2013 sind bei Airbus von
annahernd 365 Kunden aus aller Welt 13.815 Verkehrsflugzeuge
bestellt worden. Im Jahr 2013 lieferte Airbus 626 Flugzeuge aus
(im Vergleich zu 588 Auslieferungen im Jahr 2012) und erhielt
1.619 Bruttoauftrage (im Vergleich zu 914 Bruttoauftragen im
Jahr 2012) bzw. 53 Prozent des weltweiten Bruttomarktanteils (in
Wert ausgedrUckt) flr Flugzeuge mit Gber 100 Sitzplatzen. Der
Nettoauftragseingang fur das Jahr 2013 betrug nach Abzug von
Stornierungen 1503 Flugzeuge (im Vergleich zu 833 Flugzeugen im
Jahr 2012). Zum 31. Dezember 2013 lag der zivile Auftragsbestand
von Airbus bei 5.559 Flugzeugen (im Vergleich zu 4.682 Flugzeugen
im Jahr 2012).

Strategie

Das oberste Ziel von Airbus ist, nachhaltig erstklassige Ergeb-
nisse zu liefern und dabei langfristig einen Anteil von 40 Prozent
bis 60 Prozent des Weltmarkts fur Verkehrsflugzeuge zu halten
und das Kundendienstleistungsangebot zu erweitern. Zur
Erreichung dieses Ziels stutzt sich Airbus auf folgende Aktivitaten:

Aufbau einer schlankeren und umfassender
integrierten Gesellschaft

Um eine schlankere und umfassender integrierte Gesellschaft
aufzubauen und dadurch ihre Konkurrenzfahigkeit zu starken,
stimmt Airbus ihre Organisation so ab, dass Unternehmergeist
gefordert wird und Teams mehr Befugnisse verliehen werden,
wahrend gleichzeitig Ablaufe Ubergreifend an allen Standorten
harmonisiert werden. Flr Serienprogramme sind zusétzliche
Aufgaben und Mittel an Betriebe zur Auslieferung mit erhdhten
Quoten delegiert worden.

Entwicklung der umfangreichsten, auf die Bedurfnisse
der Kunden zugeschnittenen Produktlinie

Airbus bemuht sich fortwahrend um die Entwicklung
und Bereitstellung neuer Produkte, die den verénderten
KundenbedUurfnissen entsprechen, wahrend sie gleichzeitig ihre
bestehende Produktpalette verbessert. So ist zum Beispiel die
A320neo (die neue Triebwerkoption) die aktuellste von vielen
Produktaufristungen bei der A320-Single-Aisle-Flugzeugfamilie,
um deren Position als fortschrittlichste und treibstoffeffizienteste
Single-Aisle-Flugzeugfamilie aufrechtzuerhalten.

Airbus befasst sich derzeit auch mit (i) Entwicklung und
Produktion im Rahmen des neuen A350 XWB-Programms, (i) der
stufenweisen Ausweitung der Frachterversionen der A330-200F
und (i) Forschungen zur Entwicklung neuer Flugzeuge im Kurz-
und Mittelstreckensegment.

Verbreiterung des Kundendienstangebots

Airbus setzt alles daran, in ihrer Branche weiterhin eine fihrende Rolle
einzunehmen, indem die Gesellschaft ihr Kundendienstangebot
entsprechend den sich entwickelnden Bedurfnissen ihrer
Kunden ausweitet. Daher hat Airbus ein breites Spektrum
kundenspezifischer Dienstleistungen mit Mehrwert entwickelt, die
Kunden entsprechend ihrer Fremdbeschaffungspolitik und ihren
Bedurfnissen auswahlen. Dieser Ansatz bietet Airbus-Betreibern
Lésungen, mit denen sie ihre Betriebskosten erheblich senken,
die Verfugbarkeit inrer Maschinen erweitern und die Qualitét ihrer
Geschaftstatigkeit steigern.

Markt

Konjunkturabhéngigkeit und Bestimmungsfaktoren
des Markts

Die wichtigsten Faktoren, welche auf den kommerziellen
Flugzeugmarkt einwirken, sind die Nachfrage nach Flugreisen,
die Frachtnachfrage, Abhangigkeit von Konjunkturzyklen, nationale
und internationale Regulierung (und Deregulierung), Alter und
Erneuerungsbedarf der bestehenden Flotten und die Verfligbarkeit
von Flugzeugfinanzierungsquellen. Die Leistungsfahigkeit,
Wettbewerbsposition und Strategie von Flugzeugherstellern,
Luftfahrtgesellschaften, Frachtflug- und Leasingunternehmen
sowie Kriege, politische Unruhen, Pandemien und auBerordentliche
Ereignisse kdnnen zu Verdnderungen der Nachfrage fuhren und
den Markt kurzfristig aus dem Gleichgewicht bringen.

In den vergangenen Jahren entwickelten sich China und Indien
zu bedeutenden neuen Flugzeugmarkten. Internen Schatzungen
zufolge werden sie sich innerhalb der kommenden zwanzig Jahre
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zum wichtigsten bzw. viertwichtigsten Markt in Bezug auf den
Wert der Flugzeuglieferungen entwickeln. Deshalb hat sich Airbus
bemuht, ihre kommerziellen und industriellen Verbindungen in
diesen Léandern zu verstarken. Die Nachfrage nach neuen
Flugzeugen von Fluggesellschaften aus dem Nahen Osten hat
auch zunehmend an Bedeutung gewonnen, da sie sehr schnell
Strategien umgesetzt haben, um ihre globale Préasenz zu festigen
und die Vorteile, die diese Region bietet, gezielt einzusetzen.

Niedrigpreis-Fluglinien sind auch ein wichtiger Sektor und durften
sich weltweit weiter ausbreiten, insbesondere in Asien, wo die
sich entwickelnden Markte und die anhaltende Deregulierung
zunehmend Gelegenheiten bieten. Die Single-Aisle-Flugzeuge
von Airbus erfreuen sich zwar weiterhin groBer Beliebtheit bei
diesen Fluggesellschaften, aber die Nachfrage nach den Twin-
Aisle-Flugzeugen von Airbus kénnte auch steigen, da einige dieser
Fluggesellschaften ihre Langstreckenangebote entwickeln oder
weiter ausbauen.

Gesamtwachstum. Der langfristige Markt fir Passagierflugzeuge
hangt in erster Linie von der Nachfrage nach Flugreisen ab, die
ihrerseits vor allem durch das Wachstum der Wirtschaft oder des
BIP sowie die Hohe der Flugpreise und das Bevolkerungswachstum
bestimmt wird. In umsatzwirksamen Passagierkilometern
gemessen hat der Flugreiseverkehr von 1967 bis 2000 jedes
Jahr (auBer 1991 aufgrund des Golfkriegs) zugenommen und
ist in diesem Zeitraum um durchschnittlich 7,9 Prozent pro Jahr
gewachsen. Als Folge der Schocks vom 11. September und SARS
in Asien wurde die Nachfrage nach Lufttransportleistungen 2001
gedampft. Der Markt hat sich dennoch schnell wieder erholt.

In jungster Vergangenheit fuhrten die Finanzkrise und die Ende
2008 und bis ins Jahr 2009 anhaltenden Wirtschaftsprobleme
zur dritten Periode eines negativen Verkehrswachstums im
Jetzeitalter sowie zu einem konjunkturabh&ngigen Abschwung
des Verkehrsaufkommens fur Luftfahrtgesellschaften (bei
der Passagier- und Frachtnachfrage), des Gewinns und der
Rentabilitat. Die Ende 2013 von der International Civil Aviation
Organisation (ICAO) veroffentlichten vorlaufigen Angaben
bestatigten, dass 2013 ungefahr 3,1 Milliarden Passagiere das
globale Luftverkehrstransportnetz fUr geschaftliche Zwecke oder
Reisezwecke genutzt haben. Das jahrliche Passagieraufkommen
insgesamt ist im Vergleich zu 2012 um ungeféhr 5 Prozent
gestiegen.

Airbus ist der Ansicht, dass der Flugverkehr langfristig weiterhin
eine Wachstumsbranche ist. Unter Berticksichtigung von internen
Schatzungen geht Airbus fir den Zeitraum 2013 bis 2033 von
einer jahrlichen Wachstumsrate von 4,7 Prozent aus. Sollte die
tatsachliche Wachstumsrate diesem Stand entsprechen oder
diesen ggf. sogar Ubersteigen, rechnet Airbus damit, dass
der in umsatzwirksamen Passagierkilometern gemessene
Passagierverkehr sich in den nachsten flinfzehn Jahren mehr als
verdoppeln wird.

Konjunkturschwankungen. Trotz eines allgemeinen Wachs-
tumstrends im Flugverkehr kann der Auftragseingang fur
Flugzeuge von Jahr zu Jahr aufgrund der volatilen Rentabilitat
von Fluggesellschaften, weltweiten Konjunkturschwankungen,
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schubweise erfolgendem Flugzeugersatz und vereinzelten
unvorhergesehenen Ereignissen, die die Nachfrage nach Flugreisen
dampfen, Schwankungen unterliegen. Neue Produktangebote
und ein Wachstum auf dem gesamten Markt haben jedoch in
den vergangenen Jahren zu einer robusten Auftragslage gefuhrt.
In den vergangenen drei Jahren Uberstieg die Gesamtzahl der
Auftréage bei Weitem den Rekordstand der Auslieferungen von
Airbus und stérkte somit sowohl das Auftragsbuch als auch den
Auftragsbestand insgesamt.

Trotz einiger Zyklizitat des Flugverkehrs strebt Airbus die
Sicherstellung einer stabilen Auslieferungsquote pro Jahr an,
gestutzt von einer starken Auftragslage und einem regional
diversifizierten Kundenstamm. Zum Jahresende 2013 lag der
Auftragsstand fur Verkehrsflugzeuge von Airbus bei 5.559
Flugzeugen, was mehr als acht Produktionsjahren bei den
derzeitigen Produktionsraten entspricht. Durch sorgféltiges
Auftragsmanagement, gezielte Beobachtung des Kundenstamms
und einen umsichtigen Ansatz bei der Produktionssteigerung hat
Airbus zwolf Jahre lang ununterbrochen erfolgreich die Zahl der
jahrlichen Auslieferungen gesteigert, sogar wahrend der Krise
von 2008 bis 2009.

Regulierung/Deregulierung. Die jeweilige in- und auslandische
Regulierung (und Deregulierung) internationaler Flugverkehrsdienste
und wichtiger inlandischer Flugverkehrsmarkte wirkt sich auf die
Nachfrage nach Verkehrsflugzeugen aus. 1978 deregulierten
die USA ihr inlandisches Flugverkehrssystem, gefolgt von
Europa im Jahr 1985. Das kirzlich zwischen den USA und
Europa ausgehandelte und 2008 in Kraft getretene ,Open Skies
Agreement” erlaubt jeder européischen und US-amerikanischen
Fluggesellschaft, jede beliebige Route zwischen jeder beliebigen
Stadt in der EU und jeder beliebigen Stadt in den USA zu bedienen.
Auch in anderen Regionen und Landern wird zunehmend
dereguliert, insbesondere in Asien. Es wird erwartet, dass dieser
Trend anhalt. Dadurch wird die Nachfrage untersttzt, in einigen
Fallen verstarkt. Neben einem gréBeren Marktzugang (der zuvor
maoglicherweise beschrankt war) ermoglicht eine Deregulierung
die Bildung und das Wachstum neuer Fluggesellschaften oder
neuer Modelle fir Fluggesellschaften, so wie dies auch mit dem
Modell der Niedrigpreis-Fluggesellschaften der Fall war, die seit der
Deregulierung (z. B. in den USA und in Europa) in allen wichtigen
Binnenmarkten und intraregionalen Markten an Bedeutung
gewonnen haben.

Entwicklung der Airline-Flugnetze: Drehkreuz- und
Direktflug-Netzwerke. Nach der Deregulierung versuchten
groBe Fluggesellschaften ihre Streckennetze und Flotten auf die
anhaltende Nachfragednderung der Kunden anzupassen. Erweist
sich die Nachfrage an der Ausgangs- und Zieldestination als stark
genug, wenden Fluggesellschaften haufig direkte oder Direktflug-
Streckendienste an. Fur den Fall, dass sich die Nachfrage zwischen
zwei Destinationen hingegen als ungentigend erweist, haben
Luftfahrtgesellschaften hdchst effiziente Drehkreuz- und Speichen-
Systeme entwickelt. Diese bieten den Passagieren Zugang zu einer
weit gréBeren Anzahl von Flugreisedestinationen Uber eine oder
mehrere Flugverbindungen.
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Das gewahlte Netzwerksystem beeinflusst wiederum die Nachfrage,
denn das Drehkreuz-Modell ermdglicht eine Normierung der
Flotte auf kleinere Flugzeuge, die fur kurze, hochfrequentierte
Zubringerstrecken (zwischen Drehkreuzen und Speichen) geeignet
sind, und gréBere Flugzeuge, die sich fUr die langeren Strecken
mit hdherer Verkehrsdichte eignen, die die Drehkreuze verbinden
und selbst groBe Direktflug-Mérkte darstellen. Die Deregulierung
hat Fluggesellschaften nicht nur zu einer Diversifizierung ihrer
Streckennetz-Strategien veranlasst, sondern hat dadurch
gleichzeitig die Entwicklung eines breiteren Flugzeugangebots
gefordert, damit diese Strategien umgesetzt werden kdnnen (wenn
auch der Trend wie nachstehend erldutert bei jedem Marktsegment
zu gréBeren Flugzeugen tendierte).

Wie andere Flugzeughersteller in der Branche glaubt Airbus,
dass Streckennetze mit der Kapazitatsausweitung bestehender
Strecken und der Einfllhrung neuer Strecken weiter wachsen
werden, was sich groBtenteils dadurch auszeichnen wird, dass sich
zumindest an einem Ende der Strecke eine gréBere Stadt befindet,
die als Drehkreuz funktioniert. Diese neuen Streckennetzmérkte
sollen erwartungsgemal mit dem neuesten Produktangebot
von Airbus, der A350 XWB, gut bedient werden. Dartiber hinaus
wurde die A380 vor allem konstruiert, um der starken Nachfrage
zwischen den wichtigsten Drehkreuz-Stadten, welche oft auch zu
den Hauptballungszentren der Welt gehdren (wie beispielsweise
London, Paris, New York und Peking), gerecht zu werden. Airbus hat
bei ihrer aktuellen Marktanalyse 42 Hauptverkehrsdrehscheiben
identifiziert, wobei davon ausgegangen wird, dass diese Zahl bis
2032 auf nahezu 90 ansteigen wird. Airbus ist der Ansicht, dass
sie durch ihre komplette Produktfamilie gut fur die Erfullung der
aktuellen und zukunftigen Marktanforderungen positioniert ist.

Allianzen. Die Entwicklung von weltweiten Airline-Allianzen hat
das oben beschriebene Muster der Entwicklung von Netzwerken
verstarkt. Laut Angaben von Ascend, einer in GroBbritannien
ansassigen Luftfahrtindustrie-Beratungsfirma, wird mit Stand vom
Januar 2014 etwas Uber ein Drittel der Sitzplatzkapazitat der weltweit
betriebenen Jetliner von nur 15 Fluggesellschaften betrieben. In
den 1990er Jahren setzte bei den groBen Fluggesellschaften ein
Trend zum Abschluss von Partnerschaften ein, durch die jedes
Mitglied Zugang zu den Drehkreuzen und Strecken der anderen
Mitglieder erhielt, sodass die Fluggesellschaften dadurch ihre
Investitionen in Drehkreuze konzentrieren und gleichzeitig ihr
Produktangebot und ihren Marktzugang erweitern konnten.

Marktstruktur und Wettbewerb

Marktsegmente. Laut einer von Airbus durchgeflihrten Studie
waren Anfang 2014 insgesamt 16.100 Passagierflugzeuge mit tber
100 Sitzplatzen bei Fluglinien auf der ganzen Welt im Einsatz. Airbus
konkurriert derzeit auf jedem der drei wichtigsten Marktsegmente
flr Flugzeuge mit Gber 100 Sitzplatzen.

,Single-Aisle“-Flugzeuge wie die A320-Familie mit 100 bis
210 Sitzplatzen haben Ublicherweise pro Reihe zweimal drei
Sitzplatze, die durch einen Gang getrennt sind, und werden
hauptséchlich fur Kurz- und Mittelstreckenfliige eingesetzt.
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LJwin-Aisle“- oder ,Wide-Body“-Flugzeuge wie die A330-/
A350 XWB-Familien haben einen breiteren Rumpf mit mehr
als 210 Sitzen und verfligen Ublicherweise Uber acht Sitze pro
Reihe, die durch zwei Gange getrennt sind. Die A330-/A350 XWB-
Familien konnen alle Kurz- und Mittelstreckenmarkte bedienen.

»Sehr groBe (,very large”) Flugzeuge®, wie die A380-Familie, sind
dazu konzipiert, Uber 400 Passagiere nonstop Uber sehr weite
Strecken hinweg mit besonderem Komfort zu beférdern und den
Fluggesellschaften deutliche Kosteneinsparungen pro Sitz zu
bieten, obwohl diese Flugzeuge auch auf kiirzeren Strecken in
Markten mit hoher Konzentration (einschlieBlich in heimischen
Méarkten) eingesetzt werden konnen.

Frachtflugzeuge sind insofern ein damit verbundenes, viertes
Segment, als es sich dabei oft um umgeristete ehemalige
Passagierflugzeuge handelt. Siehe ,— 1.1.7 Investitionen —
Flugzeugkomponenten, FlugzeugumrUstungen und Bodenplatten
— EFW*

Im Markt fur Firmen- und VIP-Businessjets konkurriert Airbus
auBerdem mit dem ACJ, einem vom A319 abgeleiteten Corporate
Jetliner und der A318 Elite. Daneben kommen andere Flugzeuge
der Airbus-Familie auf dem Markt fur Firmenjets zum Einsatz, die
flr private, Unternehmens-Shuttle-, Regierungs- und VIP-Zwecke
eingesetzt werden.

Geografische Unterschiede. Der hohe Anteil der ,Single-Aisle*-
Flugzeuge sowohl in Nordamerika als auch Europa spiegelt die
Vorherrschaft inlandischer Kurz- und Mittelstreckenflige wider,
insbesondere in Nordamerika, wo sich infolge der Deregulierung
die Drehkreuze entwickelt haben. Im Vergleich mit Nordamerika
und Europa ist der Anteil der ,Twin-Aisle“-Flugzeuge in der
Region Asien-Pazifik groBer, da die Bevolkerung in dieser Region
tendenziell in wenigen groBstadtischen Zentren konzentriert ist.
Die Tendenz zur Verwendung von ,Twin-Aisle“-Flugzeugen wird
auch durch die Tatsache verstéarkt, dass viele Flughafen dort die
Anzahl der Flige beschrénken — entweder aus Umweltgriinden
oder aufgrund von Infrastrukturproblemen —, was eine Erhdhung
der Flugfrequenz schwierig macht. Diese Einschrankungen
machen eine héhere durchschnittliche Passagierkapazitat pro
Flug notwendig. Trotzdem glaubt Airbus, dass die Nachfrage
nach ,Single-Aisle“-Flugzeugen in Asien im Laufe der néchsten
20 Jahre wachsen wird, insbesondere weil die Binnenméarkte in
China und Indien und die Billigfluggesellschaften in der Region
sich weiterentwickeln. Die Wirtschaftlichkeitsprinzipien von
Flugzeugen werden sich auch auf die FlugzeuggroBe auswirken,
da die Fluggesellschaften die Kosten pro Sitz durch Flugkabinen
mit héherer Auslastung und nach Moglichkeit den Einsatz groBerer
Flugzeugtypen und -versionen senken wollen.

Wettbewerb. Airbus ist seit dem Rickzug der Firma Lockheed
im Jahr 1986 und der Ubernahme von McDonnell Douglas durch
Boeing im Jahr 1997 in einem Duopol tatig. Infolgedessen ist
der Markt fur Verkehrsflugzeuge mit Gber 100 Sitzplatzen jetzt
effektiv zwischen Airbus und Boeing aufgeteilt. Den verdffentlichten
Angaben der Hersteller zufolge entfielen fir das Jahr 2013 auf Airbus
und Boeing jeweils 49 Prozent bzw. 51 Prozent der Auslieferungen
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von Verkehrsflugzeugen insgesamt, 53 Prozent bzw. 47 Prozent der
Netto-Bestellungen insgesamt (in Stlickzahlen) und je 52 Prozent
und 48 Prozent des Gesamtauftragsbestands am Jahresende (in
Stlckzahlen). Die Auslieferungen von Verkehrsflugzeugen von
Airbus (626 im Jahr 2013) waren um 6,5 Prozent hdher als im Jahr
2012 (588 Auslieferungen), und 2013 war das zwélfte Jahr in Folge,
in dem Airbus die Produktion steigern konnte.

Dennoch ist die Beteiligung an der Flugzeugherstellungsbranche
aufgrund der anspruchsvollen Technologie und des hohen Wertes
attraktiv und auBer Boeing hat Airbus aggressive internationale
Konkurrenten, die auf eine Ausweitung inres Marktanteils drangen.
Die regionalen Jet-Hersteller Embraer und Bombardier, die
ursprunglich aus dem Markt fur Verkehrsflugzeuge mit weniger
als 100 Sitzen kommen, arbeiten weiter an der Entwicklung
groBerer Flugzeuge, wie beispielsweise der neuen von Bombardier
vorgestellten C-Serie mit 100 bis 149 Sitzen. AuBerdem werden in
den kommenden Jahren auch andere Konkurrenten aus Russland,
China und Japan in den Markt fur Flugzeuge mit 70 bis 150 Sitzen
eintreten.

Kunden

Zum 31. Dezember 2013 hatte Airbus 365 Kunden und insgesamt
waren 13.815 Airbus-Flugzeuge bestellt worden, von denen 8.256
Flugzeuge an Betreiber weltweit ausgeliefert worden waren.
Die nachstehende Tabelle zeigt die groBten Bestellobligos,
ausgedrlckt in der Gesamtanzahl der Festauftrdge, nach Kunde
fur das Jahr 2013.

Kunde Festauftrage™
Lion Air 234
Easyjet 135
American Airlines 130
Lufthansa 100
Etihad Airways 87
Turkish Airlines 82
Vueling 62

(1) Optionen sind in den gebuchten Auftrdgen oder im Auftragsbestand nicht enthalten.

Produkte und Dienstleistungen

Das Familien-Konzept - Gemeinsamkeit der Flotte

Bei den Airbus-Flugzeugfamilien werden die Gemeinsamkeiten
der Flotte geférdert. Diese Philosophie geht von einem zentralen
Grundbaumuster eines Flugzeugs aus, das im Hinblick auf die
unterschiedlichen Anforderungen spezifischer Marktsegmente zu
entsprechenden Derivaten maBgeschneidert wird. Dieser Ansatz
bedeutet, dass alle neuen Airbus-Flugzeug-Generationen Uber
ein identisches Cockpitdesign und eine Fly-by-Wire-Steuerung
verfigen und identische Bedienungscharakteristika aufweisen.
Die Piloten kénnen innerhalb der Airbus-Familie mit einer
minimalen zusatzlichen Schulung zwischen jedem Flugzeug
wechseln. Die Qualifizierung der Cockpit-Crew (Cross-Crew-
Qualification) flr Flugzeuge verschiedener Familien ermdoglicht
den Fluggesellschaften eine erheblich hdhere Einsatzflexibilitat.
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AuBerdem erlaubt die Betonung einer Gemeinsamkeits-
Philosophie bei der Flotte Flugzeugbetreibern eine Verringerung
der Kosten bei Entwicklung und reduziert dartiber hinaus bei den
Betreibern der Flugzeuge in erheblichem MaBe die Kosten bei
der Ausbildung der Crews, bei der Ersatzteilbeschaffung sowie
bei der Wartung und Aufstellung der Flugplane. Weitgehende
Cockpitkommunalitat innerhalb der gleichen Familie und Uber
die verschiedenen Flugzeugfamilien hinaus ist eine Eigenschaft,
die nur bei Airbus anzutreffen ist und die nach Auffassung des
Managements einen wesentlichen Wettbewerbsvorteil darstellt.

Seit ihrer Griindung standen zudem technologische Innovationen
im Mittelpunkt der Strategie von Airbus. Mit jedem Produkt der
Airbus-Familie wird die Absicht verfolgt, neue Standards in
Bereichen zu setzen, die fur den Erfolg von Fluggesellschaften
ausschlaggebend sind. Dazu zahlen Themen wie Kabinenkomfort,
Frachtraumkapazitat, wirtschaftliche Leistung, Einwirkungen
auf die Umwelt und betriebs- und bedienungsmaBige Uberein-
stimmung. Innovationen von Airbus bilden haufig ausgepragte
Wettbewerbsvorteile, viele werden zu einem Standard in der
Luftfahrtindustrie.

A320-Familie. Mit Uber 10.193 verkauften und 5.895 ausgelieferten
und derzeit im Einsatz befindlichen Flugzeugen umfasst die Airbus-
Familie mit ,Single-Aisle”-Flugzeugen, die auf der A320 basieren,
Derivate der A318, A319 und der A321 sowie eine Corporate-
Jetlinerfamilie (ACJ318, ACJ319, ACJ320 and ACJ321). Alle
Flugzeuge der A320-Familie sind mit den gleichen Systemen,
Cockpit, Betriebsvorschriften und Rumpfen ausgestattet. Die
A320-Familie deckt den Markt der 100- bis 220-sitzigen Flugzeuge
mit Flugrouten von bis zu 4.200 nm/7.750 km ab.

Mit einem Durchmesser von 3,96 m hat die A320-Familie den
breitesten Rumpf von allen konkurrierenden ,Single-Aisle”-
Maschinen. Dadurch ist die Flugkabine gerdumig und bietet hohen
Komfort und einen gerdumigen Unterflur-Frachtraum. Die A320-
Familie verflgt Uber digitale Fly-by-Wire-Steuerungssysteme,
ein ergonomisches Cockpit und ein Hbhenleitwerk aus
gewichtssparendem Kohlenstofffaser-Verbundstoff. Die Ver-
wendung von Verbundwerkstoffen wurde auch beim Seitenleitwerk
realisiert. Mit der A320-Familie konkurrieren die Boeing-Flugzeuge
der Serie 737.

Airbus investiert weiter in Verbesserungen der A320-Familie,
einschlieBlich der Entwicklung der A320neo. Die A320neo ist
im Vergleich zur derzeitigen A320 so konstruiert, dass eine
Treibstoffersparnis von 15 Prozent (einschlieBlich Sharklets)
sowie eine zusatzliche Flugstreckenlange von 500 nm/950 km
bzw. eine zusatzliche Nutzlast von zwei Tonnen im Verhaltnis zur
Flugstrecke erreicht wird. Aus Umweltschutzsicht entspricht die
Treibstoffersparnis der A320neo ungeféhr 3.600 Tonnen weniger
COq jahrlich pro Flugzeug. Dartber hinaus erbringt die A320neo
eine zweistellige Reduktion der Stickoxid-Emissionen und eine
Dampfung des Motorengerauschs. Diese neue Triebwerkoption
wird flr die Modelle A321, A320 und A319 erhaltlich sein, wobei die
Inbetriebnahme flr Oktober 2015 geplant ist. Seit der Einflhrung
wurden 2.610 Festauftrage fUr dieses Flugzeug mit der neuen
Triebwerkoption verbucht.
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Airbus hat die Jetlinerfamilie A320 durch neue treibstoffsparende
Sharklets verbessert, die nach Wahl bei neu gebauten Flugzeugen
des Typs A320ceo sowie standardmaBig bei der Produktlinie
A320neo erhaltlich sind und bei bereits im Einsatz befindlichen
A320s and A319s ab 2015 als Nachristungsoption angeboten
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werden. Die Sharklets bringen bei Flugzeugen vom Typ A320
im Langstreckeneinsatz eine Treibstoffersparnis von insgesamt
4 Prozent.

2013 erhielt Airbus 1.253 Bruttoauftrage fur die Flugzeugfamilie
A320 (netto 1.162) und lieferte 493 Flugzeuge an Kunden aus.

TECHNISCHE MERKMALE DER A320-FAMILIE (STANDARDVERSION)

Typ® Inbetriebnahme  Passagier-Kapazitat? Maximale Reichweite (km)  L&ange (Meter)  Spannweite (Meter)
A318 2003 107 6.000 31,4 341
A319 1996 124 6.850@ 33,8 35,8
A320 1988 150 6.100@ 37,6 35,8
A321 1994 185 5.950 44,5 35,8

(1) Auslegung fir zwei Klassen.
(2) Maximale Reichweite mit Sharklets.

A330-Familie. Mit 1.313 verkauften Maschinen und 1.046
ausgelieferten und derzeit im Betrieb befindlichen Flugzeugen
deckt die A330-Familie alle Marktsegmente mit einem
zweimotorigen Flugzeugtyp ab und ist zur Beférderung von
250 bis 300 Passagieren konzipiert. Mit der Kombination
aus niedrigen Betriebskosten, hoher Effizienz, Flexibilitat und
optimierter Leistung ist die zweimotorige A330 bei einem standig
wachsenden Betreiberstamm beliebt. Die A330-Familie bietet
hohen Komfort fur Passagiere sowie groBe Unterflur-Frachtraume.
Die Konkurrenztypen der A330-Familie sind die Boeing-Flugzeuge
767, 777 und 787.

2015 wird Airbus die neuesten Verbesserungen an der A330
einflihren, die das maximale Startgewicht (MTOW) fur die Versionen
A330-200 und A330-300 auf 242 Tonnen erhdht.

TECHNISCHE MERKMALE DER A330-FAMILIE

Airbus hat auch eine neue dedizierte Frachtversion der A330-Familie,
die A330-200F, entwickelt; sie ist ein mittelgroBes Frachtflugzeug
zum Langstreckeneinsatz, das der derzeitigen Marktdynamik
steigender Treibstoffpreise und zunehmenden Druckes auf die
Gewinnspannen begegnen soll. Seit ihrer Inbetriebnahme im
Jahr 2010 hat die A330-200F ihre Leistungsstarke als flexibles,
zuverlassiges und rentables Frachtflugzeug unter Beweis gestellt.
Als Ergénzung zur A330-200F bietet das A330P2F-Programm
eine Umwandlungsmaoglichkeit von einem Verkehrs- zu einem
Frachtflugzeug fur die A330-Flugzeuge an, die ihnren Nutzungszyklus
als Jetliner im Passagierverkehr beendet haben. Die Entwicklung
der A330P2F wird unter Einsatz der in Singapur anséssigen
ST Aerospaceore sowie von EADS EFW und Airbus gemaB einem
im Mai 2012 endguiltig abgeschlossenen Vertrag vollzogen.

2013 erhielt Airbus 77 Bruttoauftrage fur die Flugzeugfamilie A330
(netto 69) und lieferte 108 Flugzeuge an 35 Kunden aus.

Typ®" Inbetriebnahme  Passagier-Kapazitat? Maximale Reichweite (km)  Lange (Meter)  Spannweite (Meter)
A330-200 1998 246 13.100 59,0 60,3
A330-300 1994 300 11.000 63,7 60,3

(1) Auslegung fir drei Klassen.

A380. Die Doppeldecker-Maschine A380 ist derzeit das groBte
Verkehrsflugzeug der Welt. Ihr Rumpf bietet einen flexiblen und
innovativen Kabinenraum, wodurch die Passagiere von gréBeren
Sitzen, breiteren Gangen und mehr Bodenflache profitieren, und
kann auf die Bedurfnisse jeder Fluggesellschaft zugeschnitten
werden. Mit Sitzplatzen flr 525 Passagiere in drei Klassen und

TECHNISCHE MERKMALE DES A380

einer Reichweite von 8.400 nm/15.700 km bietet der A380 eine
Uberlegene Wirtschaftlichkeit, geringeren Treibstoffverbrauch,
weniger Fluglarm und geringere Emissionen. Hauptkonkurrent
der A380 ist die Boeing 747-8.

2013 erhielt Airbus 50 Bruttoauftrage fur die A380 (netto 42) und
lieferte 25 Flugzeuge an einen neuen Betreiber: British Airways.

Typ® Inbetriebnahme Typische Kapazitat®

Maximale Reichweite (km)

Lange (Meter)  Spannweite (Meter)

A380-800 2007 525

156.700 73,0 79,8

(1) Auslegung flrr drei Klassen.
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Entwicklung neuer Produkte

A350 XWB-Familie. Die A350 XWB-Familie ist eine vollkommen
neue Widebody-Flugzeugfamilie mittlerer GréBe, die fur ein
Aufkommen von 275 bis 369 Passagieren konzipiert wurde.
Die A350 XWB verfugt Uber die Technologie der A380, einen
breiteren Rumpf als bei konkurrierenden Flugzeugen der neuen
Generation und einen erhdhten Einsatz von Verbundstoffen.
Hauptkonkurrenten der A350 XWB sind die Boeing 787- und
777-Flugzeugserie.

TECHNISCHE MERKMALE DER A350 XWB-FAMILIE
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Der erste Flug der A350 XWB fand 2013 statt. Die Flugerprobung
mit zwei Flugzeugen, die tber 800 Flugstunden absolvierten, war
gut vonstattengegangen.

Derzeit ist die Inbetriebnahme fUr das zweite Halbjahr 2014 geplant.

Im Jahr 2013 erhielt Airbus 239 Bruttoauftrage fur die A350 XWB
(230 Nettoauftrage) und damit insgesamt 812 Festauftrage von
39 Kunden am Ende des Jahres.

Typ® Inbetriebnahme  Passagier-Kapazitat? Maximale Reichweite (km)  Lange (Meter)  Spannweite (Meter)
A350 XWB-800 2016 276 15.300 60,5 64,7
A350 XWB-900 2014 315 14.350 66,8 64,7
A350 XWB-1000 2017 369 14.800 73,7 64,7

(1) Auslegung flir zwei Klassen.

A400M. FiUr weitere Informationen bezliglich des A400M-
Programms siehe ,— Airbus Military* unten.

Kundendienst

Hauptfunktion des Kundendienstes von Airbus ist, Kunden
beim sicheren und gewinnbringenden Betrieb ihrer Airbus-Flotte
zur Zufriedenheit ihrer Passagiere zu unterstitzen. Infolge des
anhaltenden Wachstums von Airbus hat dessen Kundenstamm
im Lauf der vergangenen Jahre fortlaufend zugenommen und ein
Aufkommen von 7.500 in Betrieb befindlichen Flugzeugen erreicht,
die von 390 Fluggesellschaften eingesetzt werden.

Ein weltweites Netzwerk mit Uber 4.700 Personen kimmert sich
um die Betreuung in sémtlichen Bereichen von Unterstltzung bei
Technik/Betrieb und Lieferung von Ersatzteilen bis zu Schulungen
fur Besatzung und Personal. Hunderte technischer Fachkrafte
stehen Airbus-Kunden taglich rund um die Uhr mit Rat und
UnterstUtzung zur Seite. Weltweit sind Uber 249 Personen zur
Kundenbetreuung an Uber 155 Standorten in Reichweite der
Fluggesellschaften positioniert, die sie bedienen; auBerdem
besteht ein internationales Netzwerk aus Support-Centers,
Schulungszentren und Ersatzteil-Laden.

AuBer den zentralen Kundendienstaktivitdten hat die Kunden-
dienstabteilung von Airbus ein breites Spektrum modularer und
kundenspezifischer Dienstleistungen entwickelt, die durch den
auBergewdhnlichen Mehrwert, den ein Flugzeughersteller bieten
kann, vorangetrieben werden. Diese Dienstleistungen kdnnen
entsprechend den funf Hauptaktivitatsbereichen unterteilt
werden: Flugdienste im Stundentakt, Materialleitung, System- und
Kabinennachruistung, Informationsmanagement und elektronische
Loésungen sowie Schulung (Flugbetrieb und Wartung). In diesen
Bereichen wurden innovative, integrierte Losungen entwickelt, wie
unter anderem das Flugstundendienst-Komponentenprogramm
(Flight Hour Services Component Programme, FHS Component)
und das maBgeschneiderte Unterstlitzungs-Paket (Tailored
Support Package, FHS TSP), die integrierte Dienstleistungspakete
fUr Technik/Wartung und Komponenten bieten, damit Kunden ihre

Investitions- und Betreuungs-Kosten bei gleichzeitiger Steigerung
der Betriebszuverléssigkeit reduzieren kénnen. Ahnliche integrierte
Losungen wurden auch bei der System- und Kabinennachriistung
entwickelt.

Industrialisierte Entwicklung ist ein Teil der Wachstumsstrategie
von Airbus im Bereich Kundendienst. Ein groBer Erfolg bei
der Umsetzung dieser Strategie ist die Schaffung einer
hundertprozentigen Tochtergesellschaft von Airbus, der SATAIR
Group, im Januar 2014: Sie ist ein weltweit flhrender Lieferant von
Flugzeugteilen und Dienstleistungsldsungen zur Flugzeugwartung.
Die Fusion des hoch modernen Anbieters des Dienstleistungs-
und Betreuungsportfolios Satair und der Airbus-Materialleitung
steigert die Verflgbarkeit von Produkten und Dienstleistungen
flr Fluggesellschaften im taglichen Einsatz.

Kundenfinanzierung

Airbus zieht Barverkaufe vor und beabsichtigt nicht, inre Aktivitaten
in dem Bereich der Kundenfinanzierung auszuweiten. Airbus ist
sich jedoch des BedUrfnisses bewusst, als Hersteller ihre Kunden
bei der Finanzierung neuer Flugzeugkaufe zu unterstitzen und
sich in bestimmten Féllen an der Finanzierung der Flugzeuge fur
die Fluggesellschaft zu beteiligen.

Vor der Gewahrung eines Kredits und bevor ein Risiko
eingegangen wird, wird das betroffene Unternehmen grindlich
untersucht und Uberwacht, wobei strikte Standards bezlglich
Disziplin und Vorsicht einzuhalten sind. Das hierfur zustandige
Kundenfinanzierungsteam von Airbus verfugt Uber langjahrige
einschlégige Erfahrung auf dem Gebiet der Flugzeugdfinanzierung.
Bei der Finanzierung eines Kunden durch Airbus dienen die
finanzierten Flugzeuge im Allgemeinen als Sicherheit, wobei der
Motorenhersteller an der Finanzierung beteiligt ist. Mit diesen
Elementen wird das von Airbus eingegangene Risiko verringert.
Die Kundenfinanzierungsgeschafte durch Airbus sollen die
spatere Abtretung der Schuld an Drittfinanzierungs- oder
Leasingunternehmen an den Finanzmarkten erleichtern.
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2013 profitierte Airbus auch weiter von der Nachfrage des
Marktes nach Flugzeugfinanzierung und -verkauf und Leaseback-
Gelegenheiten an den Leasinggeber. Es kann jedoch auch weiter
keine Vorhersage fur die Markte abgegeben werden, und Airbus trifft
weiter Vorkehrungen fur potenzielle weitere finanzielle Risiken. Das
Management ist aufgrund seiner Erfahrung davon Uberzeugt, dass
die Ruckstellungshdhe Airbus vor Verzugsschaden angemessen
schutzt und mit den in der Flugzeugfinanzierungsbranche Ublichen
Standards Ubereinstimmt. Siehe ,Erlauterungen und Analyse der
Vermdgens- und Ertragslage”.

Asset Management

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

SchlUsselfunktionen umfassen die kommerzielle Verwaltung
und das Risiko-Management des Airbus-Bestandes an
Gebrauchtflugzeugen. Die meisten Flugzeuge kénnen von den
Kunden bar bezahlt werden, wahrend einige Flugzeuge, je nach
deren Finanzierung, nur im Rahmen eines Operating-Leasing-
Vertrags angeboten werden kénnen. Zum Jahresende 2013 enthielt
das Asset-Management-Portfolio von Airbus 39 Flugzeuge, was im
Vergleich zu 2012 einem Nettoanstieg um 16 Flugzeuge darstellte.
Der Bereich Asset Management bietet auch einen umfassenden
Wiedervermarktungs-Service, einschlieBlich Unterstltzung bei
der Inbetriebnahme, bei der Umgestaltung des Innenraums und
bei der Wartung.

Produktion

Betriebsorganisationen

Jede einzelne Aufgabe beim Bau eines Flugzeugs von Airbus
(vom Entwurf bis zur Produktion) wird einem designierten
Betrieb zugewiesen. Die Betriebe von Airbus sind normalerweise
nach unterschiedlichen Flugzeugkomponenten und -teilen
in Auslieferungsteams fur Komponenten gegliedert. Jedes
Auslieferungsteam flUr Komponenten ist entweder flr die
Leitung eines Flugzeugprogramms zustandig oder nach
Herstellungstechnologiegruppen, je nach der optimalen Losung
flr den jeweiligen Betrieb, organisiert. Die Organisation eines jeden
Betriebs umfasst Produktion, Engineering, Qualitét, Zulieferkette,
Fertigung sowie Technik- und Logistikkapazitaten, um einen
reibungslosen Produktionsablauf zu gewahrleisten.

Ein transversales ,Operations Excellence”-Kompetenzzentrum
ist daflir verantwortlich sicherzustellen, dass harmonisierte
und standardisierte Ablaufe, Verfahren und Hilfsmittel
betriebstbergreifend entwickelt und eingesetzt werden, um auf
Grundlage der bewéhrten Praktiken die Effizienz zu steigern.
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Nach der Produktion seitens der jeweiligen Betriebe werden die
verschiedenen Flugzeugteile von dem Netzwerk von Standorten
an die Endmontagestéatten mit dedizierten Transportmitteln wie
den ,Beluga“ Super-Transportern transportiert. Um den A380-
Produktionsfluss zu unterstitzen, hat Airbus auch den Stral3en-,
Fluss- und See-Transport integriert. Das Programm-Management
ist dann fUr die Endmontage-Aktivitaten verantwortlich. Das
Programm-Management arbeitet eng mit den Betrieben
zusammen, um die plnktliche Lieferung der Flugzeugteile an die
Endmontagelinien sowie Kosten und Qualitat zu gewahrleisten.

In Mobile im US-Bundesstaat Alabama wird derzeit eine neue
Endmontagelinie fur die Airbus A320-Familie gebaut. Die
Flugzeugmontage soll im Jahr 2015 aufgenommen werden und
die erste Auslieferung eines in Mobile montierten Flugzeugs wird
fur das Jahr 2016 erwartet.

Engineering

Airbus Engineering ist ein globales Unternehmen, das ganze
Flugzeuge und Flugzeugkomponenten entwickelt und Forschungen
betreibt, die flr die Flugzeuge der nachsten Generation angewendet
werden kénnen. Die Kompetenzzentren, aus denen Airbus
Engineering sich zusammensetzt, arbeiten landertbergreifend,
wobei der GroBteil der Ingenieure in Frankreich, Deutschland,
GroBbritannien und Spanien beschéftigt ist. Eine weltweit stetig
wachsende Anzahl erfahrener Raumfahrttechniker wird an funf
weiteren Engineering-Centres in Wichita (Kansas, USA), Mobile
(Alabama, USA), Moskau (Russland), Bangalore (Indien) und Peking
(China) beschaftigt.

Ein wichtiger Bestandteil der Engineering-Organisation von
Airbus ist das Architektur- und Integrationszentrum, das,
gemeinsam mit einem Team aus leitenden Flugzeugarchitekten
und Programmleitungstechnikern, einen konsistenten und
bereichsUbergreifenden Ansatz bei der Flugzeugentwicklung
gewahrleistet.

2013 begann Airbus erfolgreich mit der A350 XWB -900
-Flugerprobungskampagne und schloss die Entwurfsphase fur
die Version A350 XWB-1000 ab. Airbus Engineering erhielt die
Zulassung zur Verwendung von ,Sharklets” fur die Single-Aisle-
Flugzeugfamilie (A319, A320 und A321), schloss die Entwurfsphase
fur die A320neo ab und konnte mit der Aufnahme der Montage
von Entwicklungsflugzeugen beginnen. Die Entwurfsphase der
242-Tonnen-Version der A330 wurde abgeschlossen.

Airbus Engineering hat auch wesentliche Beitrdge zu einer Reihe
internationaler Initiativen erbracht, die die Auswirkungen des
Luftverkehrs auf die Umwelt reduzieren sollen. Das Hauptziel
dieser Initiativen besteht darin, sowohl den Larm als auch die
CO,-Emissionen der Airbus-Flugzeuge zu senken. Dieses auf
Veréanderung ausgerichtete Projekt von Airbus Engineering
verbessert fortlaufend die Arbeitsweise und steigert durch
organisatorische Anderungen auch die Effizienz.
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Airbus Military
Einfilhrung und Uberblick

Airbus Military, das ab 2014 in die neu geschaffene Division Airbus
Defence and Space (weitere Einzelheiten siehe Absatz ,— 1.1.1.
— Uberblick* oben) in die Hauptgeschéftseinheit Militarflugzeuge
integriert wird, produziert und vermarktet Flugzeuge flr
Sondermissionen, die auf bereits bestehenden Plattformen
aufbauen und fur militarische Sonder- und Sicherheitsaufgaben,
wie etwa fUr Luftbetankung, Seetiberwachung und U-Boot-Abwehr
bestimmt sind. Airbus Military ist auch fir die Herstellung und den
Verkauf von leichten und mittelschweren Militartransportflugzeugen
sowie fUr das Projekt des schweren europaischen militarischen
Transportflugzeugs A400M zustandig.

Im Jahr 2013 verzeichnete Airbus Military Umsatzerldse in Hohe
von insgesamt 2,9 Milliarden Euro.

Strategie

Die Strategie besteht darin, bei gleichzeitiger Verbesserung der
Rentabilitdt das Kerngeschaft auszubauen und den Marktanteil zu
erhdhen, was durch die Nutzung der technologischen Expertise
erreicht werden soll.

Festigung ihrer Position als fiihrender Anbieter
von Flugzeugen fiir Sondermissionen

Als Lieferant von einsatzspezifischen Flugzeugen greift Airbus
Military auf seine eigenen Spezialtechniken (Luft-Betankungssystem
mit Ausleger (,ARBS*")), ein vollstandig integriertes taktisches
System (,FITS*), Seelberwachung und U-Boot-Abwehr zur
Kriegsfuhrung (MPA, ASW, ASuW), Signalinformationsgewinnung
(SIGINT) sowie luftgestutzte Frihwarn- und Kommandosysteme
(AEW&C)) und das breite Spektrum der vom Konzern gebotenen
Plattformen und Systeme zurlick, um die einsatzspezifischen
Anforderungen seiner Kunden zu erflllen. Gleichzeitig wird sich
diese Hauptgeschéftseinheit durch das Angebot eines Tankers
(A330 MRTT) und Seeuberwachungsflugzeugs (ein Derivat
der CN235- und C295-Flugzeugplattfomen) um eine weitere
Konsolidierung ihrer Position in diesem Markt bemthen.

Behauptung der Flihrungsposition bei militéarischen
Transportflugzeugen

Die globale Fuhrungsposition auf dem Markt fur leichte und
mittelschwere militéarische Transportflugzeuge wurde 2013
mit der Auslieferung der 100. C295 an die Royal Air Force
von Oman unter Beweis gestellt. Durch die Erweiterung ihres
Portfolios um das schwere militéarische Transportflugzeug vom
Typ A400M wird ein komplettes Spektrum taktischer militarischer
Transportflugzeuge angeboten, die alle Aufgabenstellungen erflllen
kénnen. 2013 war fur die A400M mit der Auslieferung der ersten
beiden Produktionsflugzeuge an die franzosische Luftwaffe ein
ereignisreiches Jahr. Es wurden mit weiteren Verbesserungen an
der bestehenden Produktlinie begonnen, um ihre Fiihrungsposition
aufrechtzuerhalten. Neue Versionen werden entwickelt und
anlasslich der ersten Flugerprobungen in 2013 war eine Variante

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

des Brandbekampfungsflugzeugs vom Typ C295 zu sehen. Die
C295W wurde ebenfalls Anfang 2013 vorgestellt und ist eine mit
Winglets* ausgestattete Version der C295 mit starkerer Leistung.

Steigende Umsatzerlése aus Dienstleistungen durch
Ausweitung des Angebots an einsatzkritischen
Dienstleistungen

Die Geschaftseinheit beabsichtigt, durch die Schaffung langfristiger
weltweiter Partnerschaften fur inre Kunden mehr wertorientierte
(,Value for Money*) Lésungen zu entwickeln und bereitzustellen,
die auf einem fundierten Verstandnis der Kundenbedurfnisse
basieren. Es wird ein Portfolio konkurrenzfahiger Dienstleistungen
angeboten, das vom herkdmmlichen Kunden-Support bis zu
vollstandigen, verfligbarkeitsbasierten Auftragsvergaben fur einen
Lerfolgreichen Einsatz* reicht und bei dem gezielt Leistungsstarke
als Konstruktionsautoritat eingesetzt wird, um Kunden
vollintegrierten Kundendienst fur die gesamte Lebensdauer ihrer
Produkte zu bieten.

Markt

Flugzeuge fiir Sondermissionen

Flugzeuge fur Sondermissionen sind Flugzeuge, die von
existierenden Flugzeugplattformen abgeleitet und flr spezifische
Missionen angepasst werden, in der Regel fir Kunden aus
den Bereichen Militdr und Sicherheit. Anpassungen der
Plattform verlangen eine solide Kenntnis der Flugzeugzelle, die
Ublicherweise nur der Flugzeughersteller besitzt. Die vollstandige
Systemintegration eines Flugzeugs erfordert umfassende
Fahigkeiten und Kenntnisse und die Zahl der Teilnehmer im
Weltmarkt ist sehr begrenzt.

Dartber hinaus erfordern die moderne Verteidigung und
Kriegsfuhrung auf verschiedenen Einsatzgebieten unabhangigen
Zugang zu Informationen in komplexer Form und Kunden
verlangen deshalb zunehmend umfassende Systeme, die speziell
auf ihre operativen Erfordernisse zugeschnitten sind. Diese
Entwicklung und die sich rasch entwickelnden Verteidigungs- und
Sicherheitsbedurfnisse werden erwartungsgemaf die Nachfrage
nach Spezialmissionsflugzeugen mittelfristig steigern.

Militarische Transportflugzeuge

Die Hauptkunden im Markt fUr militarische Transportflugzeuge sind
Regierungen und nationale Organisationen. Der Markt besteht aus
drei Segmenten: (i) leichte Transportflugzeuge mit einer Nutzlast
von ein bis drei Tonnen, (ii) mittlere Transportflugzeuge mit einer
Nutzlast von vier bis 14 Tonnen und (jii) schwere Transportflugzeuge
mit einer Nutzlast von mindestens 15 Tonnen. Laut einer von DMS
Forecast International — einer unabhangigen Beratungsfirma
fur Luft-/Raumfahrt- und Verteidigungsunternehmen - er-
stellten Analyse wird erwartet, dass der weltweite Markt fur
Militartransportflugzeuge sich in der Zeit von 2013 bis 2022 auf
ungefahr 69,89 Milliarden US-Dollar (Produktionswert) belaufen
soll.
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Schwere militdrische Transportflugzeuge. Dieses Marktsegment
war historisch von den politischen und haushaltspolitischen
Entscheidungen der USA gepragt und wurde somit von US-
Herstellern, insbesondere von Lockheed Martin mit ihrer C-130
Hercules dominiert. Der A400M markiert den Einstieg des
Konzerns in diesen Markt, zu einem Zeitpunkt, zu dem erwartet
wird, dass Lander auf der ganzen Welt mit der Nachrtstung und
dem Austausch ihrer bestehenden Flotten beginnen. Im oberen
Bereich des Segments tritt die A400M gegen die C-17 von Boeing
an. Boeing hat 2013 die SchlieBung ihrer Endmontagelinie fur die
C-17 in Long Beach, Kalifornien, fr das Jahr 2015 angekuindigt.

Mittelschwere militdrische Transportflugzeuge. Das
Management ist der Auffassung, dass dieser Markt weiterhin
moderat wachsen wird. Die Flugzeuge vom Typ CN235 und die
C295, deren gemeinsamer durchschnittlicher Marktanteil (in
Stiickzahlen) wahrend der letzten zehn Jahre internen Schéatzungen
zufolge bei 58 Prozent lag, sind in diesem Segment flhrend.
Sowohl die CN235 als auch die C295 wurden als Ergdnzung zu
der alteren C-130 Hercules entwickelt und erflllen die meisten
ihrer Missionen mit reduzierten Betriebskosten. Ihre Konkurrenten
sind die von Alenia Aeronautica hergestellte C-27J Spartan und
die von Antonov hergestellte An-32.

Leichte militdrische Transportflugzeuge. Die C212 war in der
Vergangenheit in diesem Marktsegment fihrend und hielt internen
Schatzungen zufolge in den vergangenen zehn Jahren einen
durchschnittlichen Marktanteil von 9 Prozent (in Stlickzahlen).
Die Hauptkonkurrenten der C212 sind die M-28, hergestellt von
Polskie Zaklady Lotnice in Mielec, und die von Viking in Kanada
hergestellte DHC-6-Serie 400.

Produkte und Dienstleistungen

Flugzeuge fiir Sondermissionen

Muilti-Role Tanker Transport — A330 MRTT. Der A330 MRTT, ein
Derivat der Airbus-A330-Familie, bietet strategischen militarischen
Flugtransport sowie Luftbetankung. Seine groBe Tankkapazitat
reicht aus, um die nétigen Treibstoffmengen ohne jegliche
Hilfstanks zu liefern. Dadurch steht der ganze Laderaum fur Fracht
zur Verfigung, was es ermdglicht, Standard-LD3- oder LD6-
Container, militarische Paletten und/oder jede andere Art heute
gebrauchlicher Ladegerate zu integrieren. Airbus Military erhielt
2010 die zivile und militarische Zulassung fur den A330 MRTT,
wobei Ende 2013 17 Flugzeuge im Einsatz waren.

2013 lieferte Airbus Military sieben Flugzeuge vom Typ A330 MRTT
aus und konnte sechs Neuauftrage aus Singapur verbuchen. Mit der
Wahl der A330 MRTT ist Singapur nach Australien, Saudi-Arabien,
den Vereinigten Arabischen Emiraten, GroBbritannien und Indien,
das sich derzeit in der Endphase der Vertragsverhandlungen fur
sechs Flugzeuge befindet, die sechste Nation, die sich flr diesen
Flugzeugtyp entscheidet.

Der Auftragsbestand umfasst Flugzeuge, die im Rahmen eines
27-Jahres-Vertrags mit dem britischen Verteidigungsministerium
im Zusammenhang mit dem Future-Strategic-Tanker-Aircraft-
(,FSTA“)-Programm desselben durch das AirTanker-Konsortium
geliefert werden sollen. Das FSTA-Programm sieht die Lieferung
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einer aus 14 neuen Tankerflugzeugen bestehenden Flotte vor,
deren erstes Flugzeug 2012 in Betrieb genommen werden soll.
In dem Vertrag sind auch die gesamte erforderliche Infrastruktur,
Schulung, Wartung, Flugmanagement, Flottenmanagement und
Bodendienste vorgesehen, um der Royal Air Force Luft-Luft-
Betankungs- und Transporteinsatze zu ermdglichen.

Airbus Military hat auch an einem Technik-Programm zur
Entwicklung eines neuen ARBS gearbeitet. Das neue ARBS
ist darauf ausgelegt, eine gegenuber der Konkurrenz erheblich
schnellere Luftbetankungsleistung zu gewahrleisten — ein
wesentlicher Vorteil, weil Flugzeuge wahrend der Luftbetankung
anfallig sind. Das ARBS wurde bereits mit Gber 1.300 trockenen
und nassen Kontakten bei einem breiten Spektrum von Flugzeugen
getestet, wie unter anderem den Kampfflugzeugen F-16 und F/A-18
und dem E-3 Awacs.

Seeliberwachungsflugzeuge. Es werden verschiedene Losungen
angeboten, die von der Seeliberwachung bis zur U-Boot-Abwehr
zur Kriegsftihrung reichen und auf der C212-, CN-235-, C295- oder
P-3-Orion-Plattform basieren. Die Flugzeuge des Typs CN235 und
C295 hatten internen Schatzungen zufolge in den vergangenen
zehn Jahren zusammen einen durchschnittlichen Marktanteil
von 47 Prozent (in Stlckzahlen). Ihre Hauptkonkurrenten sind
Seeliberwachungsversionen des Bombardier Dash-8 Q200/Q300
und des Alenia ATR 42/72.

Es wurde FITS entwickelt, das Kernstlick des auf diesen
Seelberwachungsplattformen installierten Missionssystems.
FITS ist ein System der neuen Generation zur Verbesserung des
taktischen Bewusstseins, das Entscheidungsfindungsprozesse
und den Betrieb in einem netzwerkzentrierten Umfeld erleichtert.

Die U.S. Coast Guard bestellte im Jahr 2013 ein weiteres CN235
Seeliberwachungsflugzeug. Auslieferungen von Airbus Military
umfassten zwei CN235 Seelberwachungsflugzeuge (bis dato
insgesamt 16) an die U.S. Coast Guard.

Durch die Seelberwachungskonfiguration ist die C295 ASW das
erste in Europa konstruierte und zertifizierte Flugzeug vom Typ ASW,
das die alternde P-3-Orion- oder Bréguet-Atlantic-Flotten ersetzen
soll. Die Geschéftseinheit befasst sich auch mit der Modernisierung
und Nachrustung von P-3-Orion-Seelberwachungsflugzeugen fur
die spanische und brasilianische Luftwaffe. Das Programm umfasst
die FITS-Installation einschlieBlich neuer Missions-Sensoren und
Avionik. 2013 wurden drei nachgerustete P-3 an die brasilianische
Luftwaffe ausgeliefert.

Militarische Transportflugzeuge

A400M — Schwere militdrische Transportflugzeuge. Die
A400M ist ein vollig neuer militarischer Airlifter, der flr taktische,
strategische und logistische Anwendungen konzipiert wurde und
den Bedurfnissen von Streitkraften auf der ganzen Welt fur den
militérischen und humanitéaren Einsatz sowie zur Friedenssicherung
entsprechen soll. Das Programm verfolgt das Ziel, auf dem Markt
flr schwere militarische Transportflugzeuge eine Flhrungsposition
aufzubauen; zusammen mit seinen mittelschweren und leichten
militéarischen Transportflugzeugen kann es Kunden dann ein
komplettes Spektrum taktischer militarischer Transportflugzeuge
anbieten.
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Der Auftragsbestand liegt derzeit bei 172 Flugzeugen, wovon
168 den sieben Erstkundennationen zuzuordnen sind und vier
davon Malaysia, einem Exportkunden. Wahrend den Kunden
nach der Inbetriebnahme im Jahr 2013 die Betreuung der
bereits im Einsatz befindlichen Flugzeuge angeboten wurde,
werden weitere Exportmaoglichkeiten fur die A400M erforscht.
Die Flugerprobungskampagne konnte bis Ende 2013 tber 5.800
Testflugstunden und ungefahr 2.000 absolvierte Fllige verzeichnen.
Die Zertifizierung des Flugzeugtyps und die Erstfreigabe konnten
2013 erreicht werden und die ersten beiden Flugzeuge wurden
an die franzosische Luftwaffe ausgeliefert, wahrend flur das
dritte Flugzeug (das bereits im Oktober 2013 lieferbereit war)
die Verhandlungen mit dem turkischen Kunden noch nicht
abgeschlossen sind. Ende 2013 waren zehn Flugzeuge in der
Endmontagelinie und 19 weitere Flugzeuge befanden sich in
unterschiedlichen Produktionsstadien.

CN235 — Mittelschweres militdrisches Transportflugzeug.
Die erste Version der CN235-Familie, die S-10, ging im Jahr 1987
in Betrieb, die neueste, die Serie 300, ist eine zweimotorige
Turboprop-Maschine der neuen Generation mit Druckkabine. Die
CN235-300 kann eine Nutzlast von maximal 6.000 kg beférdern,
was (i) 36 Fallschirmjagern, (i) 18 Tragen und drei Sanitatern, (iii) vier
der gangigsten Frachtpaletten oder (iv) einer Uberdimensionalen
Last wie einem Flugzeugtriebwerk oder Hubschrauber-
Rotorblattern entspricht. Fallschirmjager kbnnen durch die beiden
Seitentlren am Flugzeugheck oder Uber die hintere Laderampe
abgesetzt werden. Varianten der CN235-300 werden fUr spezielle
Missionen, wie beispielsweise als Seeliberwachungsflugzeug oder
zur Kontrolle von Umweltverschmutzung eingesetzt. Wenn alle
unterschiedlichen Versionen mit bertcksichtigt werden, sind seit
Beginn des Programms Uber 270 CN235-Maschinen ausgeliefert
worden.

2013 nahm Kamerun ein Flugzeug vom Typ CN235 in Empfang
und wurde ein neuer Betreiber. Airbus Military lieferte auch die
beiden letzten Flugzeuge vom Typ CN235 an die franzdsische
Luftwaffe aus.

C295 — Mittelschweres militdrisches Transportflugzeug. Die
im Jahr 1999 zertifizierte C295 hat eine &hnliche Grundkonfiguration
wie die CN235 mit einer gestreckten Kabine, um eine um
50 Prozent schwerere Nutzlast mit gréBerer Geschwindigkeit
Uber gréBere Entfernungen transportieren zu kdnnen. Die C295
ist mit integrierter Avionik, mit digitalen Cockpitanzeigen und
einem Flugmanagementsystem ausgerustet, die die taktische
Navigation und die Flugplanung verbessern sowie die Integration
der von mehreren Sensoren gelieferten Signale ermoglichen. Die
C295 hat Uber 140.000 Flugstunden unter den verschiedensten
Flugbedingungen absolviert: von arktischen Polarregionen bis
zu Wistengebieten. Es wurden Uber 105 C295-Maschinen an
17 Betreiber in 16 L&ndern ausgeliefert.

Airbus Military erhielt im Jahr 2013 von verschiedenen Kunden,
wie unter anderem von Kolumbien und Kasachstan, insgesamt
neun Auftrage flur die C295. Auslieferungen von Airbus Military
umfassten insgesamt 14 Flugzeuge vom Typ C295.
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C212 — Leichtes militdrisches Transportflugzeug. Die
C212 wurde als ein einfaches und zuverléssiges Flugzeug ohne
Druckausgleich konzipiert, das von Behelfsstartbahnen aus
operieren und sowohl fUr zivile als auch fUr militérische Aufgaben
eingesetzt werden kann. Die erste Version dieser Serie, die
S-100, ging im Jahr 1974 in den Einsatz. Die neueste Version,
die S-400, weist eine Reihe von Verbesserungen auf, wie eine
neue Avionik und Triebwerke hoéherer Leistung fur den Einsatz
in heiBen Klimazonen und in Héhenlagen sowie verbesserte
Kurzstart- und Landeeigenschaften. Zusatzlich ist die hintere
Laderampe der C212 mehrzweckféhig und kann rasch und
einfach umkonfiguriert werden, wodurch die Standzeiten am
Boden reduziert werden. Seit Beginn des Programms wurden
insgesamt 477 C212 ausgeliefert.

Airbus Military hat Ende 2012 einen Vertrag mit PT Dirgantara
Indonesia fur die gemeinsame EinfUhrung einer aktualisierten
Version der C212-400 unterzeichnet. Das in NC212 umbenannte
Flugzeug wird sowohl Zivil- als auch Militadrkunden angeboten.

Kundendienst

Die Kundendienstorganisation von Airbus Military, die Uber
850 ausgelieferte Flugzeuge betreut, bietet maBgeschneiderte
UnterstUtzung, um den Anforderungen jedes einzelnen Betreibers
zu entsprechen. Airbus Military wendet das Konzept der
integrierten logistischen Betreuung (,ILS*) wahrend der gesamten
Lebensdauer seiner Produkte von der ersten Entwurfsphase bis
zum Ende der Nutzungsdauer durchgangig an und Hauptziel
von Airbus Military ist die Gewahrleistung, dass Kunden durch
die Betreuung im Rahmen eines integrierten Kundendienstes
entsprechend ihren Bedurfnissen die beste Betriebsleistung und
den groBten Nutzen erhalten, sodass der Erfolg ihrer Missionen
garantiert wird.

Die Support-Centers fur Militarflugzeuge sind strategisch
an Standorten auf der ganzen Welt platziert, um Wartung,
Reparatur und Uberholung bereitzustellen. Dies umfasst
Kundendienstzentren in Europa (Sevilla und Polen) sowie
ein neues Zentrum in Mobile im US-Bundesstaat Alabama,
um den Bedarf der Flotte in Nordamerika abzudecken. Die
Kundendienstkapazitaten fur Militarflugzeuge im Nahen Osten
wurden durch die Tochtergesellschaft in Saudi-Arabien (ECAS)
und die kiirzlich gegriindete Tochtergesellschaftin OMAN (AMSO)
ausgebaut.

Gleichzeitig mit der EinfUhrung neuer Produkte wird die Kapazitat
der Servicezentren fortlaufend aktualisiert, um diese Produkte
zu unterstltzen. So arbeitet die Geschaftseinheit derzeit zum
Beispiel an der Entwicklung von ILS-Aufgaben, -Produkten und
damit verbundenen Dienstleistungen, um die Inbetriebnahme
der A400M im Jahr 2013 zu unterstitzen. Mit Frankreich (dem
ersten A400M-Kunden) wurde ein Vertrag zur vollumfénglichen
Betreuung nach der Inbetriebnahme unterzeichnet, wahrend die
Verhandlungen mit der TUrkei, GroBbritannien und Deutschland
weiter laufen.
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Airbus Military Customer Services hat die Funktion des
Kundenprogrammleiters fortwahrend ausgebaut, um dadurch die
Kundenzufriedenheit zu steigern und zusétzliche geschaftliche
Gelegenheiten im Zusammenhang mit einsatzkritischen
Dienstleistungen wéhrend der gesamten Lebensdauer des
Produkts zu schaffen und eine eigens fuir diesen Zweck vorgesehene
Organisation geschaffen, um seine Angebotskapazitét auszubauen
und Gelegenheiten fUr die Erbringung von Kundendienstleistungen
im Zielsegment des Luftfahrtbereichs zu identifizieren und zu
nutzen.

SchlieBlich wird die Kapazitat fir Konstruktion, Entwicklung,
Produktion und Betreuung von Schulungen auf unterschiedlich
komplexen Niveaus hauptsachlich Uber das Schulungszentrum
in Sevilla umgesetzt, welches gentigend Platz flir sechs
Flugsimulatoren und eine Reihe anderer computerbasierter
Schulungsgeréte bietet.
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Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns
1.1 Darstellung des Konzerns

Produktion

Eine neue Endmontagestatte fur leichte und mittelschwere
Flugzeuge befindet sich im Werk San Pablo in Sevilla (Stidspanien).
Die Anlage — die auch fur den A400M genutzt wird — verfugt Gber
eine Flache von 600.000 m?. Ein nahe gelegener Standort, der
fur den Kundendienst vorgesehen ist, bietet ein Trainingszentrum
mit einer Fl&che von 383.644 m?2.

Der Flugzeugkomponentenbereich und Spezialmontagen sowie
Unterbaugruppen (wie u. a. das Hohenleitwerk A400M, der
MRTT-Heckausleger, C295- und C235-Montagen) werden in dem
Betrieb Tablada in Sevilla vorgenommen, der Uber eine Flache
von 98.537 m? verflgt. Weitere Montagen, Verbundstoff- und
Metallteile werden in Puerto de Santa Maria (Cadiz) hergestellt,
das Uber eine Flache von 78.840 m? verflgt.

SchlieBlich gibt es noch in der Fabrik in Getafe Spezialanlagen
fur Engineering, Konstruktion und Fertigung, wo unter anderem
Arbeiten an dem A330 MRTT durchgefthrt werden.

1.1.3 Eurocopter (jetzt Airbus Helicopters)

Einfiihrung und Uberblick

Eurocopter (jetzt Airbus Helicopters) ist ein weltweit fihrender
Anbieter im Markt flr Zivil- und Militarhubschrauber mit einem der
vollstandigsten und modernsten Angebote an Hubschraubern und
dazugehdrigen Dienstleistungen. Dieses Produktangebot umfasst
derzeit leichte einmotorige, leichte zweimotorige, mittlere und
mittelschwere Hubschrauber, die je nach Kundenbedurfnissen
an alle Einsatzarten angepasst werden kénnen.

Im Jahr 2013 lieferte Airbus Helicopters 497 Hubschrauber aus
(475 in 2012) und erhielt 444 Bruttoauftrage (im Vergleich zu
492 Bruttoauftragen in 2012). Der Nettoauftragseingang flr das
Jahr 2013 betrug nach Abzug von Stornierungen 422 Hubschrauber
(im Vergleich zu 469 Hubschraubern im Jahr 2012). Zivilvertrage
machten 63 Prozent dieses Auftragsvolumens aus, wahrend die
Umsatze im Militrbereich die verbleibenden 37 Prozent darstellten.
Zum 31. Dezember 2013 lag der zivile Auftragsbestand von Airbus
Helicopters bei 995 Flugzeugen (im Vergleich zu 1.070 Flugzeugen
im Jahr 2012).

Durch die Geschéafte im Jahr 2013 konnte Airbus Helicopters
seine FUhrungsposition mit der Auslieferung von nahezu einem
von zwei weltweit gelieferten Drehfliglern fUr den Zivilbereich
beibehalten.

Im Jahr 2013 verzeichnete Airbus Helicopters Umsatzerlése
von insgesamt 6,3 Milliarden Euro, was 10,6 Prozent der
Konzernumsatzerldse entspricht.

Strategie

Die Strategie von Airbus Helicopters besteht darin, Verbesserungs-
initiativen fur seinen Umwandlungsplan voranzutreiben, der das
Ziel verfolgt, Kundenzufriedenheit und Qualitat eine zentrale
Bedeutung bei seinen Geschéften einzurdumen sowie seine

industrielle Wettbewerbsfahigkeit zu steigern, wahrend gleichzeitig
das héchste Niveau der Flugzeugsicherheit gewéhrleistet wird.
Airbus Helicopters hat auch Plane fur Kostensenkungen,
Optimierung von Barbesténden und zur Wertschdpfung eingefuihrt.

Engagement fir Innovation

Airbus Helicopters nimmt eine Erneuerung seiner vorhandenen
Produktpalette flr zuklnftiges Wachstum vor. Dementsprechend
konzentriert sich Airbus Helicopters auf die Einfuhrung
einer Reihe von Plattform-Aktualisierungen sowie anderer
Neuentwicklungen wie unter anderem den zweimotorigen
mittelschweren Hubschrauber EC175 und den aufgeristeten
leichten zweimotorigen Hubschrauber EC145 T2, die beide mit dem
modernsten internen Helionix-Avioniksystem ausgestattet sind. Die
Starke und Leistung des EC175 wurden mit zwei vertikalen, im
Jahr 2013 beglaubigten Geschwindigkeitsrekorden unter Beweis
gestellt. Die EASA-Zertifizierung fiir den EC175 wurde im Januar
2014 erteilt und die Auslieferung ist ab 2014 vorgesehen.

Die Entwicklungsarbeiten an dem neuen 4X-Hubschrauber der
Mittelklasse wurden ebenfalls fortgesetzt, der starkere Leistung,
geringeren Treibstoffverbrauch und bessere La&rmdammung bietet.
Der X3-Hochgeschwindigkeits-Hybriddemonstrator setzte im Jahr
2013 einen neuen Meilenstein in der Innovationsgeschichte der
Gesellschaft; er kombiniert die Fahigkeit zum Senkrechtstart und
zur senkrechten Landung mit dem Weltgeschwindigkeitsrekord,
wahrend der EC145-Demonstrator mit optionaler Pilotsteuerung
unbemannte Testeinsatze absolvierte.

Dartber hinaus strebt Airbus Helicopters eine erhebliche
Ausweitung seines Dienstleistungsangebots an, um die
Verflugbarkeit von Flugzeugen sowie die Einsatzleistung und
Kostenwirksamkeit fur ihnre Kunden zu verbessern. Effizienz bei
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1.1 Darstellung des Konzerns

Betreuung und Service ist daher ein wichtiger Schwerpunkt bei
den neuesten Produktentwicklungen von Airbus Helicopters, die
ebenso auf die Schaffung zuklnftiger Umsatzerlése wie auf die
Steigerung der Kundenzufriedenheit abzielen. Airbus Helicopters
wird gegebenenfalls auch externe Wachstumsmaoglichkeiten
nutzen, um ihr Dienstleistungsangebot kinftig zu erweitern, wie
bereits mit der Ubernahme von Vector Aerospace im Jahr 2011.

Globalisierung zur Nutzung von Wachstum
weltweit

Das Geschaftsmodell von Airbus Helicopters konzentriert sich
stark auf Exporte, und die Ausweitung ihrer globalen Prasenz
wird auch in Zukunft eine Prioritat sein. Airbus Helicopters baut
auf ihre bereits sehr starke Umsetzung in Landern wie den USA,
Australien und Brasilien und seine Prasenz in 30 Landern auf,
um ihre industrielle Prasenz in potenziellen Wachstumsmarkten
wie u. a. Russland, China und Indien noch zu vergréBern. Airbus
Helicopters beabsichtigt, durch diese internationale Expansion ihre
Plattform-Umsé&tze zu steigern und Gelegenheiten zur Erbringung
von Dienstleistungen auf dem Kundendienstmarkt in Kundennéhe
Zu gewinnen.

Aufbau eines strafferen, rationalisierten
Unternehmens

Airbus Helicopters bemuht sich um die Umsetzung weiterer
Verbesserungsinitiativen fUr seinen Umwandlungsplan, der das Ziel
verfolgt, Kundenzufriedenheit und Qualitat eine zentrale Bedeutung
bei seinen Geschaften einzurdumen sowie seine industrielle
Wettbewerbsfahigkeit zu steigern, wahrend gleichzeitig das
hdchste Niveau der Flugzeugsicherheit gewahrleistet wird. Airbus
Helicopters hat auch Plane zur Kostensenkung. Optimierung von
Barguthaben und zur Wertschdpfung eingefihrt.

Bestimmungsfaktoren des Markts

Der Wert der weltweit ausgelieferten Turbinenhubschrauber
stieg laut Marktdaten von Airbus Helicopters, die auf
Brancheninformationen und internen Schatzungen beruhen,
von schatzungsweise 17,35 Milliarden Euro im Jahr 2012 auf
schatzungsweise 19,8 Milliarden Euro im Jahr 2013.

Laut den von The Teal Group, Honeywell und Rolls-Royce
vertffentlichten Marktprognosen sollen weltweit in der Zeit von
2012 bis 2020 9.000 bis 11.000 Zivilhubschrauber und 6.000 bis
6.800 Militarhubschrauber gebaut werden. Diese Prognose stiitzt
sich, besonders im Militarsektor, weitgehend auf umfangreiche
Entwicklungsprogramme in den USA.

Die im zivilen und halbstaatlichen Markt verkauften Hubschrauber,
auf dem Airbus Helicopters flihrend ist, werden zum Privat- und
VIP-Transport, zur Versorgung von Offshore-Olunternehmen,
fur verschiedene kommerzielle Zwecke und von staatlichen
Stellen, unter anderem von Kustenwache, Polizei, Rettungsdienst
und fur die Feuerbekdmpfung, eingesetzt. Laut Marktdaten
von Airbus Helicopters beliefen sich die Auslieferungen von
Turbinenhubschraubern Uber 1,3t MAUW auf dem zivilen und
halbstaatlichen Markt im Jahr 2013 weltweit auf 812 Stlck.
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Die Nachfrage nach neuen Militdrhubschraubern ist hauptséchlich
von haushaltspolitischen und strategischen Erwagungen und
der Notwendigkeit, altere Flotten zu ersetzen, abhangig.
Airbus Helicopters ist der Auffassung, dass das hohe Alter der
derzeitigen Flotten, die Verflgbarkeit einer neuen Generation
von Hubschraubern mit integrierten Systemen und die derzeitige
Einflhrung von Kampfhubschraubern bei vielen nationalen
Streitkraften in den kommenden Jahren zu einer erhéhten
Beschaffung von Militdrhubschraubern beitragen wird. GroB
angelegte militarische Programme der jingsten Vergangenheit,
wie unter anderem die von den USA, Russland, China,
Indien, Sudkorea, Saudi-Arabien, Brasilien und den meisten
westeuropdischen Landern durchgefUhrten Programme, haben
diesen Trend bestatigt. Dennoch hat sich in der Vergangenheit
gezeigt, dass die Nachfrage des Militérs je nach veranderten
strategischen Erwéagungen von Jahr zu Jahr starken Schwankungen
unterliegt und dass das kurzfristige Wachstumspotenzial aufgrund
zunehmender Budgetbeschrankungen der offentlichen Hand in
einigen Regionen wie z. B. Europa eingeschrénkt sein kann,
wéahrend in anderen Regionen wie Asien oder Lateinamerika mit
einem anhaltenden Wachstum gerechnet wird. Marktdaten von
Airbus Helicopters zufolge beliefen sich die Auslieferungen von
militarischen Turbinenhubschraubern im Jahr 2013 auf 858 Stiick.

Wettbewerb

Die Hauptkonkurrenten von Airbus Helicopters im zivilen und
halbstaatlichen Sektor sind Agusta-Westland, Sikorsky und Bell
Helicopter. Im zivilen Bereich hat sich die Konkurrenz in den letzten
Jahren verscharft, wobei Sikorsky und Agusta-Westland ihren
Marktanteil in der schweren und mittleren Hubschrauberklasse
erhoht haben, wahrend Bell ihnren Marktanteil bei den leichten
Hubschrauberklassen gesteigert hat.

Der militarische Sektor ist durch starke Konkurrenz gekennzeichnet
sowie durch Wettbewerbsbeschrdnkungen beim Zugang
auslandischer Hersteller zu inlandischen Ausschreibungen im
Verteidigungsbereich, die bis hin zum praktischen Ausschluss
von Einfuhren gehen kénnen. Der globale Marktanteil von Airbus
Helicopters bei Militarhubschraubern ist in Stlckzahl und Wert
gemessen zurlckgegangen (15 Prozent in Stlickzahlen im Jahr
2012). Dennoch konnte Airbus Helicopters durch die Einflhrung
des Tiger, NH90 und EC725 sowie durch eine umfangreichere
Ausweitung der internationalen Industriekooperationen im
Jahr 2013 11 Prozent (in Stlckzahlen) des Militarsektors durch
Lieferungen auf einem nach wie vor von US-Herstellern und in
jungster Vergangenheit von russischen Herstellern beherrschten
Markt gewinnen.

Die Hauptkonkurrenten von Airbus Helicopters im militarischen
Sektor sind Agusta-Westland in Europa und Sikorsky, Boeing
und Bell Helicopter in den USA. In letzter Zeit traten russische
Hersteller aggressiver auf, vor allem in den asiatischen und den
lateinamerikanischen Markten. Die Umsatze im Militarsektor
betrugen im Jahr 2013 45 Prozent der Umsatzerldse von Airbus
Helicopters.
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Kunden

Derzeit setzen Uber 3.000 Betreiber Hubschrauber von Airbus
Helicopters in ungefédhr 150 Landern ein und bilden somit einen
breit angelegten Kundenstamm fir die Kundendienstaktivitaten
von Airbus Helicopters. Weltweit unterhalten 85 Prozent der
Kunden von Airbus Helicopters Flotten von einem Umfang
zwischen einem und vier Hubschraubern. Die wichtigsten Kunden
von Airbus Helicopters im Militarsektor sind die européischen
Verteidigungsministerien sowie Verteidigungsministerien in Asien,
den USA und Lateinamerika. Auf dem zivilen und halbstaatlichen
Markt hat Airbus Helicopters in Europa, den USA und Kanada
einen fUhrenden Marktanteil.

Mit einem weltweiten Marktanteil von 46 Prozent der
Auslieferungen werden die Produkte von Airbus Helicopters
aufgrund ihrer Vielseitigkeit und Zuverléassigkeit von den
bedeutendsten Kunden bevorzugt. Die weltgroBten Offshore-
Betreiber (wie etwa Bristow, CHC, Era und PHI) setzen Airbus
Helicopters-Hubschrauber fir die Passagierbeférderung und zur

Produkte und Dienstleistungen
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Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns
1.1 Darstellung des Konzerns

Unterstttzung der Offshore-Olindustrie ein. Bei Rettungsdiensten
dominieren Hubschrauber von Airbus Helicopters in den Flotten
groBer Betreiber wie Air Methods in den USA und dem ADAC
in Deutschland. Einrichtungen mit hohen Anforderungen an
die Betriebstauglichkeit — einschlieBlich der Polizei und der
Streitkrafte — verlassen sich ebenfalls auf Produkte von Airbus
Helicopters.

Die Vermarktungsstrategie von Airbus Helicopters setzt gezielt
den Umfang seines globalen Netzwerks ein. Dieses besteht
derzeit aus 30 auslandischen Tochtergesellschaften, die durch ein
Netz von Vertragshandlern und Servicezentren ergénzt werden,
das so angelegt ist, dass es eine groBe Anzahl bestehender
und potenzieller Kunden betreuen kann. Zudem hat Airbus
Helicopters Erfahrungen in der Produktionslizenzierung, bei
Gemeinschaftsproduktionen und bei Zuliefervertragen und hat
Beziehungen zu industriellen Partnern und Zulieferern in mehr
als 35 Landern aufgebaut.

Airbus Helicopters bietet eine vollstandige Palette von Hubschraubern an, die fast das gesamte zivile und militarische Marktspektrum
abdeckt, die laufend durch Spitzentechnologie modernisiert wird. Diese Produktpalette beinhaltet leichte einmotorige, leichte zweimotorige
sowie mittlere und mittelschwere Hubschrauber. Das Programm von Airbus Helicopters basiert auf einer Reihe von Plattformen einer
neuen Generation, die so konzipiert sind, dass sie sowohl militarischen als auch zivilen Anwendungen angepasst werden kénnen.
Zuséatzlich haben die Produkte zahlreiche technische Merkmale gemeinsam, da sie auf einem Familienkonzept aufbauen.

Die folgende Tabelle zeigt die bestehende Produktlinie von Airbus Helicopters, die aus optimierten Produkten fir verschiedene

Einsatzarten besteht:

Hubschraubertyp

Hauptaufgaben

Leichtes einmotoriges Modell

EC120 ,Colibri*

Unternehmen/Privat, Kommerzieller Passagier Transport & Mehrzweck, Ziviles & Militérisches Training

Einmotoriges Modell (,Ecureuil“-Familie)

AS350 ,Ecureuil/AS550 ,Fennec”

Offentliche Dienstleistungen®, Militarversorgung® & Bewaffneter Aufklarungseinsatz,

Unternehmen/Privat, Kommerzieller Passagier Transport & Luftarbeitseinsatz

EC130 Medizinischer Rettungsdienst, Tourismus, Unternehmen/Privat
Leichtes zweimotoriges Modell

AS355NP/AS555 Offentliche Dienstleistungen®, Kommerzieller Passagier Transport & Mehrzweck, Unternehmen/Privat
EC135/EC635 Militarversorgung & Bewaffneter Aufklarungseinsatz, Medizinischer Rettungsdienst,

Offentliche Dienstleistungen®

EC145/LUH (UH-72)/EC645

Militarversorgung®, Medizinischer Rettungsdienst, Offentliche Dienstleistungen

Mittelschwer (,,Dauphin“-Familie)

AS365 ,Dauphin®/AS565 ,Panther*

Einsatz bei miitérischen Auseinandersetzungen zur See & Seesicherheit, Offentliche Dienstleistungen'”

(insbes. Kustenwache u. SAR), Ol u. Gas, Kommerzieller Passagier Transport u. Mehrzweck

EC155

Unternehmen/Privat, VIP, Ol & Gas, Offentliche Dienste®

EC175

Such- und Rettungseinsétze, medizinischer Rettungsdienst, Offentliche Dienste, Ol & Gas

Mittelschweres Modell

AS332 ,Super Puma“/AS532 ,Cougar”

Militértransport/Such- und Rettungseinséatze, Olund Gas

EC225/EC725 Such- und Rettungseinsitze, Combat-SAR, Militartransport, Ol & Gas, VIP
NH90 (TTH/NFH) Such- und Rettungseinsatze, Militartransport, Marineeinsatze
Angriff

Tiger Gefechtseinsatz, bewaffneter Aufklarungseinsatz/Geleitschutz

(1) Offentliche Dienste umfassen Heimatschutz, Polizei, Brandbekémpfung, Grenzschutz, Kiistenwache und Rettungsdienste der éffentlichen Hand.
(2) Zivileinsatz umfasst verschiedene kommerzielle Aktivitaten, wie Hohenarbeiten, Electrical News Gathering (ENG), Passagier- und Frachttransport.
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Ziviler Bereich

Der Zivilbereich von Airbus Helicopters umfasst leichte einmotorige,
leichte zweimotorige, mittlere und mittelschwere Hubschrauber,
die entsprechend den KundenbedUrfnissen an alle Einsatzarten
angepasst werden kdnnen. Um ihren Wettbewerbsvorsprung im
zivilen Bereich aufrechtzuerhalten und zu verstéarken, verfolgt Airbus
Helicopters eine rasche Erneuerung seiner Produktpalette. Dazu
gehoren Aktualisierungen der bestehenden Plattformen sowie
Entwicklungen fur die nachste Generation von Hubschraubern.

Die neuesten Produkte, die in Kurze in Betrieb genommen werden
sollen, sind die zweimotorige EC145 T2 und der EC175 der
Mittelklasse. Bei der EC145 T2 wurden die neuesten Innovationen
von Airbus Helicopters in Bezug auf Leistungsstéarke, Avionik,
Flugsicherheit, Gerduschdampfung und Einsatzausrlstung
integriert, wobei ein neuer Fenestron-Heckausleger mit
verkleidetem Heckrotor zu den bemerkenswertesten Anderungen
gehort.

Airbus Helicopters und die chinesische AVIC Il Corporation haben
auBerdem die gemeinschaftliche Entwicklung und Produktion
(auf 50:50-Basis) des EC175 aufgenommen, eines mittleren
Zivilhubschraubers der 7,5-Tonnen-Klasse, der die Produktpaletten
beider Partner erweitert. Die Entwicklungsphase begann 2006 und
die Zertifizierung fur das Flugzeug wurde Anfang 2014 erteilt, wobei
die Auslieferungen an den Kunden fUr einen spéteren Zeitpunkt
im Jahr vorgesehen sind.

FUr seine Hubschrauberfamilie der ndchsten Generation arbeitet
Airbus Helicopters intensiv an der Entwicklung der X4 — dem
Nachfolger der aktuellen Dauphin-Familie. Der X4 wird durch
innovative Eigenschaften und Technik verbessert und bietet eine
erheblich starkere Leistung, geringeren Treibstoffverbrauch und
Larmdammung.

Militarischer Bereich

Der militarische Bereich von Airbus Helicopters umfasst
Plattformen, die vom zivilen Bereich abgeleitet wurden (wie
unter anderem der vom EC225 abgeleitete EC725) sowie fur
Streitkrafte entwickelte rein militarische Plattformen (der NHO0
und der Tiger).

NH90. Der fur moderne Multimissionen bei gunstigen
Lebenszykluskosten konzipierte NH90 wurde als Mehrzweck-
hubschrauber fir den taktischen Transport (TTH) und die
Marine (NFH) entwickelt. Das hauptsachlich vom franz&sischen,
deutschen, italienischen und niederlandischen Staat finanzierte
Programm wurde von Airbus Helicopters, Agusta-Westland (Italien)
und Fokker Services (Niederlande) als gemeinsame Gesellschafter
der NATO Helicopter Industries (,,NHI“) direkt proportional zur
zugesagten Beschaffungsmenge der vier beteiligten Lander
entwickelt. Der Anteil von Airbus Helicopters an NHI betragt
62,5 Prozent. Im Jahr 2013 wurden 43 NH90-Auslieferungen
vorgenommen; insgesamt erfolgten bis Jahresende 2013
180 Auslieferungen.

Tiger. Das Tiger-Kampfhubschrauber-Programm umfasst vier
Varianten, die alle auf demselben Flugwerk basieren: den HAP
(Turmgeschitze, Raketen und Luft-Luft-Lenkflugkdrper) mit 40
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Exemplaren fur Frankreich und sechs fur Spanien; den UHT
(Panzerabwehrflugkdrper, Luft-Luft-Lenkflugkdrper, Axialgewehre
und Raketen) mit 80 Exemplaren flr Deutschland; den ARH
(Panzerabwehrflugkorper, Turmgeschitz und Raketen) mit 22
Exemplaren fur Australien sowie den HAD (Panzerabwehrflugkorper,
Turmgeschitz, Raketen und aktualisierte Luftfahrtelektronik und
Motoren) mit 24 Exemplaren flr Spanien und 40 Exemplaren flr
Frankreich. 2013 wurden elf Tiger ausgeliefert; insgesamt wurden
zum Jahresende 2013 107 Auslieferungen vorgenommen. Die
Tigerflotte hat Uber 50.000 Flugstunden absolviert, wobei Uber
7.500 dieser Flugstunden bei Einsatzen in Afghanistan, Libyen
und Mali stattfanden.

Kundendienst

Mit nahezu 3.000 Betreibern in ungeféahr 150 Landern betreut
Airbus Helicopters eine groBe Flotte von ungefahr 12.000 in
Betrieb befindlichen Hubschraubern. Als Folge davon erzielten
die Kunden-Serviceleistungen, die flr die Betreuung dieser groen
Flotte erforderlich sind, einen Anteil von 42 Prozent der in 2013
Umsatzerldse bei Airbus Helicopters. Die Kunden-Serviceleistungen
von Airbus Helicopters bestehen hauptsachlich aus Wartung,
Reparaturen, der Bereitstellung von Ersatzteilen, Schulung und
technischer Unterstitzung. Um weltweit einen effizienten Service
bieten zu kénnen, hat Airbus Helicopters ein internationales
Service-Netz von Tochtergesellschaften, Vertragshandlern und
Servicezentren aufgebaut. Um die zunehmend globalisierte
Nachfrage von Kunden zu erflllen, hat Airbus Helicopters
dartber hinaus den Umfang seiner Serviceleistungen fiir Kunden
ausgeweitet. Airbus Helicopters beabsichtigt, diese Ausweitung
weiter voranzutreiben, um ihren Kunden fortschrittliche
Serviceleistungen zu bieten, die auf deren Geschafte zugeschnitten
sind. Das Service-Angebot von Airbus Helicopters ist nicht nur
auf ihre eigene Hubschrauberflotte beschrankt, sondern umfasst
auch Plattformen anderer Originalgeratehersteller (OEM) sowie
wie ,Fixed-Wing“ Missionsflugzeuge.

Produktion

Die industrielle Tatigkeit von Airbus Helicopters findet an vier
Hauptstandorten, zwei in Frankreich, einem in Deutschland
und einem in Spanien, statt. Die franzdsischen Standorte sind
Marignane in Stdfrankreich und La Courneuve in der Nahe von
Paris. Der deutsche Standort ist in Donauwérth und der spanische
Standort liegt in Albacete.

In den USA hat American Eurocopter, Inc. zwei Industriestandorte:
Grand Prairie im US-Bundesstaat Texas und Columbus im US-
Bundesstaat Mississippi. Grand Prairie fungiert als Zentrale
und Hauptbetrieb fur Airbus Helicopters und erflllt gleichzeitig
die Funktion einer Schulungsanlage flr Airbus Helicopters in
Nordamerika. Der Betrieb in Columbus befasst sich mit der
Montage und Auslieferung der UH-72A Lakota. Ab 2014 wird
der Standort zu einer Endmontagelinie und zum Teststandort
fur AS350 Hubschrauber aufgerlstet. Der Betrieb plant, bis
zum Jahr 2016 bis zu 60 weitere AS350-Hubschrauber pro Jahr
herzustellen.
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In Australien Gbernimmt Australian Aerospace die Montage der
NH90 und des Tiger fur die Streitkrafte des Landes. Ein neues
Kompetenzzentrum fur Drehfllgler in Itajuba, Brasilien, wurde
ertffnet, wo Helibras, die brasilianische Tochtergesellschaft von
Airbus Helicopters, nun zusétzlich zu dem Ecureuils EC725-
Hubschrauber, die von den brasilianischen Streitkraften erworben
wurden, herstellen, montieren und warten wird.

1.1.4 Astrium
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Airbus Helicopters wird die internationale Expansion ihrer globalen
Lieferkette mit besonderem Schwerpunkt auf einer dollarbasierten
und kostengunstigen Beschaffung weiter verfolgen, wéhrend
gleichzeitig die Rationalisierung ihres Zulieferernetzwerks und
die Straffung ihrer internen industriellen Organisation angestrebt
werden.

Einfiihrung und Uberblick

Astrium, das ab 2014 in die neu geschaffene Division Airbus
Defence and Space Division integriert wird (weitere Einzelheiten
siehe ,— 1.1.1. — Uberblick* oben), konstruiert, entwickelt und
produziert Satellitensysteme, Raumfahrtinfrastrukturen und
Tragerraketen und stellt Satellitenkommunikations- und geologische
Informationsdienste fUr gewerbliche und staatliche Kunden bereit.
Astrium hat seine Geschafte Uber drei Hauptgeschéftseinheiten
gefuhrt: Astrium Satellites, Astrium Space Transportation und
Astrium Services. Diese Geschaftseinheiten bieten Uber die
Beteiligungen von Astrium an Arianespace (Tragerrakete Ariane 5),
Starsem (Soyuz-Tragerrakete) und Eurockot (Rockot-Tragerrakete)
auch Tragerdienste an.

Der erzielte Umsatzerl6s von Astrium belief sich im Jahr 2013 auf
insgesamt 5,78 Milliarden Euro, also 9,7 Prozent des gesamten
Konzernumsatzerlses.

Strategie

Durch ihre etablierte Préasenz in Europa bietet Astrium
umfassende Erfahrung in allen Bereichen der Raumfahrtbranche
(Satellitensysteme, Raumfahrt-Infrastrukturen, Tr&gerraketen,
Dienste und AusrUstung). Die Strategie von Astrium besteht darin,
ihre Marktposition zu starken, indem sie Kunden eine umfassende
Losung fur inre BedUrfnisse von einem einzigen Ausrustungsteil
bis hin zu einer kundenspezifischeren, schlisselfertigen Losung
mit Tragersystemen, Satellitensystemen und Terminals anbietet.

Da der Markt fUr Satelliten und Tragersysteme in Europa noch
stagniert, ist Astrium bestrebt, inre Rentabilitat insbesondere durch
den verstarkten Ausbau ihrer Dienste und Ausristungsaktivitaten
zu steigern. Zum Erreichen dieser Zielsetzungen bemduht sich
Astrium aktiv um Folgendes:

Seine starke Position auf den européaischen
Luftfahrtmérkten aufrechtzuerhalten

Die Ausgaben der &ffentlichen Hand fur Raumfahrtaktivitaten
sind in Europa aufgrund der Haushaltsbeschrankungen relativ
schwach, und es ist zu erwarten, dass weitere Kidrzungen in
Zukunft zu einer verscharften Konkurrenz fihren werden. Vor

diesem Hintergrund wird sich Astrium bemUhen, ihren Marktanteil
durch die Bereitstellung der innovativsten, kostenwirksamsten
Loésungen fur ihre Kunden zu wahren.

Aufdem Markt fUr Tragersysteme hat Astrium Space Transportation
zum Beispiel ihre Aktivitaten als Hauptauftragnehmer bei
bestimmten Programmen (wie unter anderem dem Tragersystem
Ariane 5 und dem M51-Raketensystem) weiter rationalisiert, was
zu einer Steigerung der Zuverlassigkeit und Kosteneffizienz von
Astriums Aktivitaten in diesem Bereich beigetragen hat. Dies zeigte
sich erst kirzlich bei der Entscheidung der Ministerkonferenz
der Européischen Weltraumagentur im Jahr 2012, Astrium
als bevorzugten Vertragspartner flr die Entwicklung des
Nachfolgemodells des Tragersystems Ariane 5 auszuwahlen —
Ariane 5 ME (Mid-life Evolution) — das 2017/2018 gestartet werden
soll. AuBerdem wurde Astrium zur Leitung der Studien zur Ariane 6
zur Schaffung eines vollstéandig neu konstruierten, kosteneffizienten
und konkurrenzféhigen européischen Tragerraketensystems
ausgewahlt.

Auch weiter der wichtigste Partner
der Verteidigungsministerien zu bleiben

Astrium bemuht sich engagiert, seine Rolle als wichtiger
Partner fur Verteidigungsministerien in Europa und in der
NATO aufrechtzuerhalten. Astrium liegt weltweit an der Spitze
als Satellitenkommunikationsanbieter fUr den Privatsektor im
militérischen Bereich sowie als bevorzugter Vertragspartner fir
eine Reihe verschiedener Anwendungen wie unter anderem
Erdbeobachtungssysteme und Frihwarnsysteme; Astrium ist
bereits ein wichtiger Industriepartner unter anderem flr die
franzosischen, deutschen und englischen Streitkrafte. Dartber
hinaus ist Astrium der Hauptauftragnehmer flr die ballistischen
Raketensysteme fur die franzdsischen Abschreckungskrafte und
erhielt von der NATO den Auftrag zur Definition verschiedener
Verteidigungssysteme. Als Teil der Strategie wird Astrium sich
bemthen, bereits bestehende Partnerschaften und Technologien
gezielt zum Ausbau weiterer Geschaftsmdglichkeiten im
Verteidigungssektor einzusetzen.
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Erweiterung des Angebots bei
Raumfahrtdiensten und -ausriistung

Astrium wird die Strategie weiterverfolgen, sich von der Position
des ausschlieBlich auf Lieferung von Systemen konzentrierten
Unternehmens hin zu einer Fuhrungsposition im Bereich der
Satellitentelekommunikation und als Erbringer geologischer
Informationsdienste zu entwickeln. 2012 trug die Ubernahme
und Integration von Vizada, einer fUhrenden Telekommunikations-
dienstleistungsgesellschaft, die satellitengestitzte Mobilfunk- und
Festnetzverbindungen flr Business-to-Business-Kunden anbietet,
dazu bei, die Position von Astrium auf diesem Wachstumssektor
weiter zu festigen.

Astrium wird auch ihr Ausristungsangebot (elektronische
Ausristung, Solargeneratoren, Lage- und Raumfahrtsteuerungs-
Subsystemsensoren (AOCS), Antriebsausristung, Antennen-
reflektoren etc.) erweitern, um Kunden zuverlassige, normgerechte
und konkurrenzféhige Produkte zu liefern.

Erweiterung seiner globalen Prasenz

Astrium wird sich auch weiter auf Investitionen in Innovation
und die Erweiterung seiner globalen Prasenz konzentrieren, um
sich mehr Prasenz auf den Exportmarkten zu verschaffen. So
wurde zum Beispiel Astrium Americas geschaffen, um Astriums
Aktivitaten in den USA und in Kanada weiter auszubauen. Des
Weiteren wurden Astrium Brazil und Astrium Singapore errichtet,
wahrend in Russland Energia (51 Prozent) und Astrium (49 Prozent)
ein Joint Venture, ,Energia Satellite Technologies®, zum Bau von
Telekommunikations- und Erdbeobachtungssatelliten fur den
russischen Markt griindeten.

Fortfiihrung der Umwandlungen und
Innovationen, um einen Wettbewerbsvorsprung
zu erreichen

Das im Jahr 2010 zur Anpassung an das zunehmend niedrigere
Marktumfeld und zur Verbesserung der Rentabilitat gestartete
Umstrukturierungsprogramm AGILE (Ambitious, Globally growing,
Innovative, Lean and Entrepreneurial) soll die Reaktionsfahigkeit
und Wettbewerbsfahigkeit von Astrium verbessern, wahrend
gleichzeitig zusatzliche Mittel freigesetzt werden sollen, um diese
in Innovationen zu investieren. AGILE betont dabei gleichzeitig
die Bedeutung eines kundenorientierten Ansatzes und der
Ubertragung von Verantwortungen auf Mitarbeiter.

Astrium Satellites

Astrium Satellites ist ein fuhrender Anbieter in den Bereichen
Satellitenldsungen, Konstruktion und Fertigung aller Arten von
Satellitensystemen, Plattformen, Nutzlasten, Bodeninfrastruktur
und Weltraumausstattung fur eine breite Palette ziviler und
militarischer Anwendungen. Ihr Geschéftsbetrieb umfasst
vier verschiedene Kategorien von Satellitenanwendungen —
Telekommunikation, Beobachtung, Forschung und Navigation.

Astrium Satellites umfasst auch eine Reihe hundertprozentiger
Tochtergesellschaften wie etwa EADS CASA Espacio (Spanien),
die Plattformen, Satellitenantennen, Steuerungsmechanismen und
Kabel-Subsysteme flr Telekommunikationssatelliten liefert, CRISA
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(Spanien), die elektronische Ausriistung und Software zum Einsatz
in der Raumfahrt konstruiert und herstellt, Tesat (Deutschland),
eine Lieferantin fur elektronische Telekommunikationsausristung
und Subsysteme, Dutch Space (Niederlande), die Solarbauteile
und andere spezialisierte Teile liefert, SSTL (GroBbritannien), die
kleine Satelliten und Nutzlasten liefert und Jena-Optronik, die
Weltraumsensoren und optische Systeme liefert.

Markt

Der Markt fur kommerzielle Telekommunikationssatelliten ist von
extremem Wettbewerb gepragt, da Kunden ihre Entscheidungen
vom Preis, technischer Expertise und Erfolg abhangig machen.
Astrium Satellites geht davon aus, dass dieser Markt in den
kommenden funf Jahren mit einem Stand von durchschnittlich
ungefahr 20 bis 22 Auftragen pro Jahr gréBtenteils stabil bleiben
wird. Ihre Hauptkonkurrenten sind Loral, Boeing, Orbital und
Lockheed Martinin den USA, Thales Alenia Space in Frankreich und
[talien und Information Satellite Systems Reshetnev in Russland. Mit
der zunehmend starkeren Akzeptanz elektrischer Antriebssysteme
in der Raumfahrt aufseiten kommerzieller Betreiber wird diese
Kapazitdt mehr und mehr zu einer etablierten Option. Astrium
Satellites ist bestrebt, ihre Position auf diesem Markt durch
gezielten Einsatz ihrer technischen Expertise, Erfolgsbilanz und
Kostenwirksamkeit zu festigen.

Auf dem staatlichen Markt fur Erdbeobachtungs-, Forschungs-
und Navigationssatelliten wird der Wettbewerb in Europa auf
nationaler und multinationaler Ebene hauptsachlich durch die
Europaische Weltraumorganisation (,ESA“) and die Européische
Kommission (,EK“) geregelt. Bei der Ministerkonferenz der
ESA im Jahr 2012 und im Rahmen der Initiative EK Horizont
2020 wurden neue Haushaltsbudgets genehmigt, die den
Weg fur kunftige europaische Programme, wie unter anderem
METOP-Wettersatelliten der zweiten Generation, Telekommuni-
kationssatelliten der nachsten Generation als Teil des ARTES-
Programms, européische Navigationssysteme der nachsten
Generation, neue umweltbewusste Erdbeobachtungs-
satelliten (Earth Explorers, Copernicus) und wissenschaftliche
Einséatze ebnen, an denen Astrium Satellites teilnimmt oder
sich gegebenenfalls um eine Teilnahme bemuihen wird.
Es besteht auch eine betrdchtliche Exportnachfrage nach
Erdbeobachtungssystemen, fur die der Konzern derzeit der
fuhrende Anbieter ist. Astrium geht davon aus, dass dieser
Exportmarkt mittelfristig weiter wachsen wird.

In den letzten Jahren ist bei Kunden aus dem militarischen Bereich
die Nachfrage nach Telekommunikations- und Beobachtungs-
satelliten gestiegen. Der Skynet 5/Paradigm-Vertrag in
GroBbritannien, der SATCOM-Bw-Vertrag in Deutschland, der
Yahsat-Vertrag in den Vereinigten Arabischen Emiraten, die
Vertrage flr optische Aufklarungssatelliten in Frankreich und die
Vertrage fur den Aufklarungs-SAR in Deutschland (SARah) und
in Spanien (Paz) veranschaulichen den positiven Trend dieses
Marktes.

Flr das Ausristungssegment besteht in Europa ein stabiler
Markt, fir den durch die Lander, in denen die Raumfahrt in
der Entwicklung ist, sowie durch USA mit einem potenziellem
Wachstum gerechnet wird.
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Produkte und Dienstleistungen

Telekommunikationssatelliten. Astrium Satellites stellt
Telekommunikationssatelliten her, die flr zivile und militarische
Anwendungen eingesetzt werden kénnen, wie etwa fur
Fernseh- und RadioUbertragungen, Festnetz- und mobile
Kommunikationsdienste sowie Breitband-Internetzugang. Die
derzeitigen geostationaren Telekommunikationssatelliten von
Astrium beruhen auf der Plattformfamilie Eurostar (56 dieser
Satelliten haben bis dato 500 Jahre erfolgreichen Einsatzes im
Weltraum absolviert), von denen der Eurostar E3000 das neueste
Modell ist.

2013 unterzeichnete Astrium Satellites Vertrage flr drei
kommerzielle Telekommunikationssatelliten: fir RSCC in
Russland (Express AMU1), Telesat in Kanada (Telstar 12R) und
den dritten fur DirectTV in den USA. Im Jahr 2013 brachte es
drei Telekommunikationssatelliten in die Umlaufbahn: SES-6
(Juni 2013), Alphasat (Juli 2013) und Astra 2E (September 2013).

Beobachtungs- und Forschungs- und Erkundungssatelliten.
Astrium Satellites liefert Satellitensysteme zur Erdbeobachtung
einschlieBlich Bodeninfrastruktur flr zivile und militarische
Anwendungen. Kunden konnen erhebliche Vorteile aus
den gemeinsamen Elementen der zivilen und militarischen
Beobachtungsldsungen von Astrium entstehen, etwa fur
verschiedenste Anwendungsarten, wie etwa Kartografie,
Wettervorhersage, Klimatberwachung, Landwirtschafts- und
Forstverwaltung, Mineralien-, Energie- und Wasserressourcen-
Management sowie militérische Aufklarung und Uberwachung
ermoglichen. Astrium Satellites stellt auch Forschungssatelliten her,
die maBgeschneiderte Produkte und den speziellen Erfordernissen
anspruchsvollster Missionen angepasst sind. Die Anwendungen
umfassen unter anderem die astronomische Beobachtung von
Strahlungsquellen im Universum, die Erforschung von Planeten
oder Geowissenschaften.

Astrium Satellites konstruiert und produziert ein breites Spektrum
auBerst anpassungsfahiger Plattformen, optischer Instrumente,
Radargerate und -ausrlstung. Astrium Satellites ist der
Hauptauftragnehmer flr komplexe Einsatze wie unter anderem:
Pléiades, drei kleine und &uBerst agile Erdbeocbachtungssatelliten
fur zivile und militarische Anwendungen in Frankreich und
Spanien, die taglich Aufnahmen von jedem gegebenen
Punkt der Erde machen kénnen; Swarm, ein Klimasatellit zur
Beobachtung der Entwicklung der Magnetfelder der Erde; Gaia,
eine globale Weltraumastrometrie-Mission; Bepi Colombo, eine
Forschungsmission zum Merkur; EarthCARE, eine gemeinsame
europaisch-japanische Wolken- und Aerosol-Mission; SeoSAR/
PAZ, ein Radarerdbeobachtungssystem flir die spanische
Regierung und die hochauflésenden Erdbeocbachtungssatelliten
Spot 6 und Spot 7 flr Astrium Services (Spot Image).

2013 wurde Astrium Satellites von der ESA zur Lieferung
des Nutzlastmoduls fur die wissenschaftliche Mission Euclid
ausgewahlt, die zum besseren Verstandnis der eigentlichen
Beschaffenheit der von Physikern als dunkle Energie des
Universums bezeichneten Phanomens beitragen soll. Im
Rahmen der ESA/Eumetsat-MetOp-SG-Metrologiemission
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wurden 2013 einige Vertrage fur Hochleistungsinstrumente
erteilt (einschlieBlich CNES’ IASI NG und Sentinel-5 von der
ESA). Wichtige Vertrage im Militarbereich fir 2013 umfassen
unter anderem einen ultrahochauflésenden Radarsatelliten far
das deutsche Verteidigungsministerium (SARah), der eine globale
Erdbeobachtung unabhangig von Witterungsverhaltnissen oder
Tageslicht ermdglicht sowie das Bodensegment flr das neue
franzdsische optische Beobachtungssystem fir den militérischen
Einsatz (SSU CSO). Im Exportbereich konnte sich Astrium Satellites
2013 mit zwei Instrumenten fiir KARI (GOCI-2-Spektrometer und
Kompsat 6 SAR) in Korea sowie zwei stark hochauflésenden
Beobachtungssystemen fur Regierungskunden den Zuschlag fur
wichtige Vertrage sichern.

Astrium Satellites startete im Jahr 2013 drei Erdbeobachtungs-
satelliten: VNREDSat-1A (Mai 2013), Swarm (Satellitenkonstellation,
gemeinsam gestartet im November 2013) und Gaia
(Dezember 2013).

Navigationssatelliten. Astrium Satellites kommt bei dem neuen
europdischen Navigationssatellitensystem ,Galileo”, das Signale
liefert, mit denen Anwender ihre geografische Position mit
hoher Prazision bestimmen kénnen und das erwartungsgeman
in vielen kommerziellen Sektoren zunehmend an Bedeutung
gewinnen wird, eine maBgebliche industrielle Rolle zu. Astrium
ist fur die Validierungsphase des Galileo im Weltraum (,,IOV*)
verantwortlich, in der das neue Satellitennavigationssystem unter
realen Missionsbedingungen getestet wird. Die IOV umfasst den
Bau der ersten vier Satelliten der Konstellation und einen Teil der
Bodeninfrastruktur fur den Galileo. Nachdem die ersten beiden
Galileo-10OV-Satelliten von Astrium 2011 und 2012 erfolgreich in
die Umlaufbahn gebracht wurden, wurde diese friihe Konstellation
erfolgreich in der Umlaufbahn getestet und 2013 an den Kunden
Ubergeben. Astrium wird mit einem Arbeitsanteil von nahezu
50 Prozent einschlieBlich der Bereitstellung der Nutzlasten fur
die ersten 22 FOC-Satelliten und des FOC-Bodensegments aktiv
an der vollen Betriebskapazitatsphase (,,FOC*) des Galileo beteiligt
sein.

Satellitenprodukte. Astrium bietet ein umfassendes Spektrum
integrierter Subsysteme und AusrlUstung fUr jede Art von
Einsatz in der Raumfahrt: Telekommunikaton, Erdbeobachtung,
Navigation, Forschungseinsétze, bemannte Raumfahrteinsétze
und Tragersysteme. 2013 lieferte der Produktionsbereich von
Astrium Satellites wichtige Ausrlstungen fUr européische
Programme wie unter anderem das Meteosat Third Generation,
BepiColombo, EDRS, Hispasat AG1, die Copernicus Sentinels
und ATV. Mit der Auslieferung des ersten voll einsatzfahigen
Laserkommunikationsterminals (LCT) an die ESA leistete Astrium
Pionierarbeit im Bereich der optischen Kommunikation im
Weltraum. Neben den stabilen Geschaften mit bereits bestehenden
Kunden in den USA, Kanada, Russland und Asien (insbesondere
in Japan) wurden neue Produkte erfolgreich vermarktet (so unter
anderem Astrix Fibre Optical Gyros) oder im Weltraum demonstriert
(so unter anderem Solarbauteile der nachsten Generation, Star
Tracker, das Energieteil des ESA Alphasat und NASA-Einsétze
von COTS/Cygnus).
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Astrium Space Transportation

Astrium Space Transportation ist der européische Raumtransport-
und Raumfahrtinfrastruktur-Spezialist. Sie konstruiert, entwickelt
und fertigt Ariane-5-Tragerraketen, das Columbus-Labor und
den Automatisierten Transfervehikel-Frachttransporter (,,ATV*)
fur die internationale Raumstation (,1SS*), ballistische Raketen
fur die franz6sischen Abschreckungskrafte, Antriebssysteme und
Raumfahrtausristungen.

Raumfahrt-Infrastruktur
und Weltraumerforschung

Das Segment Raumfahrt-Infrastruktur umfasst bemannte und
unbemannte Raumfahrtsysteme. Die ISS bildet zusammen
mit den Entwicklungsprogrammen und -dienstleistungen far
entsprechende Fahrzeuge und Ausristungen den wichtigsten
Teil der Aktivitdten in diesem Segment. Astrium Space
Transportation ist der Hauptlieferant im Rahmen eines ESA-
Vertrags, der sich in zwei wichtigen Punkten auf die ISS bezieht:
das Weltraumlabor (,,Columbus®) und den ATV-Frachttransporter.
Dartber hinaus ist Astrium fur die Leitung des Betriebs und der
Nutzung der europdischen Elemente der ISS im Rahmen des
ESA-Vertrags verantwortlich. Im Rahmen eines ESA-Vertrags
entwickelt Astrium auch das Service Modul fUr das neue U.S.-
Besatzungstransportsystem Orion, dessen erstes Einstellen in
die Umlaufbahn fur 2017/2018 vorgesehen ist.

Markt

Die Nachfrage nach Raumfahrt-Infrastruktur-Systemen stammt
ausschlieBlich von &ffentlich finanzierten Raumfahrtorganisationen,
insbesondere von der ESA, der NASA, Roscosmos (Russland)
und der NASDA (Japan). Solche Systeme werden normalerweise
in Kooperation mit internationalen Partnern gebaut. Neben den
Columbus- und ATV-Projekten ist ESA auch flr weitere ISS-
Komponentenim Hinblick auf den Aufbau und die Betriebsphasen der
Station verantwortlich. Zudem sind nationale Raumfahrtoehdrden
wie das Deutsche Zentrum fUr Luft- und Raumfahrt (DLR) und das
Centre National d’Etudes Spatiales (CNES) in die Entwicklung von
auf der ISS genutzten Versuchseinrichtungen involviert.

Produkte und Dienstleistungen

Astrium Space Transportation war der Hauptauftragnehmer
fur die Entwicklung und Integration des Columbus. Columbus
ist ein Modul mit Druckausgleich mit einem unabhéangigen,
lebenslangen Support-System. Es bietet eine umfassende
Forschungsumgebung unter Mikrogravitationsbedingungen
(Materialwissenschaft, Medizin, Humanphysiologie, Biologie,
Erdbeobachtung, Flussigkeitsphysik und Astronomie) und dient
als Prufstand flr neue Technologien. Im Jahr 2011 hat Astrium
Space Transportation von der ESA einen Auftrag erhalten zur
Steuerung des unterbrechungsfreien Betriebs der européischen
Bestandteile der ISS als fUhrender Partner eines Industrie-
Konsortiums. Der Vertrag stellt die erste Phase eines langfristigen
Dienstleistungsvertrags Uber die gesamte geplante Nutzungsdauer
der ISS bis zum Jahr 2020 dar.

AuBerdem ist Astrium Space Transportation der Haupt-
auftragnehmer fUr die Entwicklung und den Bau des ATV-
Frachttransporters, der Kraftstoff und Nachschub zur ISS
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transportieren soll sowie fur Auflade- und Abfallentsorgungs-
I6sungen ausgelegt ist. Nach den ersten beiden erfolgreichen
Inbetriebnahmen wurde der dritte ATV, ,Edoardo Amaldi®, 2012
erfolgreich in Betrieb genommen. Der flinfte ATV ,Georges
Lemaitre® wurde zur Endmontage und Erprobung nach
Kourou versandt und soll erwartungsgemas im Juni 2014 in
Betrieb genommen werden. 2013 erhielt Astrium als fihrender
Industriepartner von der ESA einen Vertrag fur den Betrieb und
die Nutzung der européischen Komponenten der ISS.

Bei der Ministerkonferenz der ESA in 2012 wurde auch
beschlossen, einen Modulardienst flr das US-Programm Orion
far die bemannte Erforschung des Weltraums zu entwickeln.
Astrium Space Transportation wird der Hauptauftragnehmer flir
dieses Programm sein, das als MPCV-SM (Multiple Purpose Crew
Vehicle — European Service Module) bezeichnet wird und auf der
ATV-Technologie basiert.

Tragerraketen und Tragerdienste

Um Raumfahrtsysteme (einschlieBlich Satelliten, Raumfahrt-
Infrastrukturelemente und interplanetare Sonden) in ihre
Bahn zu bringen, sind aus mehreren Stufen bestehende
Tragerraketen erforderlich. Astrium Space Transportation ist hier
in zwei getrennten Geschéftsbereichen aktiv: (i) Konstruktion und
Herstellung von Tragerraketen fUr zivile und militérische Zwecke
und (i) Bereitstellung von Tragerdiensten durch ihre Beteiligungen
an Arianespace, Starsem und Eurockot.

Astrium Space Transportation ist der einzige Generalunternehmer
flr das Ariane-5-System und ist fur die Lieferung eines kompletten
und vollstandig getesteten Flugkdrpers an Arianespace
verantwortlich. Astrium Space Transportation liefert auch alle
Ariane-5-Stufen, den Geratehangar, die Flugsoftware und
eine Vielzahl von Unterbaugruppen. Zudem ist Astrium Space
Transportation der Hauptlieferant fUr ballistische Raketensysteme
an den franzosischen Staat. Das Unternehmen ist verantwortlich
fur die Entwicklung, Herstellung und Wartung fur die von
Unterseebooten gestarteten Raketen und deren Betriebssysteme.

Markt

Der Markt fur Tragerdienste im zivilen Bereich entwickelt
sich standig weiter. Der Konkurrenzdruck nimmt stetig zu, da
weitere Konkurrenten in den Markt eintreten oder zurlickkehren.
Erwartungen zufolge wird der flir Arianespace zugangliche Markt
fur zivile Tragerdienste flr geostationare Satelliten auf einem
Stand von etwa 20 Nutzlasten pro Jahr verbleiben. Aufgrund
verschiedener Faktoren (wie technologischer Fortschritt und
Konsolidierung aufseiten der Kunden) bleibt diese Zahl allerdings
volatil. Dieser Markt umfasst nicht die institutionellen Tragerdienste
fur die Verteidigungsministerien und Regierungsbehérden der
USA, Russlands und Chinas.

Im Bereich der nationalen Verteidigung ist Astrium Space
Transportation seit Anfang der 60er Jahre der alleinige Lieferant
ballistischer Raketen an den franzdsischen Staat. Zusatzlich
zur Herstellung und staatlich finanzierten Entwicklungsarbeiten
erbringt Astrium Space Transportation einen betrachtlichen
Wartungsaufwand bei ballistischen Raketensystemen, um
sicherzustellen, dass sie Uber die gesamte Lebensdauer, die
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mehrere Jahrzehnte betragen kann, einsatzbereit bleiben. Astrium
Space Transportation erbringt auch Vor-Ort-Betreuungsleistungen
fir das franzosische Militar. SchlieBlich arbeitet Astrium Space
Transportation in Partnerschaft mit anderen an einem NATO-
Vertrag in Bezug auf die Architektur des Projekts ,Theatre Missile
Defence®.

Produkte und Dienstleistungen

Trdgerdienste. Astrium Space Transportation ist auf dem Gebiet

der Tragerdienste aktiv durch Beteiligungen an Arianespace

mit Tragerraketen fur schwere Nutzlasten, an Starsem mit

Tragerraketen fur mittelschwere Nutzlasten und an Eurockot mit

Tragerraketen fur geringe Nutzlasten.

= Arianespace. Astrium ist mit einem Anteil von 32,5 Prozent an
Arianespace (direkt und indirekt) der zweitgroBte Gesellschafter
(nach CNES) und der groBte industrielle Gesellschafter.
Gemessen am Auftragsbestand ist Arianespace der weltweit
gréBte kommerzielle Anbieter von Tragerdiensten. Auf dem
Weltmarkt vermarktet und verkauft Arianespace Ariane-
Tragerraketen und fUhrt von ihrem Raumfahrtzentrum in Kourou
in Franz6sisch-Guayana die Starts durch.

2013 unterzeichnete Arianespace insgesamt 18 Vertrage zur
Inbetriebnahme im Wert von 1,4 Milliarden Euro: 15 Vertrage fur
geostationare Satelliten, die von Ariane 5 gestartet werden sollen,
womit sie einen Marktanteil von 60 Prozent erreicht, und drei
fur Erdbeobachtungssatelliten, die von Vega gestartet werden
sollen. Arianespace hat 2013 acht Starts durchgefUhrt: sieben
von dem Raumfahrtzentrum in Guayana aus und einen vom
Kosmodrom von Baikonur in Kasachstan aus. Drei Ariane-5-
ECA-Tragersysteme haben sechs Telekommunikationssatelliten
in die Umlaufbahn gebracht, ein Ariane 5 ES startete das vierte
ATV (automatisierte Transfervehikel) mit dem Namen ,Albert
Einstein“ zur ISS, mit zwei Soyuz-Missionen wurden jeweils die
ersten vier 03b-Satelliten bzw. das Weltraumteleskop Gaia in
die Umlaufbahn gestellt.

- Starsem. Astrium Space Transportation besitzt eine direkte
Beteiligung von 35 Prozent an Starsem, einem franzdsischen
Unternehmen, gemeinsam mit Arianespace (15 Prozent), der
russischen Raumfahrtbehdrde (25 Prozent) und des im Besitz
des russischen Staates befindlichen Raumfahrtzentrums Samara
(25 Prozent). Uber Arianespace vermarktet Starsem Tragerdienste
der Soyuz-Trégerraketen flr mittelschwere Raumfahrzeuge fur
niedrige oder sonnensynchrone Umlaufbahnen wie auch far
interplanetare Missionen.

- Eurockot. Eurockot Launch Services wird gemeinsam von
Astrium Space Transportation (51 Prozent) und Khrunichev
(49 Prozent) kontrolliert und bietet Tragerdienste flr kleine, in
niedrigen Erdumlaufbahnen fliegende Satelliten an. 2013 stellte
Eurockot die von Astrium konstruierten und gebauten SWARM-
Satelliten der ESA in die Umlaufbahn.

Kommerzielle Trdgerraketen. Astrium Space Transportation
stellt Tragerraketen her und flhrt flr die Ariane-Programme
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten durch. Uber die ESA
finanzieren die Mitgliederstaaten die Entwicklungskosten und
die dazugehorige Technologie fUr die Ariane-Tragerraketen.

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns
1.1 Darstellung des Konzerns

Astrium Space Transportation war seit 2004 der einzige
Hauptauftragnehmer fir das System Ariane 5. Im Jahr 2013
haben Astrium und Arianespace einen Rahmenvertrag fur
die Lieferung von 18 weiteren Ariane-5-ECA-Tréagersystemen
unterzeichnet mit einem Auftragseingang in Hohe von 1 Milliarde
Euro im Jahr 2013. Diese neuesten Ariane-5-Tragersysteme, die
im Anschluss an einen Auftrag fur 35 Tragersysteme im Jahr
2009 folgen (,PB“-Paket), werden ab dem Jahr 2017 in Betrieb
genommen. AuBBerdem wahlte die Ministerialkonferenz der ESA
2012 Astrium als Hauptauftragnehmer fur die Entwicklung des
Nachfolgemodells der Ariane-5-Tragerrakete aus — die Ariane 5
ME (Mid-life Evolution) — die 2017/2018 eingeflhrt werden soll.
Astrium wurde auch zur Vornahme einer 18-monatigen Studie zur
Definition der Konfiguration der Ariane-6-Tragerrakete ausgewahlt,
die 2025 eingeflhrt werden soll.

Ballistische Flugkérper. Astrium Space Transportation ist
das einzige Unternehmen in Europa, das ballistische Raketen
entwickelt, fertigt, testet und wartet. Im Anschluss an ihre Vertrége
mit der franzdsischen Regierung fur die von Unterseebooten
genutzten ballistischen Raketen der Familie M1, M2, M20,
M4 und M45 hat Astrium Space Transportation jetzt einen
Vertrag fur die Entwicklung und Herstellung der M51 mit
erhdhter technischer und Betriebskapazitat. Die franzdsische
Rustungsbeschaffungsbehdrde und Astrium Space Transportation
unterzeichneten im Jahr 2010 einen Vertrag tber die Entwicklung
und Produktion der zweiten Version der strategischen Rakete
M51 (M51.2), was die Starke von Astrium Space Transportation in
diesem Bereich weiter sichern kann. Astrium Space Transportation
ist dartiber hinaus fur die Leitung der betrieblichen Wartung des
M51-Raketensystems fUr die franzdsischen Streitkrafte zustandig.
Am Jahresende 2011 erhielt Astrium Space Transportation einen
ersten Konstruktionsstudienvertrag, um die geplante Entwicklung
der neuen Oberstufe der M51.3 vorzubereiten.

Astrium Services

Astrium Services bietet innovative, duBerst konkurrenzfahige
und maBgeschneiderte Satellitentelekommunikations- und
geologische Informationsdienste fur zivile und staatliche Kunden
an. Als der europaische Generalanbieter (,One-Stop-Shop*) fur
Satellitendienste erbringt Astrium Services Unterstitzungsdienste
fUr die Geschéftsbetriebe und kritischen Einsétze ihrer Kunden
selbst in den entlegensten Regionen.

Im Jahr 2012 integrierte Astrium Services Vizada, einen fihrenden
unabhangigen Anbieter weltweiter Satellitenkommunikations-
dienste, der sektoriibergreifend zur See, fir Ol, Gas und im
Bergbau, nicht staatliche Organisationen, Medien und staatliche
Behorden/Verteidigung und Luftfahrt tatig ist. Vizada bietet
Mobil- und Festanschlussdienste durch eine Reihe von
Satellitennetzbetreibern sowohl direkt als auch indirekt Uber
ein aus 400 Provider-Partnern bestehendes Service-Netz an.
Durch diese Geschéfte konnte Astrium Services sein Angebot an
Losungen erweitern und seine Prasenz weltweit ausbauen.
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Produkte und Dienstleistungen

Kommunikation fiir militdrische und zivile Asnwendungen. Im
Jahr 2003 entschied sich das britische Verteidigungsministerium
fir Astrium Services als Erbringer globaler militarischer
Satellitenkommunikationsdienste fur sein Skynet-5-Programm
der nachsten Generation. Dieser Vertrag, unter dem Astrium
Services derzeit die britische Satelliteninfrastruktur fur die
militdrische Kommunikation besitzt und betreibt, erlaubt es
dem britischen Verteidigungsministerium, Auftrdge zu platzieren
und Dienstleistungen entsprechend der Inanspruchnahme
zu bezahlen. In seinem Dienstleistungskatalog liefert Astrium
Services maBgeschneiderte end to end in-theatre- und back-
to-base-Kommunikationslésungen flr Sprach-, Daten- und
Videodienste, von einem einzelnen Stimmkanal bis zu einem
schllsselfertigen Komplettsystem mit integrierten Terminals
und Netzwerkverwaltung. Die ersten drei Skynet-5-Satelliten
wurden 2007 und 2008 in die Umlaufbahn gebracht, sodass das
britische Verteidigungsministerium 2009 den Vollbetrieb bekannt
geben konnte. 2010 wurde der Vertrag um 30 Monate verlangert,
einschlieBlich der Herstellung, des Starts, der Erprobung und
Bedienung eines vierten Skynet-5D-Satelliten, der am 2. April
2013 in die Umlaufbahn gestellt wurde.

In Deutschland wird ein Team unter der Leitung von Astrium
Services die ersten dedizierten Satelliten fUr ein sicheres
Kommunikationsnetzwerk in Deutschland bereitstellen. Zwei
Militarfrequenzsatelliten und ein umfassendes Anwenderterminal
am Boden liefern der deutschen Bundeswehr eine sichere
Informationsquelle zur Nutzung durch im Einsatz befindliche
Einheiten mit Sprach-, Fax-, Daten-, Video- und Multimedia-
Applikationen. Nachdem der erste Satellit (ComSat Bw1) im
Jahr 2009 in die Umlaufbahn gebracht worden war, der zweite
(ComSat Bw?2) im Jahr 2010 und die Anwenderterminals in-theatre
eingesetzt wurden, nahm das System im Jahr 2010 den Betrieb
auf. Astrium Services betreibt Uber ihre Tochtergesellschaft ND
Satcom das System langfristig und bietet durch kommerzielle
Betreiber zusatzliche Kapazitaten.

In Frankreich hat die RUstungsbeschaffungsbehérde DGA
im Februar 2013 Astrium Services und Actia Sodielec fur
die Herstellung des Systems ,Comcept” ausgewahlt, dem
ersten vollstandig IP-basierten Ultrahochgeschwindigkeits-
breitband-Satellitenkommunikationsnetzwerk in Frankreich
zum militarischen Einsatz. Astrium Services hat bereits seit
Jahren innovative Losungen und Dienstleistungen fur das
franzosische Verteidigungsministerium entwickelt und geliefert.
So hat Astrium Services zum Beispiel seit 2005 eine Reihe von
Satellitentelekommunikationsdiensten fur die franzdsischen
Streitkrafte im Rahmen des ASTEL Abkommens geliefert, einem
Rahmenvertrag mit DIRISI, der gemeinsam fur Infrastrukturnetzwerke
und Informationssysteme verantwortlichen Leitung, die fur das
Management von Satellitenkommunikationsdiensten fur den
militérischen Einsatz zustandig ist. Und seit 2008 hat Astrium
auch Kommunikationsdienste flr das franzdsische Militar bei
Auslandseinsatzen geliefert, mit denen die franzdsischen Soldaten
Uber ein Internetportal mit der Bezeichnung ,Escale des Armées”
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den Kontakt zu ihren Familien und ihren Freunden halten kénnen.
Des Weiteren hat die DGA Astrium Services im Jahr 2008 einen
Auftrag flr die Entwicklung des Satellitenkommunikationssystems
Telcomarsat flr den Marineeinsatz erteilt.

In Abu Dhabi erhielt Astrium Services (zusammen mit Thales
Alenia Space) einen Vertrag mit Yahsat, einer hundertprozentigen
Tochtergesellschaft der Mubadala Development Company flr den
Bau eines sicheren Satellitenkommunikationssystems. Astrium
Services leitet das Programm und wird das Raumfahrtsegment
(abgesehen von der Nutzlast) und 50 Prozent des Bodensegments
liefern. Im Jahr 2011 wurde der erste Satellit Yahsat 1A nach
erfolgreichem Abschluss der orbitalen Erprobung offiziell an Yahsat
Ubergeben, womit der erste Meilenstein der Systemabnahme
erreicht war. Nach Erreichen dieses Meilensteins ist es Yahsat
mdglich, den Streitkréaften der Vereinigten Arabischen Emirate
militarische Satellitenkommunikationsdienste zur Verflgung zu
stellen. Der zweite Satellit, Yahsat 1B, wurde 2012 in Betrieb
genommen und ausgeliefert und die endgultige Systemabnahme
(FSA) wurde im August 2013 erlangt.

Kommunikation fliir Anwendungen im Zivilbereich. Die
Uber 200.000 Endanwender von Astrium Services haben
von jedem beliebigen Standort auf der Welt Zugriff auf diese
Satellitentelekommunikationsdienste. Dies umfasst alle
maritimen Bereiche (kommerzielle Frachtschiffe, Fischerei,
Wassersportschifffahrt etc.), Ol-. Gas- und Bergbaugesellschaften,
Notdienstorganisationen, globale Mediengesellschaften,
Telekommunikations- und Internetdienstleistungsanbieter und
Verkehrsflugunternehmen. Astrium Services arbeitet mit dem
breitesten Spektrum von Netzwerkanbietern in der Branche
zusammen, wie unter anderem mit Inmarsat, Iridium, Thuraya,
Eutelsat, Intelsat, SES, Arabsat, Loral, Skynet und Satmex.

Im Dezember 2013 schlossen Astrium Services und Inmarsat
eine strategische Vertriebspartnerschaftsvereinbarung, in
deren Rahmen die zahlreichen Partner und der umfassende
Kundenstamm von Astrium Services Zugriff auf die Global-Xpress-
Dienste erhalt.

Geologische Informationsdienste. Astrium Services bietet
Kunden, zu denen internationale Unternehmen, Regierungen und
Behorden auf der ganzen Welt gehéren, sowohl optische als auch
radargestUtzte geologische Informationsdienste. 2012 wurden
Spot 6 und Pléiades 1B, zwei neue optische Satelliten, nach der
Validierungsphase in der Umlaufbahn einsatzbereit. Sie bilden
den Abschluss der Konstellation zur Bereitstellung von Bildern,
die von Astrium Services vertrieben wird. Nachdem Pléiades 1B
zu seinem Zwilling Pléiades 1A in Orbit gestellt wurde, operieren
nunmehr erstmals zwei hochaufldsende Satelliten als Konstellation,
auf die alle Anwender taglich mehrmals zugreifen konnen. Durch
mehrmaligen taglichen Zugriff kdnnen taglich Bilder von jedem
beliebigen Ort auf der Welt erstellt werden, sodass Kriegsgebiete
und Krisen- und Katastrophengebiete unabhangig von ihrer Lage
innerhalb von Stunden zur Betrachtung verfligbar gemacht werden
kénnen.
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Spot 6 ist der erste Satellit des ,Astroterra-Programms*, mit dem
Spot 5 (das der franzdsischen Regierung gehort, die Astrium
Services eine Alleinlizenz fur den Betrieb gewahrt hat) vor
Ablauf seines Lebenszyklus durch eine Konstellation von zwei
Erdbeobachtungssatelliten (Spot 6 und Spot 7) ersetzt werden
soll, um die Hochauflésungskapazitat bis einschlieBlich 2023
aufrechtzuerhalten.

Wahrend Spot 6 und 7 mit ihrer Bilderfassung von 60 km ein
breites Bild eines Gebietes liefern, kdnnen Pléiades 1A und 1B
dagegen fUr dasselbe Gebiet Produkte mit einer enger gefassten
Ansicht jedoch mit gréBerer Darstellung der Details (50 cm) liefern.
So kann Spot 6 zum Beispiel bei einer Uberschwemmung oder
einer bewaffneten Auseinandersetzung eine allgemeine Ubersicht
bereitstellen und Pléiades konzentriert sich auf die am stérksten
bevolkerten oder betroffenen Gebiete.

Mit dem erfolgreichen Start von TerraSAR-X im Jahr 2007 —einem
radargestitzten Erdbeobachtungssatelliten, der hochwertige
topografische Informationen liefert — konnte Astrium Services ihre

1.1.5 Cassidian
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Fahigkeiten durch das Angebot einer neuen Art von Bildern, die
auf Radaraufnahmen basieren, erheblich ausbauen. TanDEM-X,
ein nahezu identischer Satellit, wurde im Jahr 2010 erfolgreich in
die Umlaufbahn gebracht und wird durch die damit ermoglichte
3D-Bildgebung zur Erweiterung des Produktangebots Astrium
Services flhren.

Produktion

Die Hauptproduktionsanlagen von Astrium liegen in Frankreich
(Elancourt, Les Mureaux, Bordeaux, Toulouse, Limeil-Brévannes),
Deutschland (Backnang, Bremen, Friedrichshafen, Jena,
Lampoldshausen, Ottobrunn), Spanien (Madrid), GroBbritannien
(Portsmouth, Stevenage, Guildford) und den Niederlanden (Leiden).
Dank des neuen Sitcom-Dienstleistungsbereichs hat Astrium seine
Prasenz in Norwegen (Oslo, Eik) sowie in den USA (Santa Paula,
Fort Collins, Southbury, Washington, Glen Burnie, Rockville,
Houston, Dallas, League City, Herndon) erweitert.

Einfiihrung und Uberblick

Cassidian, das ab 2014 in die neu geschaffene Division
von Airbus, Defence and Space, (weitere Einzelheiten siehe
,— 1.1.1. — Uberblick“ oben) integriert wird, ist weltweit fihrend bei
globalen Sicherheitsldsungen und -systemen und stellt Integration
von Lead-Systemen und Produkte und Dienstleistungen mit
Mehrwert fur Zivil- und Militarkunden auf der ganzen Welt bereit:
Flugsysteme (Kampfflugzeuge, Militartransport-, Missionsflugzeuge
und unbemannte Flugsysteme), Boden-, Schiffs- und kombinierte
Systeme, Aufklarung und Uberwachung, Cyber-Sicherheit, sichere
Kommunikation, Testsysteme, Lenkflugkérper, Dienstleistungs-
und Unterstltzungstechnologien. Als Systemintegrator verflgt
Cassidian Uber das kombinierte Know-how fur den Entwurf,
die Entwicklung und Umsetzung umfassender Systemldsungen
durch plattform-, ausrtistungs- und dienstleistungstbergreifende
Integration.

Der erzielte Umsatzerlds von Cassidian belief sich im Jahr 2013
auf insgesamt 6,0 Milliarden Euro; dies entspricht 10,1 Prozent
des Konzernumsatzerloses.

Markt

Bestimmungsfaktoren des Markts

Der Verteidigungs- und Sicherheitsmarkt wird weiter durch rasch
entstehende Sicherheitserfordernisse und die Notwendigkeit,
auf neue globale Bedrohungen zu reagieren, bestimmt.
Gleichzeitig wird durch die Wirtschaftslage in den wichtigsten
Industrielandern — insbesondere auf den Heimatmarkten
von Cassidian in Europa — Druck auf die Haushaltsmittel flr
Sicherheits- und Verteidigungsausgaben ausgetibt. Die Lander

mussen daher ein Gleichgewicht ihrer Finanzierungsprioritaten
ausarbeiten, um Plane fUr das breitestmdgliche Einsatzspektrum
einschlieBlich Aufrechterhaltung der inneren Sicherheit,
Stabilisierungsbemuihungen, Bekdmpfung von Aufstdnden
und Terrorismus oder staatlichen Angriffen mit zunehmender
technischer Versiertheit und militdrischen Mitteln planen. Dies hat
nur zur Folge gehabt, die Zusammenlegung der herkdmmlichen
Funktionen der Verteidigung und Sicherheit zu einer einzigen
Kundenanforderung zu verstarken, wobei Cassidian davon
ausgeht, dass dieser Trend weiter anhalt.

Vor dem Hintergrund des derzeitigen Wirtschaftsklimas ist
Cassidian der Ansicht, dass die besten Wachstumsgelegenheiten
im Nahen Osten, Sidamerika und Indien zu finden sind, wo
die Verteidigungs- und Sicherheitsbudgets in einem raschen
Wachstum begriffen sind. In diesen Regionen steigt der Bedarf und
die Ausrustung ist zunehmend veraltet, wahrend sie gleichzeitig die
erforderliche Finanzkraft haben, um zuktnftige Verteidigungs- und
Sicherheitskaufe zu tatigen.

Wettbewerb

Der Verteidigungs- und Sicherheitsmarkt ist stark von
Wettbewerb gepragt und Cassidian ist der Konkurrenz groBer
und mittelstandischer US- und européischer Unternehmen
ausgesetzt, die sich ebenfalls auf inre Hauptmarkte spezialisieren.
Ihre Hauptkonkurrenten sind u. a. Lockheed Martin, Dassault,
Boeing, Northrop Grumman, Thales, Motorola, General Dynamics,
Raytheon, andere Systemintegratoren und Kampfflugzeughersteller
weltweit. Die Wettbewerbsfaktoren sind u. a. Erschwinglichkeit,
technische und Management-Kompetenz, die Fahigkeit,

AIRBUS GROUP REGISTRIERUNGSDOKUMENT 2013 — 49



Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns
1.1 Darstellung des Konzerns

komplexe, integrierte Systemarchitekturen zu entwickeln und zu
implementieren, und die Fahigkeit, Kunden zeitgerecht Losungen
bereitzustellen.

Cassidian stellt sich als wichtigste Herausforderung den Aufbau
von Geschéften auf neuen strategischen geografischen Méarkten
und Marktsegmenten mit hohem Wachstum weltweit, um dadurch
die stagnierenden oder rucklaufigen Verteidigungsbudgets auf
ihren europdischen Heimatmarkten auszugleichen. Im Jahr 2013
hat Cassidian daher ihre Bestrebungen zur Globalisierung ihrer
Geschaftstatigkeit auBerhalb Europas weiter verstarkt fortgeflhrt,
wahrend sie sich gleichzeitig um eine Konsolidierung ihrer Position
auf ihren europaischen Heimatmaérkten bemdht hat. Sie hat auch
eine Erneuerung ihres Produktangebots durch die Entwicklung von
Verteidigungs- und Sicherheitsprodukten der n&chsten Generation
vorgenommen.

Kunden

Die Art der Geschéfte von Cassidian erfordert den Aufbau
langfristiger Beziehungen zu ihren Kunden und, je nach
Mdglichkeit, das Eingehen strategischer Partnerschaften mit
groBen internationalen Marktteilnehmern, um die Industrieprasenz
der Division auBerhalb ihrer Heimatméarkte nachhaltig auszuweiten.
Zu den Hauptkunden z&hlen vor allem Regierungs- und
Sicherheitsbehdrden, Verteidigungs- und Innenministerien sowie
Sicherheitskrafte, die nicht nur auf den Heimatmarkten von
Cassidian in Europa, sondern zunehmend auf der ganzen Welt
ansassig sind.

Produkte und Dienstleistungen

Flugsysteme und Flugverkehrsdienste

Flugverkehrsdienste. Im Zusammenhang mit dem Betrieb
ihrer militarischen Flugsysteme bietet Cassidian ihren Kunden
eine vollstandige Bandbreite von Dienstleistungen, einschlieBlich
Wartung, Reparatur und Uberholung (MRO), Upgrades,
Optimierung der Logistik, produktspezifische Schulung und
integrierte Support-Center fur Systeme. Cassidian hat durch die
Abwicklung von Nachrtstungsprogrammen fur Flugzeuge wie
unter anderem den Tornado und C-160 Transall in diesem Bereich
Expertise aufgebaut.

Kampfflugsysteme. Das Eurofighter-Mehrzweck-Kampfflugzeug
(das fUr den Export auBerhalb Europas die Bezeichnung Typhoon
flhrt) ist das prominenteste Produkt von Cassidian. Das Flugzeug
wurde konzipiert, um durch ein einziges fliegendes Waffensystem,
das sowohl Luft-Luft- als auch Luft-Boden-Einsatze durchflihren
kann, die Flotteneffizienz zu verstarken.

Die Aktionédre und Unterauftragnehmer der Eurofighter GmbH sind
Cassidian (46-prozentiger Anteil), BAE Systems (33-prozentiger
Anteil) und Alenia Aermacchi (21-prozentiger Anteil). Hinsichtlich
der Serienproduktion sind die jeweiligen Produktionsanteile
der im Eurofighter-Konsortium teilnehmenden Partner wie folgt
verteilt: 43 Prozent fur Cassidian, 37,5 Prozent fir BAE Systems
und 19,5 Prozent flir Alenia. Cassidian entwickelt und produziert
den zentralen Flugzeugrumpf, die Flugkontrollsysteme, die
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Identifikations- und Kommunikationssubsysteme und den
rechten Fligel und Nasenvorfligel fur alle Flugzeuge und ist fur
die Endmontage der von der deutschen und spanischen Luftwaffe
bestellten Flugzeuge zustandig.

Mit Stand vom 31. Dezember 2013 waren im Eurofighter-Programm
insgesamt 571 Flugzeuge von sieben Kunden (GroBbritannien,
Deutschland, ltalien, Spanien, Osterreich, Saudi-Arabien und
Oman) bestellt und insgesamt 401 Flugzeuge ausgeliefert
worden. Im Kernprogramm waren 472 Festauftrage fur Flugzeuge
eingegangen (mit weiteren 99 Flugzeugen fur den Export).
Insgesamt wurden im Jahr 2013 46 Flugzeuge ausgeliefert. Die
Produktion von Flugzeugen im Rahmen des Kernprogramms soll
laut Plan bis 2017 dauern, wahrend davon ausgegangen wird,
dass weltweit weitere Exportgelegenheiten vorhanden sind.

Missionssysteme. Cassidian bietet ein vollstandiges Spektrum
unbemannter Missionsflugsysteme und Missions-Avioniksysteme.
Im Bereich unbemannte Flugsysteme (,,UAS“) bietet Cassidian
taktische UAS wie den Tracker, Tanan und ATLANTE, Medium-
Altitude-Long-Endurance-(MALE)-Flugsysteme wie Harfang und
High-Altitude-Long-Endurance-(HALE)-Systems wie EuroHawk.
Cassidian befasst sich auch mit der Entwicklung von Systemen
der ndchsten Generation fUr ein gemeinsames européaisches UAS
(zukunftiges europaisches MALE). SchlieBlich erbringt Cassidian
Beitrage zu dem Forschungs- und Technologieprogramm ,Agile
UAV in net-centric environment® fur die deutschen Streitkrafte
unter Verwendung seines von der Gesellschaft finanzierten
Technologie-Demonstrators BARRACUDA.

Als wichtiger Partner auf dem Gebiet der Militarmissions-Avionik
fUr die A400M hat Cassidian die Subsystem-Verantwortung flr das
Missionsmanagement und fUr Selbstverteidigungssubsysteme
Ubernommen. Ihr Angebot umfasst ferner Avionikausstattung
wie digitale Kartengeréate, Flugdatenaufzeichnungsgerate
und Hinderniswarnsysteme flr Hubschrauber. Zuséatzlich
entwickelt Cassidian auch Multisensor-Integrations- und
Datenfusionstechnologie, eine zukunftige Technologie, die fur
den Bereich netzwerkféhiger Funktionen von entscheidender
Bedeutung ist.

Sicherheitssysteme und Lésungen

Integrierte Systeme. Cassidian ist ein Anbieter flir die komplette
Systemarchitektur und Systemintegration bei militarischen und
Sicherheitsland-, see-, luft- und weltraumbasierten Systemen.
Cassidian entwirft, integriert und implementiert Informations-
Infrastrukturldsungen (Secure Fixed, Tactical, Theatre und Mobile),
einschlieBlich sémtlicher notwendiger Dienstleistungen fir die
Unterstltzung integrierter Missionssysteme und -l6sungen.
Cassidian spielt auch eine wichtige Rolle beim Entwurf und
als Lieferant von C4l-Systemen (Kommando-, Kontrolle,
Kommunikation, Computer und Aufklarung).

Das Systemintegrationsangebot von Cassidian bietet u. a.
die Moglichkeit, ein groBtmdogliches Spektrum einzelner
Plattformen und Subsysteme zu entwerfen, entwickeln und in
ein einziges effektives Netzwerk zu integrieren. Die Integration
von GroBsystemen hat fur Kunden, die sich mit Grenz- und
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KistenUberwachung befassen, sowie fur nicht-militarische
Kunden wie zum Beispiel im Bereich der nationalen Sicherheit
zunehmend an Bedeutung gewonnen. Cassidian unterzeichnete
im Jahr 2007 einen Vertrag fur das weltweit erste vollintegrierte
Grenz- und Seesicherheitssystem (das Qatar National Security
Shield) und ist in Saudi-Arabien auch Hauptauftragnehmer bei
der Entwicklung eines nationalen Sicherheitsprogramms sowie
in Rumanien fUr eine integrierte Lésung zur Grenziberwachung
und -sicherung.

Sichere Kommunikationssysteme. Cassidian ist ein Anbieter
im Bereich des digitalen professionellen Mobilfunks (,,PMR*) und
sicherer Netzwerke, wobei mehr als 280 Netzwerke in 74 Landern
ausgeliefert wurden. lhre Lédsungen flr den PMR ermaoglichen
professionellen Organisationen in unterschiedlichen Bereichen —
wie offentliche Sicherheit, Zivilschutz, Transport und Industrie —
eine effektive, zuverlassige und sichere Kommunikation. Basierend
auf TetraPOL-, Tetra- und P25-Technologien kann Cassidian
ihren Kunden u. a. spezialisierte PMR-L&sungen anbieten.
Die PMR-L6sungen von Cassidian wurden unter anderem bei
Veranstaltungen wie den Olympischen Spielen in Peking und der
Tour de France eingesetzt.

Cyber-Sicherheit. Um auf die wachsenden Cyber-
Sicherheitsanforderungen von Anwendern kritischer IT-
Infrastruktur, einschlieBlich Regierungen und weltweit tatige
Unternehmen, einzugehen, hat Cassidian eine neue Cyber-
Sicherheitsniederlassung geschaffen. Cassidian stellt Expertise
und Technologien bereit, um solchen Unternehmen beim Schutz
gegen und bei der Erkennung, Verhinderung und Reaktion auf
Cyber-Bedrohungen zur Seite zu stehen. Cassidian kann auf eine
langfristige Erfahrung bei der Bereitstellung einer sicheren Haltung
hochsensibler IT und Daten und Schulungslésungen fur Kundenim
Bereich Verteidigung und Sicherheit in Frankreich, Deutschland,
GroBbritannien und anderen NATO-Landern verweisen.

Sensoren

Cassidian ist ein Partner bei der Entwicklung luftgestitzter
Multifunktions-Radargerate und bietet integrierte Logistik-
unterstitzung, Wartung und Nachristung an. Darlber hinaus
ist Cassidian in die Entwicklung und Anwendung von Radar-
Systemen mit aktiver elektronischer Strahlsteuerung (AESA) fur
Luft-, See- und Bodenanwendungen der nachsten Generation
eingebunden. Fur den Bereich Luftverteidigung stellt Cassidian
Mittelstrecken-Radargerate zum Einsatz auf Schiffen (TRS-
3D/4D) und zu Land (TRML-3D) her. Synthetische Apertur
Radar (SAR) firr Aufklarungs- und Uberwachungseinséatze sowie
Flughafentiberwachungs-Radargerate (ASR-S) sind neben der
Sicherheitsradargeratefamilie Spexer ebenfalls Bestandteil des
Angebots. Das Angebot von Cassidian in diesem Bereich wird
durch eine Reihe von Optroniklésungen abgerundet.

Im Bereich der elektronischen Kriegsflihrung liefert Cassidian
elektronische Schutzsysteme fur Militarfahrzeuge, Flugzeuge
und zivile Installationen wie Laserwarnung, Raketenwarnung und
aktive elektronische Gerate fur GegenmaBnahmen.
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Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns
1.1 Darstellung des Konzerns

MBDA

Der Geschéftsbereich Raketensysteme von Cassidian stammt aus
seiner Beteiligung von 37,5 Prozent an MBDA (einem Joint Venture
von der Gesellschaft, BAE Systems und Finmeccanica). MBDA
bietet Mdglichkeiten auf dem Gebiet der Raketensysteme, die
den gesamten Bereich der Luftiberlegenheit, bodengestutzten
Luftverteidigung und Seemacht-Uberlegenheit sowie darliber
hinaus fortschrittliche technologische Losungen flr den Einsatz
in Kampfgebieten abdecken. Neben ihrer FUhrungsrolle auf
den européischen Markten hat MBDA eine starke Prasenz
auf Exportmérkten wie u. a. Asien, den Golfgebieten und
Lateinamerika aufgebaut.

Das breit gespannte Produktangebot umfasst alle sechs
Hauptkategorien bei Raketensystemen: Luft-Luft, Luft-Boden,
Boden-Luft, Schiffsabwehr, U-Boot-Abwehr und Boden-
Boden. Die Produktpalette von MBDA umfasst auch eine Reihe
luftgestitzter GegenmaBnahmen wie Lenkflugkdrperwarn-
und -zerstérungssysteme, luftgestitzte Kampftrainings-
und Minenrdumungssysteme. Die wichtigste, derzeit in der
Entwicklung befindlichen Programme sind das Aster Paams
Schiffsluftabwehrsystem, das METEOR-Luftuberlegenheits-
Raketensystem, das Medium Extended Air Defence System
(MEADS) und die Schiffs- und U-Boot-verbundene Erstschlagwaffe
Scalp NAVAL.

Sonstige Aktivitaten und Joint Ventures

Test & Services. Die Produktpalette Test & Services bezieht
sich auf den gesamten Lebenszyklus elektronischer Ausriistung
und Systeme. Sie schlieBt umfassende Losungen und damit
verbundene Dienste ein, die sich auf Testdienste und -systeme
stutzen. Diese Losungen werden sowohl in integrierter Form als
auch als eigenstandige Elemente angeboten: Instrumentierung,
Systemsoftware und Anwendungssoftware. Die Vielseitigkeit der
Systeme von Test & Services fuhrt dazu, dass eine Vielzahl von
Produkten und Systemen getestet werden kann.

Signalis. Signalis ist ein Anbieter von Losungen im Bereich
der Seesicherheit und nahm seine Geschéaftstatigkeit offiziell
am 1. Januar 2011 auf. Signalis strukturiert alle Aktivitaten von
Sofrelog (die im Jahr 2006 von Cassidian Ubernommen wurde)
und von Atlas Maritime Security, einer Tochtergesellschaft von
Atlas Elektronik, um. Das Unternehmen steht im gemeinsamen
Besitz von Cassidian (60 Prozent) und Atlas Elektronik (40 Prozent).
Signalis ist Anbieter von einsatzkritischen integrierten Echtzeit-
Systemen, die sich Radar- und anderer breitflachiger Sensoren
bedienen; vorwiegend fur Aufgaben im maritimen Bereich,
Ublicherweise Schiffverkehrsdienste und Kistentberwachung.

Atlas Elektronik. Die Atlas Elektronik GmbH mit Hauptsitz in
Bremen (Deutschland) ist ein Joint Venture von ThyssenKrupp
(561 Prozent) und der Gesellschaft (49 Prozent). Atlas Elektronik
bietet Losungen im maritimen und Seefahrtbereich oberhalb
und unterhalb der Meeresoberflache. Das Unternehmen nimmt
eine FUhrungsposition auf allen Bereichen der maritimen
Hochtechnologie von Kommando- und Kontrollsystemen bis zu
KUstenUberwachungssystemen und interner Betreuung ein.

AIRBUS GROUP REGISTRIERUNGSDOKUMENT 2013 — 51



Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns
1.1 Darstellung des Konzerns

Larsen & Toubro. Im Februar 2011 genehmigten die indischen
Behdrden ein Joint Venture zwischen dem indischen Engineering-
Unternehmen Larsen & Toubro und Cassidian im Bereich der
Verteidigungselektronik (mit einer Beteiligung in H&he von
74 Prozent bzw. 26 Prozent). Das Joint Venture arbeitet eng mit
dem neuen Engineering-Zentrum von Cassidian in Bengaluru in
Indien zusammen, das sich dem Systemdesign und technischen
Aktivitaten im Bereich elektronische Kriegsfiihrung, Radargerate
und Avionik zur Anwendung im militrischen Bereich widmet.

1.1.6 Ubrige Aktivitaten
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Produktion

Neben ihren Anlagen in seinen europaischen Heimatmarkten in
Deutschland, Frankreich, Spanien und GroBbritannien ist Cassidian
in Uber 80 Landern geschaftstatig und unterhalt ein Netz weltweit
ansassiger Buroniederlassungen. Wichtige Produktionsstéatten
liegen in Deutschland (Manching, Ulm) und in Spanien (Getafe).
Dartber hinaus unterhélt Cassidian ein Technik-Zentrum in
Bengaluru in Indien.

Regionalflugzeuge - ATR

ATR (Avions de Transport Régional) ist weltweit fihrend auf dem
Markt fUr regionale Turboprop-Flugzeuge mit 50 bis 74 Sitzen. ATR
ist eine Partnerschaft zu gleichen Teilen zwischen der Gesellschaft
und Alenia Aermacchi (Finmeccanica Group), bei der der Anteil
der Gesellschaft in Hohe von 50 Prozent von Airbus verwaltet
wird. ATR hat ihren Hauptsitz in Toulouse in Stdfrankreich und
beschaftigt Uber 930 Mitarbeiter; bedeutende Anlagen liegen in
den franz6sischen Regionen Midi-Pyrénées und Aquitaine. ATR
nahm 1981 ihre Geschafte auf.

Markt

In der Industrie fur regionale Turboprop-Flugzeuge hat im Lauf
der Jahre eine zunehmende Konzentration stattgefunden. Da
in den 90er Jahren eine Reihe von Herstellern fusioniert, den
Betrieb aufgegeben oder die Produktion eingestellt haben, sind
unter anderem BAe, Beechcraft, Fokker, Saab und Shorts nicht
mehr auf diesem Markt vertreten. Derzeit wird der Weltmarkt
fur die in Produktion befindlichen Turboprop-Flugzeuge mit 50-
70 Passagiersitzen von zwei Herstellern beherrscht: ATR und
Bombardier.

Nach mehreren Jahren eines ricklaufigen Marktes fur regionale
Turboprop-Flugzeuge ist dieser Markt seit 2005 wieder
nachhaltig gewachsen. Grund daftr sind die im Vergleich zu
Dusenflugzeugen gréBere Treibstoffeffizienz und die niedrigeren
CO,-Emissionen der Turboprop-Flugzeuge. Im Jahr 2013 hat ATR
74 neue Flugzeuge (im Vergleich zu 64 im Jahr 2012) geliefert
und Festauftrage tber 89 neue Flugzeuge erhalten (im Vergleich
zu 74 im Jahr 2012).

Am 31. Dezember 2013 hatte ATR einen Auftragsbestand
von 221 Flugzeugen (im Vergleich zu 221 im Jahr 2012). Der
derzeitige Auftragsbestand entspricht Auslieferungen fur
einen Zeitraum von nahezu drei Jahren. Die relativ niedrigeren
Betriebskosten und geringeren CO,-Emissionen von Turboprop-
Flugzeugen sollen Erwartungen zufolge in einem zunehmend
unter dem Druck der Einnahmen pro Passagier stehenden
Wirtschaftsumfeld in den kommenden Jahren zu einer
anhaltenden Marktaktivitat fihren.

Produkte und Dienstleistungen

ATR 42 und ATR 72. Beginnend mit der ATR 42 (mit 50 Sitzen),
die im Jahr 1985 in Betrieb genommen wurde, hat ATR eine
Familie von zweimotorigen Turboprop-Schulterdeckern flr 50
bis 74 Passagiere entwickelt, bei deren Konstruktion optimale
Wirtschaftlichkeit, flexible Einsatzfahigkeit und Komfort im
Vordergrund standen. 1995 fuhrte ATR die ATR 42-500 und
zwei Jahre spater die ATR 72-500 Serie (mit 70 Sitzen) ein, um
der wachsenden Nachfrage der Betreiber nach Komfort und
Leistung zu entsprechen. Im Jahr 2007 fUhrte ATR die neue
-600-Serie mit verbesserten Motoren, neuer Avionik und einer
neuen Kabine ein. Die ATR-Serie basiert genau wie Airbus auf
dem Familien-Konzept, welches Einsparungen bei Schulung,
Wartung, Lieferung von Ersatzteilen und CCQ (Cross-Crew-
Qualification) bietet. Bis Ende 2012 hatte ATR 1.033 Flugzeuge
ausgeliefert (422 ATR 42 und 611 ATR 72).

Kundenservice. ATR hat eine weltweite Kundenservice-
Organisation eingerichtet, die ihren Kunden wé&hrend der
gesamten Nutzungsdauer des Flugzeugs Kundenservice
anbietet. Service-Centers und Ersatzteillager befinden sich in
Toulouse, Paris, dem Einzugsgebiet von Washington D.C., Miami,
Singapur, Bangalore, Auckland, Kuala Lumpur, Toronto und in
Johannesburg.

Mit der Unterstltzung bei der Platzierung und Finanzierung
gebrauchter und nach Ablauf der Leasingvertrage rucklaufender
Flugzeuge betreut ATR Asset Management zudem den Markt
fur gebrauchte Flugzeuge. Mit der Bereitstellung hochwertig
instand gesetzter Flugzeuge zu attraktiven Preisen hat ATR Asset
Management insbesondere auf aufstrebenden Markten fur ATR
neue Kunden gewonnen und hat dazu beigetragen, den Restwert
gebrauchter Flugzeuge zu erhalten. In der Vergangenheit haben
Kunden, die gebrauchte Flugzeuge gekauft hatten, spater neue
Flugzeuge gekauft, da sie nun Erfahrung im Betrieb von ATR
Turboprop-Maschinen gewonnen hatten.

Produktion

Der Rumpf der ATR wird in Neapel in Italien hergestellt und
die Flugel der ATR werden in Merignac in der Nahe von
Bordeaux hergestellt. Die Endmontage erfolgt an der Airbus-
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Produktionsstatte in Saint Martin in der Nahe von Toulouse.
Die Flugerprobung, Zertifizierung und Auslieferungen werden
ebenfalls in Toulouse vorgenommen. ATR vergibt bestimmte
Aufgaben an Airbus, wie Konstruktion und Fertigung der Flugel,
Flugerprobung und Informationstechnologie.

EADS Sogerma

EADS Sogerma ist eine hundertprozentige Tochtergesellschaft
der Gesellschaft, die sich auf Flugzeugkomponenten und
Kabineninnenraum spezialisiert. Das Unternehmen entwirft
und produziert gréBere Flugzeugkomponenten aus Metall und
Verbundwerkstoffen fur Verkehrs- und Militarflugzeuge und ist
ein fuhrender Anbieter von Cockpit- und Passagiersitzen (First
und Business Class) fur Verkehrs- und Militarflugzeuge sowie fur
Firmenjets und Hubschrauber.

Im Markt fir Flugzeugkomponenten befasst sich EADS Sogerma
mit der Konstruktion, Fertigung und Bestlckung von Airbus-
Flugzeugsektionen (A318/A320/A330), mit der Herstellung
und Bestlickung von ATR-Fligeln, mit der Konstruktion
und Herstellung von LadetUren fur die A400M sowie mit der
Konstruktion und der Herstellung von Piloten- und Copilotensitzen.
Im Markt fur Kabineninnenraume konstruiert und fertigt EADS
Sogerma Passagiersitze fur die First und Business Class groBer
Verkehrsflugzeuge.

EADS Sogerma beschéaftigt ungefahr 2.000 Mitarbeiter
und hat drei Standorte in Frankreich (Rochefort, Mérignac
und Toulouse). Der Standort Mérignac ist ganz auf den
ATR-Geschéftsbereich abgestellt. Der Standort Toulouse
(Konstruktionsblroniederlassung) liegt in der N&he von
Airbus. Rochefort, der gréBte Standort gemessen am
Personalbestand, deckt einen breit gespannten Tatigkeitsbereich
ab: Flugzeugkomponenten, Sitze und Cockpit-Sitze. EADS
Sogerma unterhalt auch eine Tochtergesellschaft in Marokko
(Maroc Aviation) sowie zwei Tochtergesellschaften, die sich
auf Verbundstoffe spezialisieren: CAQ (Composite Aquitaine) in
Frankreich und CAL (Composite Atlantic) in Kanada.

1.1.7 Beteiligungen
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Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns
1.1 Darstellung des Konzerns

EADS North America

EADS North America ist die in den USA anséassige
Tochtergesellschaft der Gesellschaft. Das Unternehmen hat
seinen Hauptsitz in Herndon, Virginia, und bietet ein breites
Spektrum fortschrittlicher Lésungen fur Fixed-Wing-Flugzeuge
und Drehflugler, nationale Sicherheit und Cyber-Sicherheit,
Telekommunikation, Verteidigungselektronik und Avionik sowie
Dienstleistungen. Die Geschéaftstéatigkeit von EADS North America
umfasst die Aktivitdten der: American Eurocopter Corporation,
Airbus Military North America, EADS Supply & Services, EADS
North America Test and Services, Fairchild Controls Corporation
und Cassidian Communications.

Die Prasenz von EADS North America auf dem US-Sektor fur
Verteidigung und nationale Sicherheit nimmt stetig zu. Als
Hauptauftragnehmer fr den leichten Mehrzweck-Hubschrauber
UH-72A der US Army hat EADS North America bis dato Ulber
200 Hubschrauber ausgeliefert. EADS North America hat Uber
100 HH-65-Hubschrauber von Eurocopter an die Coast Guard
flr deren Einsatze zum Erhalt der nationalen Sicherheit geliefert.

Daher-Socata

Im Jahr 2009 verkaufte die Gesellschaft einen Anteil von
70 Prozent an Socata an Daher, wéhrend sie den verbleibenden
Anteil von 30 Prozent behielt. Daher-Socata spezialisiert sich auf
den Raumfahrt-, Nuklear-, RUstungs- und Industriesektor und
bietet Fertigungs- und Dienstleistungslésungen an, bei denen
drei Spezialgebiete (Fertigung, Dienstleistungen und Transport)
in einem globalen Angebot kombiniert werden.

Daher-Socata ist im Bereich Luft-, Raumfahrt und Verteidigung
sowohl ein Hersteller als auch ein erstklassiger Anbieter von
Ausstattung und Dienstleistungen mit ungefahr 7.500 Mitarbeitern
und einer Prasenz in 14 Landern. Daher-Socata produziert
strukturelle Flugzeugkomponenten und Systeme, passfertige
Teile und Flugwerke. In dem Segment von unter 8,6 Tonnen
werden Flugzeuge mit speziellen Optionen fur den zivilen Markt
(Geschéftsflugzeuge) und den Militarmarkt (Mehrzweck-Flugzeuge)
hergestellt.

Dassault Aviation

Die Gesellschaft halt einen Anteil von 46,3 Prozent an Dassault
Aviation (eine an der Euronext in Paris notierte Gesellschaft)
zusammen mit der Groupe Industriel Marcel Dassault mit einer
Beteiligung von 50,6 Prozent und 3,1 Prozent Streubesitz. Dassault
Aviation hélt einen Anteil von 26 Prozent an Thales, womit sie
nach dem franzdsischen Staat der zweitgroBte Gesellschafter
von Thales ist.

Dassault Aviation ist auf dem Weltmarkt flr Militéar- und Firmenjets
aktiv. Das im Jahr 1936 gegrundete Unternehmen hat bisher tber
8.000 Militér- und Zivilflugzeuge an Kaufer in Uber 80 Lander

ausgeliefert. Auf Grundlage der im Unternehmen vorhandenen
Erfahrungen als Konstrukteur und industrieller Architekt von
komplexen Systemen befasst sich Dassault Aviation mit
Konstruktion, Entwicklung und Produktion einer breiten Palette
von militarischen Flugzeugen und Firmenjets. Um moglichen
Interessenkonflikten bei den militrischen Produkten von Dassault
Aviation und dem Konzern (Rafale und Eurofighter) vorzubeugen
und die Bereiche voneinander abzuschirmen (,Chinese Wall“),
untersteht die Beteiligung der Gesellschaft an Dassault Aviation
dem Bereich EADS Corporate, wahrend das Eurofighter-Programm
der Leitung von Cassidian untersteht.
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Im Jahr 2013 verzeichnete Dassault Aviation Auftragseingange
in Hohe von insgesamt 4,17 Milliarden Euro (im Vergleich zu
3,3 Milliarden Euro im Jahr 2012), einschlieBlich 64 Nettoauftragen
fir Falcon-Firmenjets (im Vergleich zu 58 Nettoauftrdgen im
Jahr 2012). Im Jahr 2013 beliefen sich die konsolidierten Umsétze
auf 4,59 Milliarden Euro (im Vergleich zu 3,9 Milliarden Euro im
Jahr 2012), bei einem angepassten Reingewinn von 487 Millionen
Euro (im Vergleich zu 512 Millionen Euro im Jahr 2012). Dassault
hat ungeféhr 11.600 Mitarbeiter, von denen mehr als 75 Prozent
in Frankreich ansassig sind.

Militarjets
Dassault Aviation verflgt Uber eine groBe Erfahrung bei der

Projektierung und Herstellung von Militarjets der neuesten
Generation.

Rafale. Die Rafale ist ein zweimotoriges Mehrrollen-
Kampfflugzeug, das sowohl fur Einsatze bei der Luftwaffe als
auch bei der Marine entwickelt wurde. Bis jetzt wurden vom
franzosischen Verteidigungsministerium 286 Flugzeuge vom
Typ Rafale in Auftrag gegeben. 2012 wurde Rafale vom indischen
Verteidigungsministerium fur exklusive Verhandlungen fur den
Verkauf von 126 Flugzeugen ausgewahlt. Die Verhandlungen
sind noch nicht abgeschlossen. Ab dem Jahr 2013 wird der neue
Rafale ,Omnirole” mit Verbesserungen wie u. a. RBE2-AESA Radar,
Raketenabschussdetektor und Optronik geliefert.

Mirage 2000. Die Mirage-2000-Familie erreichte im Jahr 2006
das Ende ihrer Produktionsphase. Weltweit sind rund 470 Mirage-
2000-Flugzeuge bei der Luftwaffe von neun Landern in Betrieb.

nEURON. Dassault Aviation ist der Hauptauftragnehmer fur die
Entwicklung des unbemannten Kampfflugzeug-Demonstrators,
nEURON. Das Programm stand fUr eine européaische Kooperation
offen. FUnf Lander haben sich entschieden, beizutreten und ihre
Kenntnisse aus der Raumfahrtindustrie einzubringen: EADS CASA
(Spanien), SAAB (Schweden), HAI (Griechenland), RUAG (Schweiz)
und Alenia Aeronautica (ltalien). Der nEUROnN-Demonstrator
absolvierte 2012 seinen Erstflug und wird bis 2014 in Frankreich
Testflligen unterzogen.

MALE UAV System. Im Anschluss an die im November 2010
unterzeichnete, von Frankreich und GroBbritannien abgegebene
gemeinsame Erklarung zur Zusammenarbeit bei Verteidigung
und Sicherheit haben sich Dassault und BAE Systems bereit
erklart, an dem Medium-Altitude Long Endurance (MALE)
unbemannten Luftiberwachungssystem der nachsten
Generation zusammenzuarbeiten. Das Gemeinschaftsprodukt
soll den Namen Telemos erhalten. Telemos soll den Planungen
zufolge ein Startgewicht von maximal ca. 8 Tonnen und 24
Meter Spannweite haben. Im Jahr 2011 wurde eine gemeinsam
finanzierte Konkurrenzbeurteilungsphase durchgefiihrt, bei der die
Auslieferung neuer Gerate fur die Zeit zwischen 2015 und 2020 in
Betracht gezogen wurde.

F-Heron TP. Im Jahr 2011 entschloss sich das franzdsische
Verteidigungsministerium, Verhandlungen mit Dassault Aviation
bezlglich der Lieferung eines MALE UAV an die franzdsischen
Streitkrafte im Jahr 2014 aufzunehmen. Dieses System basiert auf
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dem Heron TP, der urspringlich von der israelischen Regierung
fUr deren eigene Zwecke bei Israel Aerospace Industries bestellt
wurde. Es baut auf den Studien auf, die im Vorfeld mit Israel
Aerospace Industries fir EUROMALE und fir SDM durchgefiihrt
wurden.

Firmenjets

Dassault Aviation bietet eine breite Palette von Produkten in der
oberen Leistungs- und Preisklasse des Firmenjet-Sektors. Die
Familie der Falcon Firmenjets umfasst derzeit den Falcon 7X,
den 900 LX und den 2000 LX & S. Falcon-Jets befinden sich
derzeit weltweit in Uber 65 Landern im Einsatz und transportieren
Unternehmensangehdrige, VIPs und Regierungsvertreter.

Flugzeugkomponenten,
Flugzeugumriistungen und Bodenplatten

EADS Elbe Flugzeugwerke GmbH - EFW

EADS EFW (die bei Airbus konsolidiert ist) kombiniert
verschiedene Luftfahrt- und Technologiebereiche unter einem
Dach: Entwicklung und Herstellung von flachen faserverstarkten
Verbundstoffkomponenten fir Komponenten und Innenausstattung,
die Umristung von Passagierflugzeugen zu Frachtflugzeugen,
Wartung und Reparatur von Airbus-Flugzeugen sowie technische
Dienste im Rahmen der Zertifizierung und Zulassung.

Im Bereich Flugzeugkomponenten und Innenausstattung
befasst sich EADS EFW mit der Entwicklung, Konstruktion
und Herstellung von flachen Flugzeugkomponenten nach der
Sandwichmethode fir Komponenten und Innenausstattungen
der gesamten Airbus-Familie. Ihre Produktpalette reicht von
Bodenbelagen tber Deckenpaneele und Frachtguthalterungen
bis hin zu schussfesten Cockpit-Turen. Der Geschaftsbereich fir
die UmrUstung von Passagiermaschinen zu Frachtflugzeugen
umfasst eine umfangreiche Standard-Modifikation, die auf
Antrag des Verkehrsflugzeugbesitzers vorgenommen wird. Der
Markt fur die Umwandlung zu Frachtflugzeugen setzt sich aus
Frachtfluglinien, Luftfahrtunternehmen mit kleinen Flugzeugflotten
und Finanzkonzernen zusammen. Bis dato wurden Uber 170
Frachtflugzeuge fur 39 Kunden weltweit umgerUstet.

Aerolia

Wie oben erwéahnt, ist Aerolia eine hundertprozentige Tochter-
gesellschaft der Gesellschaft (die bei Airbus konsolidiert
ist), die durch Ausgliederung der friheren franzdsischen
Airbus-Werke in Méaulte und Saint-Nazaire Ville, nach der
unter Power8 begonnenen Umstrukturierungsstrategie fur
Flugzeugkomponenten, gebildet wurde. Aerolia hat ungeféhr
3.400 Beschaftigte, die an der Konstruktion und Fertigung von
ungefahr 6 Millionen Einzelteilen, Bodenplatten, Rohren und
Schlauchen und Uber 655 Arbeitspaketen der Rumpfnase fur
den Airbus arbeiten.

Die unabhangige Gesellschaft umfasst drei operative Abteilungen
(Strategie und Handel, Serien, Entwicklung) und drei Support-
Abteilungen (Qualitét, Finanzen, Personalwesen), die geografisch
an drei Standorten angesiedelt sind: Méaulte (1.450 Beschaftigte),
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Saint-Nazaire (810 Beschaftigte) und Toulouse (360 Beschéftigte).
2009 wurde in Tunesien ein vierter Standort in Betrieb genommen
(750 Beschéftigte) und seit 2011 hat Aerolia zwei Standorte in
Quebec in Betrieb genommen (100 Beschéftigte). In dem zum
Teil in Toulouse sowie in Tunesien und in Quebec ansassigen
Designburo werden die Fahigkeiten von rund 250 Ingenieuren und
Mitarbeitern zusammengefasst.

Mit den bei Aerolia integrierten Aktivitdten werden in erster Linie
kommerzielle und industrielle Beziehungen mit Airbus unterhalten,
wahrend gleichzeitig weitere Beziehungen zu anderen Firmen wie
Bombardier, Embraer, OGMA, Aerovodochody, Dassault, ATR,
Latecoere, Sonaca, Sogerma, Stork Fokker, Piaggio, SAAB und
SABCA ausgebaut werden.

Premium AEROTEC

Premium AEROTEC ist eine hundertprozentige Tochtergesellschaft
der Gesellschaft (die bei Airbus konsolidiert ist), die durch
Ausgliederung der friheren deutschen Airbus-Werke in
Nordenham und Varel und des friiheren EADS-Werks in Augsburg,
nach der unter Power8 begonnenen Umstrukturierungsstrategie
fir Flugzeugkomponenten, gebildet wurde. Premium AEROTEC

1.1.8 \Versicherung
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hat eine eigene Entwicklungsabteilung, deren wichtigste
Anlagen am Standort Augsburg und in den Buros in Bremen,
Hamburg, Minchen/Ottobrunn und Manching liegen. Die
Unternehmenszentrale fur die Betriebseinheiten ist in Varel, der
Hauptsitz der Gesellschaft ist jedoch in Augsburg. Die Premium
AEROTEC GmbH hat auch ein Werk zur Bearbeitung von
Flugzeugkomponenten in Ghimbav/Kreis Brasov in Rumanien.

Das Kerngeschaft von Premium AEROTEC konzentriert sich
auf Gebaude und Herstellungssysteme flr den Flugzeugbau
und damit verbundene Entwicklungstéatigkeiten. Premium
AEROTEC hat sich flr die kommenden Jahre das Ziel gesetzt,
ihre Position als fUhrender erstklassiger Anbieter von Verkehrs-
und Militarflugzeugstrukturen weiter auszubauen.

Premium Aerotec ist Partner in allen wichtigen europdaischen
Flugzeugentwicklungsprogrammen, wie die zivilen Airbus-
Flugzeugfamilien, das militéarische Transportflugzeugprogramm
A400M und der Eurofighter Typhoon. Sie spielt eine bedeutende
Rolle im Design von neuen Konzepten in Bereichen wie Kohle-
faserverbundstofftechnologien.

Das Corporate Insurance Risk Management (,,IRM*) der Gesellschaft
ist eine integrierte finanzielle Funktion des Unternehmens, die
geschaffen wurde, um proaktiv und effizient auf Risiken zu
reagieren, die durch Versicherungstechniken abgefangen werden
koénnen. Das IRM ist in der Zentrale der Gesellschaft konzentriert
und dementsprechend fur alle Versicherungsaktivitaten des
Konzerns und den damit verbundenen Versicherungsschutz
des Konzerns verantwortlich und hat die Befugnis, direkt auf
dem Versicherungs- und Ruckversicherungsmarkt zu handeln.
Eine fortlaufende Aufgabe des IRM bestand im Jahr 2013 darin,
effiziente und angemessene unternehmens- und projektbezogene
Versicherungsldsungen noch weiter zu verbessern.

Die Aufgaben des IRM umfassen die Definition und Umsetzung der
Strategie der Gesellschaft fur das Versicherungsrisikomanagement,
um sicherzustellen, dass harmonisierte Versicherungspolicen
und -normen fur alle von dem Konzern weltweit Gbernommenen
versicherbaren Risiken angewandt werden. Ein systematisches
Uberpriifungs-, Uberwachungs- und Berichterstattungsverfahren,
das sich auf alle Divisionen erstreckt, wird eingesetzt, um das

Risiko und die fur die Standorte des Konzerns angewandten

Schutzsysteme zu beurteilen, wodurch Folgendes angestrebt wird:

- eine fortlaufende, einheitliche Erkennung, Bewertung und
Einstufung versicherbarer Risiken;

- die Einleitung und Uberwachung angemessener MaBnahmen zur
Abmilderung und Vermeidung von Risiken bei bereits erkannten
und bewerteten versicherbaren Risiken; und

- effiziente, professionelle Handhabung und Ubertragung dieser
versicherbaren Risiken, um den Konzern auf angemessene Weise
vor den finanziellen Konsequenzen unerwarteter Ereignisse zu
schutzen.

Mit den Versicherungsprogrammen der Gesellschaft werden
Risiken mit hohem Schadenspotenzial im Zusammenhang mit
den Vermdgenswerten und potenziellen Verbindlichkeiten des
Konzerns sowie mit Mitarbeitern verbundene Risiken abgedeckt.

Vermdgens- und Haftpflichtversicherungspolicen, die von IRM
fUr den Konzern abgeschlossen werden, decken z. B. folgende
Risiken ab:

- Sachschéden und Betriebsunterbrechung;

- Luftfahrt-Haftpflicht einschlieBlich Produkthaftung;

- Herstellerkaskoversicherung fur Luftfahrzeuge bis zur Hohe des
Flugzeugwertes;

- Raumfahrt-Haftpflicht einschlieBlich Produkthaftung;

- Allgemeine industrielle Betriebshaftpflicht einschlieBlich
Produkthaftung fur Nicht-Luft- und Raumfahrtprodukte und
Umwelthaftpflicht; und

- Haftpflicht fur Vorstandsmitglieder und Fuhrungskréfte.

Fuar Anspriche im Zusammenhang mit Sachschaden und
Geschaftsunterbrechung besteht eine Deckung mit einem
Hoéchstbetrag von 2,5 Milliarden Euro pro Schadensfall.
Flr die Haftung im Bereich Luftfahrt besteht eine Deckung
von bis zu 2,5 Milliarden US-Dollar pro Schadensfall mit
einer Jahreshdchstsumme von 2,5 Milliarden US-Dollar fur
Produkthaftungsanspriche. Im Rahmen der oben genannten
Versicherungspolicen gelten zusétzlich bestimmte Sublimits.

Konzernversicherungen fur Angestellte decken folgende

Schadensfélle ab:

- Unféalle von Mitarbeitern;

- arztliche Versorgung und Betreuung auf Geschéftsreisen und
bei Arbeitseinséatzen;
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- Haftpflicht- und Sachschaden fir Firmenfahrzeuge; und
- Absicherung von Mitarbeitern fir Personen- und Sachschaden
bei Geschéaftsreisen.

Die Betrage solcher Konzernversicherungen flir Angestellte decken
die entsprechenden Schadensfalle in angemessenem Umfang ab.

Die Gesellschaft folgt einer Strategie der Ubertragung, bei der
versicherbare Risiken der Gesellschaft zu kostenglnstigen Satzen
und von den internationalen Versicherungsméarkten gebotenen,
speziell abgestimmten und ausreichenden Bedingungen und
Obergrenzen auf externe Versicherungsmarkte Ubertragen
werden. Alle Versicherungspolicen miussen den verbindlich
vorgeschriebenen Standards der Gesellschaft entsprechen.

Um jedoch unabhé&ngiger von Veranderungen auf dem
Versicherungsmarkt zu werden, nimmt die Gesellschaft
bei den Sachschadens-, Geschéftsunterbrechungs- und
Luftfahrtversicherungsprogrammen die Moglichkeiten der
unternehmenseigenen Ruckversicherung als strategisches
Instrument wahr. Die firmeneigene Versicherungsgesellschaft
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verfugt Uber ausreichenden Schutz und Kapital, um alle
Anspriiche ohne Deckungsgrenzen aus der urspringlichen
Versicherungspolice entschadigen zu kdnnen, und stellt somit
kein zusatzliches Risiko fur das Vermdgen der Gesellschaft dar.

Die Versicherungsbranche ist hinsichtlich ihrer Bereitschaft zur
Deckung groBer Industriekonzerne nach wie vor unvorhersehbar.
In Zukunft kdnnten Forderungen nach einer Erhdhung der
Versicherungspramien, Anhebung der Selbstkostenbeitrdge und
Beschréankung des Versicherungsschutzes erhoben werden.

AuBerdem ist die Zahl der Versicherungstrager, die die erforderliche
Kapazitat und Finanzkraft zur Versicherung groBer Industrierisiken
besitzen, derzeit begrenzt und kénnte in Anbetracht neuer
Solvenzanforderungen weiter schrumpfen. Es kann somit keine
Zusicherung dafur erteilt werden, dass es der Gesellschaft auch
weiterhin moglich sein wird, flr versicherbare Risiken zukUnftig den
Umfang des bestehenden Versicherungsschutzes zu ahnlichen
finanziellen Konditionen fortzusetzen.

1.1.9 Gerichtliche oder schiedsgerichtliche Verfahren

Die Gesellschaft ist von Zeit zu Zeit einer Reihe von gerichtlichen
oder schiedsgerichtlichen Verfahren ausgesetzt, die im Rahmen der
gewohnlichen Geschéftstatigkeit entstanden sind; nachstehend
werden die wichtigsten beschrieben. Anders als nachstehend
beschrieben sind der Gesellschaft keine wesentlichen staatlichen,
gerichtlichen oder schiedsgerichtlichen Verfahren (einschlieBlich
anhangiger oder drohender Verfahren) wahrend eines Zeitraums,
der mindestens die letzten zwolf Monate abdeckt, bekannt,
die sich wesentlich auf die Finanzlage oder die Ergebnisse der
Gesellschaft oder des Konzerns auswirken kénnen oder in jlingster
Zeit ausgewirkt haben.

Hinsichtlich der Ruckstellungspolitik der Gesellschaft setzt
die Gesellschaft Rickstellungen fur Rechtsstreitigkeiten und
Schadensersatzanspriiche an, wenn (i) ihr eine gegenwartige
Verpflichtung aus Prozessen, behordlichen Untersuchungen
und sonstigen Ansprichen entsteht, die auf Ereignissen der
Vergangenheit beruhen und anhangig sind, oder gegen den
Konzern in der Zukunft eingeleitet oder geltend gemacht werden
kdnnen, (ii) ein Abfluss von Ressourcen mit wirtschaftlichem Nutzen
zur Erflllung der Verpflichtung wahrscheinlich erforderlich und
(iii) eine verlassliche Schatzung der Hohe der Verpflichtung maglich
ist. Obwohl die Gesellschaft der Ansicht ist, dass fur laufende
und vorhersehbare allgemeine und spezifische Risiken aus
Rechtsstreitigkeiten und aufsichtsrechtlichen Risiken angemessen
Vorsorge getroffen wurde, kann nicht zugesichert werden, dass
diese Ruckstellungen ausreichend sein werden. Fur den Betrag
der Ruckstellungen flr Rechtsstreitigkeiten und Forderungen
siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 25c:
Sonstige Ruckstellungen®.

WTO

Obwohl kein Konzernunternehmen Partei ist, unterstitzt die
Gesellschaft die Europaische Kommission bei Rechtsstreitigkeiten
vor der WTO. Nach ihrem einseitigen Rucktritt von dem 1992
zwischen der Europaischen Union und den USA abgeschlossenen
Abkommen Uber den Handel mit groBen Verkehrsflugzeugen
reichten die USA am 6. Oktober 2004 bei der WTO einen Antrag
auf Einleitung eines Verfahrens ein. Am selben Tag leitete die
Europaische Union ein paralleles Verfahren bei der WTO gegen
die USA in Bezug auf deren Subventionsleistungen an Boeing ein.

Am 1. Juni 2011 nahm die WTO den endgtiltigen Bericht des
Berufungsgremiums in dem von den USA angestrengten Fall an
und erkannte Airbus von europaischen Regierungen stammende
Mittel zu. Am 1. Dezember 2011 setzte die Europaische Union
die WTO dartber in Kenntnis, dass sie die noétigen Schritte
ergriffen hatte, um ihre MaBnahmen vollstandig mit ihren WTO-
Verpflichtungen abzustimmen und den Empfehlungen und
Entscheidungen der WTO zu entsprechen. Da die USA sich nicht
einverstanden erklarten, wird die Angelegenheit derzeit geman
den Bestimmungen der WTO einer Prifung durch das Gremium
der WTO unterzogen.

Am 23. Marz 2012 nahm die WTO den endgultigen Bericht des
Berufungsgremiums in dem von der EU angestrengten Fall an, in
dem die von den USA an Boeing zu zahlenden Mittel festgesetzt
werden. Die EU hat angefiihrt, dass die USA unterlassen haben,
den Entscheid vor dem Falligkeitsdatum am 23. September 2012
aufzunehmen, da sie ein neues Verfahren zur Angemessenheit
der Einwilligung seitens der USA aufnahmen.

Die genaue zeitliche Abfolge weiterer Schritte in dem WTO-
Rechtsstreit hangt von den weiteren Beschlissen und den
Verhandlungen zwischen den USA und der Européischen Union
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ab. Sofern sich die Parteien nicht auf einen Vergleich einigen
kénnen, was derzeit nicht im Gesprach ist, wird erwartet, dass
sich der Rechtsstreit Gber mehrere Jahre hinzieht.

Wertpapierrechtliche Streitigkeiten

Nach Abweisung der von der franzdsischen Aufsichtsbehorde
Autorité des marchés financiers wegen angeblicher VerstoBe
gegen Marktvorschriften und Bestimmungen Uber Insiderhandel
erhobenen Verfahren, hauptsachlich im Zusammenhang
mit den 2006 angekundigten Verzogerungen bei der A380,
wurden auch in anderen Jurisdiktionen die dort angestrengten
Verfahren beendet. Gleichwohl befasst sich ein franzsischer
Untersuchungsrichter weiterhin mit einer Ermittlung zu demselben
Sachverhalt, nachdem einige Aktionare im Jahr 2006 Strafanzeige
erstattet hatten (einschlieBlich Zivilklagen auf Schadensersatz).
Im November 2013 entschied der Untersuchungsrichter, den Fall
gegen sieben derzeitige und ehemalige leitende Angestellte, die
ihre Aktienoptionen im Méarz 2006 ausUbten, sowie gegen die
Daimler AG und Largardére SCA vor Gericht verhandeln zu lassen
(renvoi devant le tribunal correctionnel). Alle anderen Parteien
mussen sich nicht dem Gericht stellen.

GPT

Als Reaktion auf Anschuldigungen seitens eines Informanten
hat die Gesellschaft in Bezug auf die GPT Special Project
Management Ltd. (,GPT*), eine Tochtergesellschaft, die die
Gesellschaft im Jahr 2007 Gbernommen hat, interne Prifungen
durchgefuhrt und eine externe Untersuchung in Auftrag gegeben.
Die Anschuldigungen stellten einen Dienstleistungsvertrag
infrage, den GPT vor ihrer Ubernahme durch die Gesellschaft
abgeschlossen hatte und der sich auf Geschéfte der GPT in
Saudi-Arabien bezog. Im Anschluss an die Anschuldigungen hat
die Gesellschaft im Jahr 2010 umfassende interne Buchprifungen
vorgenommen, bei denen sich keine VerstdBe gegen das Gesetz
ergaben. Das britische Serious Fraud Office (,,SFO“) begann
anschlieBend eine Prifung der Angelegenheit. Im Jahr 2011
beauftragte die Gesellschaft PricewaterhouseCoopers (,,PwC*)
mit der Durchflihrung einer unabhangigen Prifung, deren Umfang
mit dem SFO abgeklart wurde. Fir den dabei Gberpriiften Zeitraum
konnte PwC auf Grundlage der von ihr durchgeflhrten Arbeiten
nichts entdecken, was darauf hingewiesen hatte, das GPT
unzulassige Zahlungen vorgenommen hat. Des Weiteren ergaben
sich bei der Priifung keine Beweise, die darauf hingedeutet hatten,
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dass GPT oder ein anderes Unternehmen des Konzerns durch
GPT bestimmte Dritte gebeten hatten, unzulassige Zahlungen fur
sie vorzunehmen. Die von PwC durchgefihrte Prifung wurde in
der Zeit von November 2011 bis Méarz 2012 vorgenommen und die
Gesellschaft lieB im Marz 2012 dem SFO eine Kopie ihres Berichts
zukommen. Das SFO lie8 unabhangig davon im August 2012
verlauten, dass es offiziell mit Ermittlungen in dieser Angelegenheit
begonnen habe. Die Gesellschaft kooperiert in vollem Umfang
bei dieser Ermittlung.

Eurofighter Austria

Im Marz 2012 leitete die deutsche Staatsanwaltschaft infolge
einer von der Osterreichischen Staatsanwaltschaft ergangenen
Anforderung von Rechtshilfe Ermittlungen wegen des Verdachts
der Bestechung, Steuerhinterziehung und Untreue seitens
derzeitiger und ehemaliger Mitarbeiter der EADS Deutschland
GmbH und Eurofighter Jagdflugzeug GmbH sowie gegen Dritte
im Zusammenhang mit dem Verkauf von Eurofighter-Flugzeugen
im Jahr 2003 an Osterreich ein. Die Gesellschaft kooperiert
in vollem Umfang bei dieser Ermittlung und hat auch eigene
Rechtsberater mit der Durchfiihrung einer unabhangigen Prifung
der Angelegenheit beauftragt.

Handelsstreitigkeiten

Im Mai 2013 wurde die Gesellschaft Uber eine handelsrechtliche
Streitsache im Anschluss an die von der Gesellschaft getroffene
Entscheidung informiert, in einigen auslandischen Lokalmarkten
eine Partnerschaftsbeziehung zur Vertriebsunterstltzung zu
beenden. Die Gesellschaft ist der Auffassung, dass sie fundierte
Grinde hat, um auf dem Rechtsweg Einspruch gegen einen
angeblichen VerstoB gegen eine geschéftliche Vereinbarung
einzulegen. Es ist in diesem Stadium jedoch nicht mdglich, die
Folgen dieses Streitfalls und das mogliche Ergebnis zukinftiger,
von den Parteien angestrengter Verfahren einzuschatzen.

Anlasslich eines anderen Handelsstreitfalls hat die Gesellschaft
im dritten Quartal 2013 eine Klageschrift erhalten, in der die
Haftung fUr die teilweise Ruckerstattung des Kaufpreises eines
umfangreichen Vertrags gefordert wird, zu dessen Zahlung der
Kunde angeblich nicht verpflichtet war. Die Gesellschaft ist der
Auffassung, dass diese Forderung, die viele Jahre zurtckreicht,
grundsatzlich zuriickgewiesen werden sollte. Wie in jedem Fall
ist das Ergebnis eines rechtlichen Verfahrens ungewiss.

1.1.10 Forschung und Technologie, geistiges Eigentum

Forschung und Technologie (R&T)

Eines der wichtigsten gemeinsamen Charakteristika des
vielseitigen Produktportfolios der Gesellschaft ist deren technische
Komplexitat und die globale Beschaffenheit der Markte, auf denen
sie konkurrieren. Aus diesen Griinden ist ein Fokus auf die zugrunde
liegenden Triebkréafte der technischen Veranderungen sowie das
Vorhersehen und die Verfolgung moglicher Entwicklungen in

den mit der Gesellschaft verwandten Branchen notwendig. Es
ist von entscheidender Bedeutung, die langfristige Verfugbarkeit
technischer Expertise und Kompetenzen fUr den Konzern
sicherzustellen, um die Differenzierung unserer Produkte zu wahren
und unsere Marktfuhrung langfristig zu sichern. Voraussetzung dafur
ist ein effektives Erkennen und Angehen aktueller, entstehender
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und zukunftiger Technologietrends — durch interne und externe
Netzwerke, Partnerschaften und Unternehmen mit globaler
Reichweite —, die eine direkte Auswirkung auf unsere Geschéafte
haben, und das Erkennen der Schltsselbereiche fur die Forschung
und Technologie des Konzerns (R&T). Neue Technologietrends
sind eine Gelegenheit zur Schaffung neuer Konzepte, zum
Ermdglichen neuer Produkte, neuer Dienstleistungen und neuer
Geschaftsmodelle. Im Einklang mit den Grundprinzipien der
Strategie 2.0 nutzen wir das Potenzial der stufenweisen Innovation,
das unseren Produkten und Programmen innewohnt, bereiten aber
auch bahnbrechende Neuerungen der nachsten Generation vor,
wéahrend wir uns gleichzeitig auf Rentabilitat, Wertschdpfung und
Marktposition konzentrieren. Ein ausgewogenes Gleichgewicht
zwischen stufenweiser und bahnbrechender Innovation ist von
kritischer Bedeutung.

Die Gesellschaft besitzt und beherrscht einen riesigen Bestand
an Technologien. Derart umfassende, Ubergreifende Kapazitaten
finden sich nur bei sehr wenigen Unternehmen auf der ganzen Welt
und verleinen dem Konzern bei gezieltem Einsatz ein unglaubliches
Leistungspotenzial. Das Zusammenfihren des Wissensbestands
und der Erfahrung jeder Division und des Konzerns stellt, wenn es
angemessen ist, die beste Nutzung der beschrankten R&T-Mittel
dar und schafft Wert.

Die gemeinsame Forschungs- und Technologieeinrichtung des
Konzerns ist Innovation Works, ein internationales Netzwerk mit
sechs landerUbergreifenden Labors, denen ungefahr 600 hoch
qualifizierte Ingenieure und Wissenschaftler angehoren, die an
R&T-Prioritdten der Divisionen und des Konzerns arbeiten. Sie
erarbeiten neue Technologien und entwickeln diese bis auf
den Stand der nachweisbaren Machbarkeit. Innovation Works
hat Zugriff auf technische Kapazitaten von Weltrang und pflegt
die Zusammenarbeit mit externen 6ffentlichen und privaten
Institutionen.

Die Gesellschaft hat eine globale R&T-Prasenz aufgebaut, um
langfristige strategische Prioritaten miteinander abzustimmen.
Forschungszentren in Russland, Singapur, Indien, in den USA,
aber auch in Kanada, Malaysia und China sind Teil unseres
globalen Netzwerks. Die Grinde fur den globalen Ansatz liegen
im besseren Zugriff auf neue Talente und Wissen, revolutionierende
Technologien und neue Markte. Die Globalisierung bei R&T schafft
auch mehr Flexibilitat und Vielfalt, die die Innovationsféhigkeit der
Gesellschaft stérkt.

Durchfiihrung und Best Practices

Die wichtigsten Technologiebereiche sind unter anderem:
physikalische Konstruktionsregeln, Prozesse und Fertigungs-
technologien, fortschrittliche Materialien, Energie, Konnektivitat,
nachhaltige Losungen, die Mobilitéat férdern, Umweltschutz und
Sicherheitserfordernisse. Die Bestrebungen des Konzerns im
Bereich R&T sind nach wie vor erheblich und werden unterstitzt
durch eine bessere Kooperation zwischen den Divisionen.

Ein GroBteil der R&T-Bestrebungen auf Konzernebene gliedert
sich jetzt um vier ,gemeinsame Roadmaps*” mit Ausrichtung auf
die Themen ,Hocheffiziente Produktion®, ,Neue hybridbasierte
und Elektronikkonzepte®, ,Energie an Bord" und ,Autonomie®.

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Diese vier gemeinsamen Roadmaps werden von den Divisionen
unter der Leitung des Corporate Technical Office erarbeitet.
Sie sollen die von Demonstratoren unterstttzten Technologien
schneller zur Einsatzreife bringen, um ihre Einflhrung bei neuen
Produkten und Programmen zu beschleunigen. Mit diesem
Ansatz wird Doppelaufwand vermieden und die gemeinsame
Nutzung von Ergebnissen und Test-Assets zur spezifischer
Anwendung in Produkten oder bei Dienstleistungen durch
jede Division ermoglicht. Unterstitzende Technologien wie
zum Beispiel Elektronik und Informatik sind ein wesentlicher
Bestandteil jeder gemeinsamen Roadmap und werden mit
kompatibler Geschwindigkeit entwickelt.

Corporate Technical Office Organisation

Der Chief Technical Officer (,CTO) nimmt eine zentrale Stellung
bei der R&T des gesamten Konzerns ein. Der CTO gewabhrleistet,
dass die Geschéftsstrategie und die technologische Strategie eng
verbunden sind. Er ist fur die Einhaltung der Best Practices bei
Innovationen innerhalb der gesamten Gesellschaft verantwortlich
sowie flr Informationstechnologie, Betriebsqualitat im Konzern
und geistiges Eigentum. Der CTO ist Mitglied des Executive
Committee (das ,,Executive Committee”) und ist fir das gesamte
Budget fur Forschung und Technologie und die Research-und-
Technologie-Produktion bei der Gesellschaft verantwortlich.
Uber ein diszipliniertes und erstklassiges R&T-Portfolio, das die
EinfUhrung neuer Technologien fur kiinftige Produkte mit guten
Investitionsertragen ermaoglicht, strebt der CTO danach, Werte
fur die Aktionare zu erbringen. Es ist auch Aufgabe des CTO,
sich um Innovationen zu bemuUhen, mit denen auf Anliegen der
breiteren Offentlichkeit im Zusammenhang mit Sicherheit, Schutz,
Umweltvertraglichkeit und Energiewirksamkeit eingegangen wird.

Der CTO ist Vorsitzender des Executive Technical Council
(ETC) der Gesellschaft, der sich aus den technischen Leitern
der einzelnen Divisionen zusammensetzt. Der ETC ist fur die
Ausrichtung an der Technologiestrategie des Konzerns und
deren Implementierung durch die R&T-Roadmap des Konzerns
verantwortlich. Der ETC sorgt fiir das Gleichgewicht zwischen
dem strategischen Top-down- und Bottom-up-Ansatz.

Group Innovation Networks und ihre CTO-Team-Leiter unterstehen
dem Chief Operating Officer Innovation, damit R&T-Synergien in
samtlichen Divisionen und bei Airbus Group Innovation, dem
Luft- und Raumfahrt-Forschungsbereich der Gesellschaft, voll zur
Anwendung kommen. Der Chief Operating Officer — Innovation
ist Vorsitzender des R&T-Council, der sich aus den Leitern des
Bereichs R&T der Divisionen und Geschéftseinheiten sowie dem
Leiter der Airbus Group Innovation zusammensetzt.

Der CTO steuert die konzernweite Harmonisierung der
transversalen technischen Abldufe, Methoden und Hilfsmittel
sowie des Programms zur Entwicklung von Fahigkeiten, wie
beispielsweise System-Engineering, allgemeine Hilfsmittel far
das Produktlebenszyklus-Management (PLM/Phenix) sowie
Schulungen und Qualifikationen. Das CTO-Team nimmt zudem
technische Bewertungen im Auftrag des CEO und des Executive
Committee vor.
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Der Leiter von Airbus Group Innovation untersteht dem CTO. Airbus
Group Innovation leitet die R&T-Produktion des Unternehmens,
die das technische Innovationspotenzial des Konzerns von einem
niedrigen Technology Readiness Level (TRL) eins auf drei anhebt.
Airbus Group Innovation sucht nach neuen Technologien, die
schlieBlich an die Divisionen Ubertragen werden sollen, um
langfristigen Innovationswert flr den Konzern zu schaffen; dabei
ist die R&T-Strategie der Gesellschaft richtungsweisend.

Airbus Group Innovation betreibt zwei groBe Standorte in
der Néhe von MUinchen und Paris und beschéaftigt ca. 1.000
Mitarbeiter, darunter Doktoranden und Mitarbeiter der Universitat.
In Toulouse und Nantes in Frankreich sowie in Hamburg und Stade
in Deutschland werden Forschungszentren unterhalten, um den
Wissenstransfer an die Geschéftseinheiten zu unterstitzen. Ein
Verbindungsburo befindet sich in Moskau, das die Beziehungen
zu wissenschaftlichen Instituten in Russland koordiniert. Die
Gesellschaft betreibt Forschungs- und Technologiezentren in
GroBbritannien, Spanien, Singapur und in Indien. Sie unterhalt
auch zwei Blros in den USA und in China.

Airbus Group Innovation und die Forschungs- und Technologie-
Gemeinde der Gesellschaft in den Divisionen pflegen und
erweitern fortlaufend Partnerschaften mit fuhrenden Universitaten
und technischen Hochschulen. Dies geschieht durch Einstellung
von Diplomanden, Postgraduates und Doktoranden und durch
Forschungsauftrage.

Férderung und Schutz von Innovationen:
geistiges Eigentum

Geistiges Eigentum (IP), wie Patente, Marken, Urheberrechte
und Know-how, spielt bei der Herstellung und dem Schutz
der Technologien und Produkte der Gesellschaft eine wichtige
Rolle. Durch die Nutzung dieser Rechte an geistigem Eigentum
ist die Gesellschaft in der Lage, ihre Wettbewerbsposition auf
dem Markt aufrechtzuerhalten und ihre Produkte ungehindert
herzustellen und zu verkaufen sowie Konkurrenten vom
Ausbeuten der geschutzten Technologien abzuhalten. Die
Gesellschaft verfolgt eine Politik, durch die sie inre Rechte in allen
kommerziell wichtigen Léandern etablieren, schitzen, erhalten
und verteidigen kann. Die Rechte an diesem geistigen Eigentum
werden auf angemessene Weise genutzt. Der Wert des geistigen
Eigentums der Gesellschaft wird auch durch ihre Initiative zur
Lizenzvergabe fur Technologie gezielt eingesetzt, auf die weiter
unten ndher eingegangen wird.

Organisation

Das allgemeine Management des geistigen Eigentums bei der
Gesellschaft obliegt einem IP-Council, der vom Chief IP Counsel
der Gesellschaft geleitet wird. Die bei den Divisionen fUr geistiges
Eigentum Verantwortlichen sitzen in diesem Council.

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns
1.1 Darstellung des Konzerns

Die einzelnen Divisionen und Airbus Group Innovation sind
Eigentimer des geistigen Eigentums, das jeweils mit ihrer
speziellen Geschéftstatigkeit zusammenhangt. In den Bereichen,
in denen geistiges Eigentum von allgemeinem Interesse
innerhalb des Konzerns ist, kann die Division, die dieses geistige
Eigentum entwickelt hat, eine Lizenz vergeben, durch die eine
anderweitige Verwendung anderenorts genehmigt wird (dabei
sind, falls erforderlich, die Interessen der Ubrigen Aktionare zu
berlcksichtigen). Die Gesellschaft besitzt selbst ebenfalls geistiges
Eigentum direkt oder hat entsprechende Lizenzvertrage mit
ihren Divisionen abgeschlossen. Die Gesellschaft zentralisiert
und koordiniert das IP-Portfolio des Konzerns, verwaltet es
zusammen mit ihren Divisionen und férdert die Lizenzvergabe
von gemeinsamem IP unter den Divisionen sowie konzernextern.
Die Gesellschaft bemuht sich, den Schutz des in strategischen
Landern entwickelten geistigen Eigentums unter ihrer Kontrolle
zu halten.

Durchfihrung und Best Practices

Um den Mehrwert des Konzerns zu steigern, férdert das CTO-
Team der Gesellschaft die gemeinsame Nutzung von Wissen
der einzelnen Geschaftseinheiten und aller Ressourcen,
Kenntnisse, Forschungsmittel und zur Verfligung stehenden
finanziellen Mittel innerhalb des Konzerns, jedoch unter Wahrung
bestehender vertraglicher und rechtlicher Regelungen. So
muUssen beispielsweise alle zwischen den Geschéaftseinheiten
des Konzerns geschlossenen Vertrage, die Beteiligungen an
R&T betreffen, Bestimmungen enthalten, die die Weitergabe von
Wissen erlauben (R&T-Netzwerkregeln der Gesellschaft).

Im Jahr 2013 umfasste das IP-Portfolio der Gesellschaft etwa
11.000 Erfindungen (ca. 10.000 im Jahr 2012), die durch mehr
als 36.000 Patente auf der ganzen Welt geschutzt werden.
990 Patente mit prioritatsbegrindender Wirkung wurden im
Jahr 2013 eingereicht, was auf die gréBere Dynamik im Bereich
der Forschung und Technologie und der Produktentwicklung
hinweist. FUr den internationalen Patentschutz stutzt sich die
Gesellschaft auf das Patentkooperationsabkommen, das ein
vereinfachtes System fUr internationale Patentanmeldungen
vorsieht.

Im Jahr 2009 startete die Gesellschaft ihre Initiative zur
Lizenzvergabe flr Technologie, die Zugriff auf ein breites
Technologiespektrum bietet, um Unternehmen auBerhalb des
Konzerns bei der Entwicklung neuer Produkte, der Verbesserung
von Produktionsverfahren und Ausweitung ihrer Marktchancen
zu unterstitzen. Durch die Initiative der Gesellschaft zur
Lizenzvergabe fur Technologie sollen durch die Nutzung des
umfangreichen Patentportfolios und entsprechenden Know-hows
Einnahmen generiert werden.
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1.1.11 Umweltschutz
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Umweltschutz ist eine weltweite Prioritat, die Engagement und
Verantwortlichkeit seitens der Staatsbirger, Regierungen und der
Industrie erfordert. Die Gesellschaft bemUht sich fortwahrend um
Nachhaltigkeit, indem sie Standards fur ein umweltfreundliches
Unternehmen festsetzt, welche sie als wichtiges strategisches
Ziel betrachtet. Wirksamer Umweltschutz soll die Vorteile aus
den Produkten und Dienstleistungen der Gesellschaft fur
Kunden und andere Stakeholder maximieren, wobei gleichzeitig
die Umweltbelastung durch den Betrieb und die Herstellung
dieser Produkte im gesamten Lebenszyklus verringert wird. Die
Einflhrung weiterer innovativer und umwelteffizienter Technologien
und Verfahren spielen also fUr den Nachhaltigkeitsfaktor der
Gesellschaft eine wesentliche Rolle, wobei Produkte attraktiver
und wettbewerbsfahiger werden und somit insgesamt
Wettbewerbsfahigkeit, Wachstum, sichere Beschéaftigung und
Schaffung von Mehrwert aus Sicht aller Interessengruppen
férdern.

Organisation

Jede Division, jede Unternehmenseinheit und jeder Funktionsbereich
ist fur die Umsetzung der Umweltvorschriften der Gesellschaft zum
Erreichen eines effizienten Umweltschutzes verantwortlich, die
konzernweite Ubereinstimmung der verschiedenen Initiativen wird
jedoch durch die Corporate Environmental Affairs gewéhrleistet.

Dieses Team ist fur den gezielten Einsatz von Fahigkeiten,

das Vermeiden von Doppelaufwand, die Minderung von

Umweltrisiken, die Beschrankung der zur Bereitstellung eines

erweiterten Service ndtigen Kapazitat und die Steigerung des

Verantwortungsbewusstseins der Gesellschaft durch Folgendes

zustandig:

- Vorgreifen von Umweltproblemen, Uberwachung und Austausch
von Informationen Uber weltweit entstehende Trends und zu
rechtlichen MaBnahmen in Bezug auf Umweltangelegenheiten;

- UnterstUtzen der Lobby-Arbeit und Kommunikationsaktivitaten
der Divisionen zu Umweltangelegenheiten in ihrem jeweiligen
Sektor und, wenn nétig, Hilfe bei der Koordinierung einer
konzernweiten Position;

- Anregen des Austauschs von Best Practices und Fordern der
Kommunikation innerhalb des Umweltnetzwerks der Gesellschaft
sowie;

- Einhalten der Meldepflichten des Konzerns und Gewahrleistung
einheitlich genormter Berichterstattungen der Unternehmen des
Konzerns.

Die Gesellschaft ist bestrebt, gemeinsame Initiativen innerhalb der
Luft- und Raumfahrt- und Verteidigungsindustrie zu entwickeln,
um die Umweltperformance des Sektors insgesamt auf moglichst
effiziente, konsistente und wirtschaftliche Weise zu verbessern. Die
Gesellschaft unterstitzte die Schaffung der International Aerospace
Environmental Group (IAEG), um die Reaktion der Branche auf
bestehende und im Entstehen begriffene Umweltvorschriften
zu harmonisieren, die Umweltnormen in der Luft-/Raumfahrt

zu vereinheitlichen und an einem gemeinsamen Ansatz und
gemeinsamen Erwartungen fur die Lieferkette zu arbeiten.

Die Gesellschaft ist in leitender Eigenschaft oder als Mitglied
bei verschiedenen europdischen und internationalen
Umweltarbeitsgruppen wie unter anderem der ICAO, ATAG,
ICCAIA, ASD, CAEP und WEF sowie an Umwelt-Arbeitsgruppen
einheimischer Industrieverbande wie der GIFAS in Frankreich,
TEDAE in Spanien, dem BDLI in Deutschland und der ADS in
GroBbritannien beteiligt.

Unser Umwelt-Effizienz Ansatz

Bei dem Konzept der Umwelt-Effizienz geht es um maximale
wirtschaftliche Wertschopfung bei gleichzeitiger Senkung
der Umweltauswirkungen auf ein Minimum. Das Konzept
wurde erstmalig vom World Business Council for Sustainable
Development (WBCSD) als ,,Konzept zur Schaffung von mehr
Gutern und Dienstleistungen bei gleichzeitig geringerem Aufwand
an Ressourcen und weniger Verschwendung und Verschmutzung®
definiert. Der Konzern hat sich zu einer Entwicklung in Richtung
eines Unternehmens mit wirksamem Umweltschutz verpflichtet
und interne Roadmaps erstellt, mit denen diese Bemuhungen
durch eine Reihe konkreter Projekte und MaBnahmen unterstiitzt
werden sollen. Dies erfordert Einhaltung der aufsichtsbehdrdlichen
Vorschriften sowie eine standige Verbesserung des Umwelt-
Managements und definiert spezifische Zielsetzungen fur
umwelteffiziente Betriebsablaufe, Produkte und Dienstleistungen,
die bis zum Jahr 2020 erreicht werden mussen.

Das Erreichen ihrer Zielsetzungen ist flr die Gesellschaft mit zwei

Hauptelementen verbunden:

-Einbeziehung von Umwelterwdgungen bei der
Entscheidungsfindung. Ein von wirksamem Umweltschutz
gepragter Ansatz besteht in der Schaffung eines Gleichgewichts
zwischen Umweltschutz und Geschaftsgelegenheiten. Es ist
somit von ausschlaggebender Bedeutung, Umwelterwagungen
in vollem Umfang in Entscheidungsfindungsprozesse
einzubeziehen, insbesondere im Hinblick auf zuklnftige
Investitionen; und

- Betriebliche Leistungsziele (gegeniiber Ausgangswerten
aus dem Jahr 2006). Diese Ziele umfassen: Reduktion des
Wasserabflusses um 80 Prozent, Abbau der Abfallmenge, des
Wasserverbrauchs, von CO, und der Emission von leichtfliichtigen
organischen Komponenten (VOC) um 50 Prozent, Senkung
des Energieverbrauchs um 30 Prozent, Energiebeschaffung
aus erneuerbaren Quellen bei Industriebetrieben in Hohe
von 20 Prozent, Befolgen der Forschungsziele des Advisory
Council for Aeronautics Research in Europe (ACARE) fUr die
Flugzeugindustrie sowie der verschiedenen, flr andere Produkte
definierten Ziele.

Durch einen wirksamen Ansatz beim Umweltschutz verfolgt
die Gesellschaft das Ziel, fortlaufende Kosten durch eine
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effizientere Nutzung von Ressourcen zu senken, Wachstum durch
fortschreitende Innovation zu sichern, ihre Angebotspalette an
umweltbewussten Produkten und Diensten auszuweiten und ihren
Ruf als Unternehmen, das wirksamen Umweltschutz praktiziert,
bei seinen Interessengruppen zu festigen. Die Gesellschaft ist
auch bestrebt, eine gemeinsame, an Umweltthemen orientierte
Kultur zu schaffen, indem bereichs- und landeribergreifend das
Bewusstsein der Mitarbeiter zum Handeln angeregt werden soll,
damit sie stolz sein kdnnen, Teil eines verantwortungsbewussten
Unternehmens zu sein.

Produkte und Dienstleistungen

Bei einem nutzungsdauerorientierten Ansatz werden alle Phasen
der Nutzungsdauer eines Produkts oder einer Dienstleistung
bertcksichtigt, vom Entwurf eines Produkts bis zum Ende seiner
Nutzungsdauer. Das Hauptziel der Gesellschaft besteht darin,
Lwirklich® umweltfreundliche Losungen zu erstellen oder zu finden,
mit denen die Ubertragung der Verschmutzung von einer Phase
der Nutzungsdauer auf eine andere vermieden wird.

Produktentwurf im Sinne der Umwelt

Die Bertcksichtigung von Umwelterwagungen ist eine wesentliche
Voraussetzung fUr die Konstruktion jedes neuen Produkts. Ein
wichtiger Aspekt der Forschungs- und Technologiebemihungen
der Gesellschaft sind daher Untersuchungen, Erproben,
Validieren und Optimieren der modernsten Technologien,
Konstruktionsmerkmale, -konfigurationen und -architekturen.
Dadurch sollen Flugzeuge geschaffen werden, die weniger
Emissionen und Larm verursachen, wahrend sie gleichzeitig im
gesamten Einsatzbereich eine maximale Nutzlast beférdern.

Neben der Optimierung von Antriebssystemen und der
aerodynamischen Effizienz allgemein verringert die standig
fortschreitende EinfUhrung fortschrittlicher Materialien und neuer
Herstellungsablaufe ebenfalls das Gewicht eines Flugzeugs und
somit den Treibstoffverbrauch und die entsprechenden CO,-
Emissionen.

So wurde zum Beispiel die A350 XWB so konstruiert, dass wirksamer
Umweltschutz beim gesamten Flugzeugumlauf bertcksichtigt
wird, was geringere Larmbelastigung und Emissionen und
groBere Treibstoffeffizienz in jedem Reisestadium bedeutet. Bei
der Konstruktion der A350 XWB wurde durchweg modernsten
Materialien wie unter anderem vollstandig recycelbarem Titan und
modernen Aluminiumlegierungen Vorzug gegeben. Jeder Teil des
Flugzeugs wurde zugunsten eines wirksameren Umweltschutzes
optimiert.

GroBtmogliche Effizienz bei Betriebsablaufen

Die einfachste Methode zur Senkung von CO,-Emissionen
ist ein verringerter Treibstoffverbrauch. Dies kann durch
Verbesserungen der Flugzeugtechnologie sowie durch eine
Straffung des Luftverkehrsmanagements erreicht werden.
Weitere Schritte zum Abbau von CO,-Emissionen kénnen
durch den Einsatz von erneuerbaren Flugzeugtreibstoffen
erreicht werden. Die Gesellschaft leistet Pionierarbeit bei der
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Entwicklung von erneuerbaren Jet-Treibstoffen, die aus Biomasse
hergestellt werden und die wahrend ihrer Gesamtlebensdauer
geringere CO,-Emissionen produzieren als herkdmmliche fossile
Brennstoffe. Die Gesellschaft hat mit einem breiten Spektrum
von Partnern — Universitaten, Landwirten, Fluggesellschaften und
Raffinerien sowie mit Organisationen, die Standards setzen —
zusammengearbeitet, um ,Drop-In“-Biokraftstoffe zu entwickeln,
die bei den derzeit im Einsatz befindlichen Flugzeugen ohne
Vornahme von Anderungen verwendet werden kénnen. Airbus
unterhalt derzeit sechs Entwicklungspartnerschaften in Rumanien,
Spanien, Katar, Brasilien, Australien und China und befasst sich mit
Forschungsprojekten zu lokalen nachhaltigen Losungen in Kanada
und Malaysia. Es unterstltzt auch Fluggesellschaften, die beiihrem
Betrieb Biotreibstoffe verwenden, und leitet gemeinsam mit der EU
ein wichtiges Projekt zur Vorbereitung einer Machbarkeitsstudie
und einer Roadmap, um die VerfUgbarkeit von zwei Millionen
Tonnen Biotreibstoff fir den Flugbetrieb in der EU bis zum
Jahr 2020 sicherzustellen.

Durch die Mitarbeit von Airbus bei Fligen und ihre technische
Unterstitzung sind jetzt alternative Treibstoffmischungen im
Verhaltnis 50:50 fur Passagierflige (Fischer-Tropsch- und
HEFA-Prozesse) zugelassen. Weltweit sind bis dato mehr als
1.500 Passagierfliige mit erneuerbaren Treibstoffen absolviert
worden. Die Strategie von Airbus bei erneuerbaren Treibstoffen
basiert darauf, bei der Suche nachhaltiger Losungen fur die
Produktion ausreichender Mengen preisgtnstiger alternativer
Kraftstoffe die Funktion eines Katalysators zu Ubernehmen, um die
umweltbezogenen Herausforderungen der Luftfahrt zu bewaltigen.

Die Gesellschaft engagiert sich auBerdem fur die Entwicklung
und Unterstitzung moderner Luftverkehrs-Managementsysteme,
wobei das Ubergeordnete Ziel im Ermdglichen eines nachhaltigen
Wachstums des Flugtransports liegt. Die Gesellschaft ist an
Luftverkehrs-Managementprogrammen wie u. a. ,Single European
Sky ATM Research” (SESAR) in Europa sowie NextGen in den
USA und an deren Entwicklung beteiligt. Die Tochtergesellschaft
des Konzerns , Airbus ProSky* widmet sich der Entwicklung und
UnterstUtzung moderner Luftverkehrsmanagementsysteme.

Durch die Verwendung von innovativen Technologien,
Biotreibstoffen, optimierten Luftverkehrs- und Flugverfahren fir
moderne Flugzeuge kann insgesamt ein erheblicher Rickgang
der CO.-Emissionen erreicht werden. Dies wurde im Juni 2012
demonstriert, als Airbus und Air Canada einen Flug unter Einsatz
einer Airbus-A319-Maschine absolvierten, bei dem die CO,-
Emissionen im Vergleich zu einem &hnlichen normalen Flug um
Uber 40 Prozent reduziert wurden.

Vorbereitung auf das Ende der Lebensdauer
eines Flugzeugs

Als Teil seines Ansatzes beim Umgang mit der Lebensdauer von
Flugzeugen befasst sich Airbus mit verschiedenen Méglichkeiten
zum Recyceln von Verkehrsflugzeugen durch sein Joint Venture
Tarmac Aerosave, dem ersten Unternehmen, das sich mit der
umweltfreundlichen Demontage von Flugzeugen, die das Ende
inrer Nutzungsdauer erreicht haben, befasst. Das Joint Venture
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wurde von einem aus Airbus und seinen Partnern bestehenden
Konsortium gegrindet und nahm 2009 seinen Betrieb auf.
Tarmac Aerosave hat seinen Standort am Flughafen von Tarbes
in Stdwestfrankreich und setzt seine Erfahrungen aus dem
von Airbus geleiteten experimentellen Projekt LIFE-PAMELA
(Process for Advanced Management of End-of-Life Aircraft) ein,
bei dem Verfahren flr eine umweltbewusste Entsorgung von
ausrangierten Jetlinern einschlieBlich potenzieller Ruckflihrung
und Wiederverwendung von Ausristung und Material definiert
wurden. Laut Angaben des Projekts kdnnten bis zu 90 Prozent
des Gewichts eines Flugzeuges recycelt und tber 70 Prozent
seiner Komponenten und Materialien wiederverwendet oder Uber
geregelte Kanéle zu ruckgeflhrt werden. Airbus betreibt auch
Forschungen zum Nachweis der Machbarkeit des Recyclings
von Kohlefaserverbundstoffen flr die Zukunft.

Umweltmanagement (ISO 14001/EMAS)

ISO 14001 ist eine international anerkannte Norm fir die
Effizienz von Umwelt-Managementsystemen von Unternehmen
und Organisationen. Die Gesellschaft fordert nicht nur
die Umwelt-Zertifizierung ihrer Betriebe, sondern auch die
Entwicklung einer Orientierung am gesamten Lebenszyklus
ihrer Produkte und Dienstleistungen, da dies nach wie vor der
kostenwirksamste und praktischste Ansatz fur eine effiziente
Senkung der Umweltbelastung ist. Die Gesellschaft hat an
ihren gesamten Produktionsstatten stufenweise zertifizierte
Umweltmanagementsysteme eingefihrt, und ca. 90 Prozent der
Beschéftigten der Gesellschaft arbeiten gemas einer ISO 14001.
Das am Standort und der Produktlebensdauer orientierte
Umweltmanagement-System soll wirtschaftlichen Wert durch
Senkung der Umweltkosten und des Umweltrisikos in jeder Phase
der Nutzungsdauer des Produkts schaffen, vom Entwurf Uber
den Betrieb bis zum Ende der Nutzungsdauer.

Airbus schloss im Jahr 2013 erfolgreich den erneuten ISO-
14001-Zertifizierungsprozess fur seine Standorte und Produkte
ab. Eurocopter konnte in Deutschland und in Spanien ebenfalls
dieselbe Zertifizierung erhalten. Eurocopter hat auch neu
zertifizierte Standorte in Singapur, Kanada und in den USA.

Die verschiedenen Resultate werden mit den Zielsetzungen
verglichen, wozu eine Reihe von Indikatoren ausgewahlt werden. Die
Kontinuitat und Zuverlassigkeit dieser Berichterstattungsverfahren
werden durch Verfahren und Richtlinien aus den Global-
Reporting-Initiative-Vorschriften (,,GRI*) gewahrleistet und
mit einem modernen Umweltmanagementinformationssystem
kombiniert, das weltweit bei der Gesellschaft angewendet wird.

Reduzierung der Umwelteinflliisse

Um den zunehmenden Forderungen der Interessengruppen
nach Informationen zur Umweltbelastung und einer verstarkten
Entwicklung in Richtung umwelteffizienter industrieller Tatigkeit
zu entsprechen sowie in Erwartung strengerer Meldevorschriften,
ist es fur die Gesellschaft von wesentlicher Bedeutung,
sich zu ihren Umwelteinflissen und den Projekten zu deren
Reduzierung zu &uBern, die Uber die Divisionen umgesetzt
wurden, um die Ziele fur 2020 zu erreichen. Das konzernweite
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Umweltberichterstattungssystem wurde vor sechs Jahren
eingefuhrt und ist nach eindeutigen von der GRI abgeleiteten
Richtlinien sowie entsprechend den fur Treibhausgase geltenden
Vorschriften organisiert. Es zeigt den Status der Umwelt-
Performance des Konzerns an und erméglicht die Uberwachung
bereits erzielter Fortschritte. Der Berichterstattungsprozess und
die Umweltdaten der Gesellschaft werden jahrlich extern gepruft.

2013 wurden auf Divisions- und Standortebene zahlreiche
Initiativen eingeleitet, um insbesondere die Einflisse des
Unternehmens auf die Umwelt bis zum Jahr 2020 abzubauen: So
wurde insbesondere ein Wettbewerb mit einem ,Energiepreis®
neu ausgeschrieben, mit dem Projekte profiliert werden sollen,
die sich dafur einsetzen, die Zielsetzungen des Konzerns zum

Abbau unseres Energieverbrauchs um 30 Prozent und unserer

CO,-Emissionen um 50 Prozent zu erreichen. Die Zeremonie

zur Verleihung des Energiepreises wurde anlasslich des

zweiten Energy Network Events im Oktober 2013 in Toulouse
abgehalten; dabei wurde ein Preis fur das konzernweit
beste Projekt in funf Kategorien verliehen: kohlenstoffarme

Energieerzeugung, Innovation, Bewusstseinsstarkung bei

Mitarbeitern, Energieeffizienz beim Betriebsmanagement und

Energieeffizienz bei der Fertigung oder IT:

- Airbus Toulouse und Astrium Les Mureaux erhielten
eine Auszeichnung in der Kategorie ,kohlenstoffarme
Energieerzeugung* flr die an beiden Standorten eingerichteten
Holzverbrennungsanlagen. In Toulouse wurde eine 12-MW-
Holzverbrennungsanlage gebaut, die 60 Prozent des
Heizbedarfs im Kreis Clement Ader abdecken soll: Durch die
COz-neutrale Verbrennung von PEFC-Holzhackschnitzeln
kénnen pro Jahr 12.000 Tonnen CO, eingespart werden;

- Airbus Toulouse erhielt einen Preis in der Kategorie
LInnovation“ fUr das Solarkuhlsystemprojekt, bei dem eine
Solarwarmepumpe zur Produktion von sowohl eiskaltem wie
warmem Wasser zur Kiihlung von Iron-Bird-Hydraulikmotoren
und zum Vorwéarmen der Luftzufuhr im Frihling und Herbst in
einem speziellen Gebaude am Standort installiert wird;

- Eurocopter Marignane erhielt eine Anerkennung in der Kategorie
L,Bewusstseinsstarkung bei Mitarbeitern“: Die Mitarbeiter und
die Leitung der Fertigungseinheiten oder ,FAL* wurden auf
Energieverschwendung, insbesondere an arbeitsfreien Tagen,
aufmerksam gemacht. Nicht genutzte industrielle Ressourcen
werden nach Mdéglichkeit immer abgeschaltet, um dadurch
den Stromverbrauch auf ein Minimum zu reduzieren und den
Grundlastenergieverbrauch zu erreichen;

- Cassidian Ulm erhielt in der Kategorie ,Energieeffizienz
beim Betriebsmanagement” einen Preis flr ihre ISO-50001-
Zertifizierung, die ihre Bemuhungen um eine systematische
Analyse des Energieverbrauchs und die Umsetzung von
MaBnahmen zur Senkung des Energieverbrauchs deutlich
macht. In Ulm wurden 60 MaBnahmen eingeleitet, die in den
vergangenen zwei Jahren eine Senkung des Energieverbrauchs
um 20 Prozent erbracht und eine Nettoersparnis von 700.000
Euro im Jahr erwirtschaftet haben;

- Astrium Toulouse und Eurocopter Marignane erhielten eine
Auszeichnung in der Kategorie ,Energieeffizienz bei der
Fertigung oder IT* fUr ihre Arbeit zur Verbesserung der Effizienz
ihrer Datenzentren.
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Neben zahlreichen Verbesserungen beim Gebdaudemanagement
hat sich die Gesellschaft um die strikte Einbeziehung wirksamer
UmweltschutzmaBnahmen in ihre industrielle Strategie bemuht.
Es wurden Workshops abgehalten, um Best Practices des
Konzerns zu erarbeiten und andere Unternehmen und Sektoren als
VergleichsmaBstab heranzuziehen. Die besten der 6ko-effizienten
industriellen Praktiken und -prozesse werden aufgelistet und
anschlieBend zur gultigen Norm und Orientierungsanleitung fur
den Konzern erklért.

Umgang mit Gefahrenstoffen

Die européische REACH-Verordnung (Registrierung, Evaluierung
und Autorisierung von Chemikalien) (Verordnung (EU)
Nr. 2007/1906) trat am 1. Juni 2007 in Kraft. Zielsetzung von
REACH ist die Verbesserung des Schutzes der menschlichen
Gesundheit und der Umwelt Uber eine starkere Regulierung
der von der Industrie eingesetzten Chemikalien. Sie ersetzt alle
zuvor bestehenden EU-Chemikalien-Vorschriften und fihrt eine

1.1.12 Arbeithehmer
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Reihe neuer Vorschriften ein, mit denen die von den 30.000
am haufigsten verwendeten Chemikalien eventuell verursachten
Risiken abgebaut werden sollen. Die Verordnung bringt auch den
schrittweisen Abzug von einigen der Substanzen, die als fur die
Menschen und die Umwelt sehr gefahrlich angesehen werden.

Es wurde eine interne REACH-Prifung von der Gesellschaft
vorgenommen, um den Fortschritt der Divisionen beim Erfullen
ihrer Verpflichtungen gemaB den REACH-Vorschriften zu
beurteilen, und es wurden intensive BemUhungen zum Austausch
von Best Practices unternommen, und um die Qualifikation der
am stérksten standardisierten moglichen Lésungen zu gestatten.
Die Gesellschaft und ihre Divisionen bewegen sich einerseits
proaktiv in Richtung der Eliminierung dieser Beschrankungen
unterliegenden oder schrittweise abzuziehenden Substanzen
und haben sich andererseits unter vollstandiger Einhaltung des
maBgeblichen regulatorischen Rahmens dazu verpflichtet, die
héchsten erreichbaren Kontrollen fir chemische Gefahrenstoffe
anzuwenden.

Zum 31. Dezember 2013 belief sich der Personalbestand
der Gesellschaft auf 144.061 Mitarbeiter (im Vergleich zu
140.405 Mitarbeitern in 2012 und 133.115 Mitarbeitern in 2011),
96,5 Prozent davon sind Vollzeitangestellte. Je nach Land und
Unternehmenshierarchie liegt die durchschnittliche Arbeitszeit bei
35 bis 40 Stunden pro Woche.

2013 kamen weltweit 8.823 neue Mitarbeiter zum Konzern
(im Vergleich zu 11.080 im Jahr 2012 und 8.238 im Jahr 2011).
Gleichzeitig schieden 4.160 Mitarbeiter beim Konzern aus (im
Vergleich zu 4.042 im Jahr 2012 und 3.666 im Jahr 2011).

Insgesamt arbeiten 92,5 Prozent aller Beschaftigten des Konzerns
in Europa an mehr als 100 Standorten.

Mitarbeiterzahlen nach Division und Region

Die folgenden Tabellen vermitteln eine Aufschlisselung der
Arbeitnehmer des Konzerns nach Division und Regionen,
einschlieBlich der Prozentangaben flr Teilzeitbeschéftigte.
Mitarbeiter von Gesellschaften, die nach der Verhaltnismethode
bilanziert werden (wie z. B. ATR, MBDA), sind auf entsprechender
proportionaler Grundlage in den Tabellen enthalten.

Arbeitnehmer nach Division

31. Dezember 2013

31. Dezember 2012 31. Dezember 2011

Airbus 78.862 73.500 69.300
Eurocopter 23.374 22.435 20.759
Astrium 17.255 17.038 16.623
Cassidian 21.229 21,573 20.923
Zentrale 2.951 2.904 2.665
Ubrige Aktivitaten 390 2.955 2.845
Konzern insgesamt 144.061 140.405 133.115
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Arbeitnehmer nach Region

31. Dezember 2013

31. Dezember 2012

31. Dezember 2011

Frankreich 54.510 52147 48.394
Deutschland 50.080 49.442 47.051
Spanien 11.217 11.021 10.701
GroBbritannien 14.626 14.894 13.467
[talien 603 464 480
USA 3.254 3.245 2.829
Sonstige Lander 9.771 9.193 10,193
Konzern insgesamt 144.061 140.405 133.115

31. Dezember 2013

31. Dezember 2012

31. Dezember 2011

% Teilzeitbeschéftigte

Frankreich 4,0% 41% 41%
Deutschland 4,3% 4,0% 3,9%
Spanien 0,7% 0,8% 0,9%
GroBbritannien 21% 21% 2,2%
USA 0,6% 0,5% 1,4%
Sonstige Lander 2,2% 2,4% 2,8%
Konzern insgesamt 3,5% 3,4% 3,5%

1.1.13 Aufnahme durch Verweis

Die englischsprachigen Versionen der folgenden Dokumente
gelten als in das Registrierungsdokument aufgenommen und
bilden einen Bestandteil desselben:

- der Konzernabschluss (IFRS) und der Einzelabschluss der
Gesellschaft fur das zum 31. Dezember 2011 endende
Geschaftsjahr, gemeinsam mit den dazugehdrigen Anhangen,
Anlagen und Prufberichten, so wie in dem in englischer
Sprache abgefassten Registrierungsdokument durch Verweis
aufgenommen, eingereicht bei und am 12. April 2012 von der
AFM gebilligt und in englischer Sprache bei der Handelskammer
Den Haag vorgelegt;

- der Konzernabschluss (IFRS) und der Einzelabschluss der
Gesellschaft fur das zum 31. Dezember 2012 endende
Geschaftsjahr, zusammen mit den dazugehodrigen Anhangen,
Anlagen und Bestatigungsvermerken der Abschlussprufer wird
durch Verweis in das Registrierungsdokument aufgenommen,
das am 3. April 2013 in englischer Sprache bei der AFM

eingereicht und von ihr gebilligt und das in englischer Sprache
bei der Handelskammer Den Haag vorgelegt wurde;

- der Konzernabschluss (IFRS) und der Einzelabschluss der
Gesellschaft fur das zum 31. Dezember 2013 endende
Geschaftsjahr, zusammen mit den dazugehoérigen Anhangen,
Anlagen und Prifberichten der AbschlussprUfer.

Kopien der oben genannten Dokumente sind kostenfrei auf
Anfrage in englischer, franzdsischer, deutscher und spanischer
Sprache am eingetragenen Sitz des Unternehmens und Uber
www.airbus-group.com (Investor Relations > Publikationen
> Geschaftsbericht und Registrierungsdokument) erhaltlich.

Kopien der oben genannten Registrierungsdokumente sind in
englischer Sprache auf der Website der AFM Uber www.afm.nl
(Professionals > Register > Approved prospectuses) erhéltlich. Die
oben genannten AbschlUsse sind auch in englischer Sprache bei
der Handelskammer in Den Haag einsehbar.
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1.2 Jungste Entwicklungen

Am 21. Januar 2014 unterzeichnete Airbus Group einen Vertrag
mit der Astronics Corporation fur den Verkauf derim Wesentlichen
gesamten Aktiva und Passiva seines in Irvine im US-Bundesstaat
Kalifornien anséassigen Geschaftsbereichs EADS North America
Test and Services (,EADS NA T&S"). EADS NA T&S ist ein Anbieter
hochtechnologischer automatischer Testsysteme, Subsysteme und
Instrumente fur die Halbleiter-, Konsumerelektronik-, Zivilluftfahrt-
und Verteidigungsbranche. Der Geschéftsabschluss bedarf noch
der Genehmigung der US-Kartellbehdrden (Hart-Scott-Rodino-
Gesetz). Die VerauBerung wurde erst kurz vor der Unterzeichnung
des Vertrags im Januar 2014 von den zustandigen Gremien des
Konzerns gebilligt und wurde daher als erst nach dem Datum
des Vertragsabschlusses einzustufende VerauBerungsgruppe
betrachtet.

Am 16. Dezember 2013 hat die Gesellschaft mit dem
Raiffeisenverband Salzburg einen Aktienkaufvertrag zum Erwerb
von 100 Prozent der Aktien der Salzburg Minchen Bank AG
geschlossen, einem Kreditinstitut mit Vollbanklizenz und Sitz
in MUnchen mit einem Gesamtvermdgen von ungefahr 350
Millionen Euro, das kleine und mittelstandische Unternehmen und
Privatkunden bedient. Mit der Ubernahme der Salzburg Miinchen
Bank sollen zusatzliche Finanzierungsoptionen fur die Geschéafte
des Konzerns geschaffen werden; sie erfolgt vorbehaltlich der
Erteilung der aufsichtsbehdrdlichen Genehmigungen, d. h. den
Inhaberkontrollverfahren der deutschen Bankaufsichtsbehdrde
BaFin sowie der Genehmigung der zustandigen deutschen
Wettbewerbsbehodrde BKartA.

AIRBUS GROUP REGISTRIERUNGSDOKUMENT 2013 — 65



66 — AIRBUS GROUP REGISTRIERUNGSDOKUMENT 2013




1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

crlauterungen und Analyse
der Finanz- und Ertragslage

21
211
21.2

21.3
21.4.
215

21.6
217

2.2

2.3

2.4

Analyse der Finanz- und Ertragslage
Uberblick

Wichtige Erlauterungen zu Bilanzierung, Richtlinien
und rechnungslegungsbezogenen Schatzungen

Leistungskennzahlen
Ertragslage

Entwicklung des Konzern-Eigenkapitals
(einschlieBlich nicht-beherrschender Anteile)

Liquiditat und Kapitalausstattung

Sicherungsgeschéfte
Jahresabschliisse
Honorare der Abschlussprifer

Informationen zu den Konzernabschlusspriifern

68
69

70
76
81

86
87
94

96

97

97

AIRBUS GROUP REGISTRIERUNGSDOKUMENT 2013 — 67



1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Erlauterungen und Analyse der Finanz- und Ertragslage
2.1 Analyse der Finanz- und Ertragslage

2.1 Analyse der FHnanz- und krtragslage

Die folgenden Erlauterungen und Analysen sind abgeleitet aus den gepruften
Konzernabschllssen (IFRS) fur die zum 31. Dezember 2013, 2012 und 2011 endenden
Geschéftsjahre, auf die in diesem Dokument hingewiesen wird; sie sollten zusammen mit
den Konzernabschliissen gelesen werden. Diese Abschitisse wurden in Ubereinstimmung
mit den vom International Accounting Standards Board herausgegebenen ,International
Financial Reporting Standards” (,IFRS*), wie sie von der Européischen Union Ubernommen
wurden, sowie gemal Teil Neun des Zweiten Buches des niederlandischen Blrgerlichen
Gesetzbuches erstellt.

Die folgenden Erlauterungen und Analysen enthalten auch bestimmte ,Non-GAAP-
Finanzkennzahlen®, d. h. Finanzkennzahlen, in denen Betrége ausgeschlossen bzw.
berlcksichtigt wurden, die in der jeweils am ehesten vergleichbaren, gemal IFRS
ermittelten und ausgewiesenen Kennzahl nicht ausgeschlossen bzw. bertcksichtigt
wurden. Der Konzern verwendet insbesondere die Non-GAAP-Kennzahlen ,EBIT*,
,Nettoliquiditat* und ,Free Cashflow",

Der Konzern verwendet diese Non-GAAP-Finanzkennzahlen zur Messung der operativen
und finanziellen Leistung des Konzerns und ist der Auffassung, dass sie dabei helfen,
Tendenzen in der Leistung zu identifizieren. Diese Non-GAAP-Finanzkennzahlen verbessermn
die Moglichkeiten des Managements, Entscheidungen hinsichtlich des richtigen Einsatzes
von Ressourcen zu treffen und zu beurteilen, inwieweit der Konzern die vorgegebenen
Finanzziele erreicht.

Non-GAAP-Finanzkennzahlen sind nur mit gewissen Einschrankungen als
Analyseinstrument nutzbar und sollten nicht isoliert oder als Ersatz fUr die Analyse von
Konzernergebnissen nach IFRS betrachtet werden. Aufgrund dieser Einschrankungen sind
sie als Ersatz fur die entsprechenden IFRS-Kennzahlen nicht geeignet.
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Mit Umsatzerl6sen in Hohe von 59,3 Milliarden Euro im Jahr 2013
ist der Konzern das flUhrende Luftfahrt-, Raumfahrt- und
Verteidigungsunternehmen Europas und eines der groBten weltweit.
Gemessen am Marktanteil gehdrt der Konzern zu den beiden
groBten Herstellern von Verkehrsflugzeugen, Zivilhubschraubern,
zivilen Tragerraketensystemen und Lenkflugkorpersystemen sowie

2111 Wechselkursinformationen

zu den fUhrenden Herstellern von Militarflugzeugen, Satelliten und
Verteidigungselektronik. Im Jahr 2013 entfielen rund 80 Prozent der
Gesamtumsatze auf den zivilen Bereich (im Vergleich zu 79 Prozent
in 2012) und 20 Prozent auf den militarischen Bereich (im Vergleich
zu 21 Prozent in 2012). Am 31. Dezember 2013 beschaftigte der
Konzern 144.061 Mitarbeiter.

Die in diesem Dokument prasentierten Finanzinformationen sind in Euro, US-Dollar oder britischen Pfund angegeben. Die folgende
Tabelle zeigt flr die angegebenen Zeitraume bestimmte Informationen zum Wechselkurs zwischen Euro und US-Dollar sowie dem
britischen Pfund, die unter Verwendung der offiziellen Wechselkurse der Européaischen Zentralbank ermittelt wurden:

Durchschnitt Geschaftsjahresende
Geschaftsjahresende zum €uUss &r €/uUss &e
31. Dezember 2011 1,3920 0,8679 1,2939 0,8353
31. Dezember 2012 1,2848 0,8109 1,3194 0,8161
31. Dezember 2013 1,3281 0,8493 1,3791 0,8337

2.1.1.2 Berichtspflichtige Segmente

In 2013 gliederte der Konzern die Tatigkeiten des Konzerns in die

folgenden funf berichtspflichtigen Segmente:

- Airbus Commercial: Entwicklung, Herstellung, Marketing
und Vertrieb von Verkehrsflugzeugen mit mehr als 100
Sitzplatzen; Umristung von Flugzeugen und zugehdrige
Dienstleistungen. Ab 1. Januar 2013 werden darlber hinaus
die Entwicklung, Herstellung, das Marketing und der Vertrieb
von regionalen Turboprop-Flugzeugen (ATR Gruppe) und
Flugzeugkomponenten (Sogerma Gruppe) von ,Ubrige
Aktivitaten® umgegliedert und durch Airbus Commercial
gesteuert;

= Airbus Military: Entwicklung, Herstellung, Marketing und Vertrieb
von militérischen Transport- und Spezialmissionsflugzeugen und
zugehorige Dienstleistungen.

Die berichtspflichtigen Segmente Airbus Commercial und Airbus

Military bilden zusammen die Airbus Division. Die Auswirkungen

konzerninterner Unterbeauftragungen zwischen Airbus Commercial

und Airbus Military sind in den Zahlen der Airbus Division eliminiert:

- Eurocopter: Entwicklung, Herstellung, Marketing und Vertrieb
von zivilen und militarischen Hubschraubern sowie Erbringung
von Hubschrauber-Dienstleistungen;

- Astrium: Entwicklung, Herstellung, Marketing und Vertrieb von
Satelliten, Raumfahrt-Infrastruktur und Trégersystemen sowie
die Bereitstellung von Raumfahrtdiensten; und

- Cassidian: Entwicklung, Herstellung, Marketing und Vertrieb
von Lenkflugkdrpersystemen, von militdrischen Kampf- und
Trainingsflugzeugen, Bereitstellung von Verteidigungselektronik
und von Lésungen fur den globalen Sicherheitsmarkt wie
integrierte Systeme fir globale Grenzsicherung und sichere
Kommunikationslésungen und -logistik; Schulungen, Tests,
Ingenieurs- und sonstige zugehorige Dienstleistungen.

Nach Umgliederung der ATR-Gruppe und der Sogerma-Gruppe in
Airbus Commercial umfasst ,,Ubrigen Aktivitaten® die Aktivitaten
des Konzerns in den USA.

2.1.1.3 Wesentliche
Programmentwicklungen,
Restrukturierungen und damit
zusammenhangende finanzielle
Auswirkungen in 2011, 2012 und 2013

A380-Programm. In 2011 machte der Konzern weitere
Fortschritte auf der Lernkurve, was dazu fUhrte, dass sich das
Bruttoergebnis vom Umsatz pro Flugzeug weiter verbesserte,
allerdings noch deutlich negativ blieb. Nachdem Haarrisse
bei den Verbindungsklammern zwischen der Fligelhaut und
der inneren Fllgelstruktur bei einzelnen in Dienst befindlichen
A380-Maschinen entdeckt wurden, bildete der Konzern in 2011
darUber hinaus in H6he der fUr die ausgelieferten Flugzeuge
geschatzten Gewahrleistungsaufwendungen und Reparaturkosten
Rickstellungen in Hohe von 105 Millionen Euro.

2012 wurde eine Ldsung fur die Komplikationen mit den A380-
Flugelverbindungsklammern entwickelt, wahrend die Reparaturen
an den bereits ausgelieferten Flugzeugen weitergefthrt und
Konstruktionsdnderungen in den neuen Produktionsstandard
einbezogen wurden. Im Jahr 2012 erfasste der Konzern fur die
erwarteten Gewahrleistungs- und Reparaturkosten fur bereits
ausgelieferte Flugzeuge einen zuséatzlichen Aufwand in Hohe von
-251 Millionen Euro. Auf der Basis eines Uberarbeiteten technischen
Konzepts fur die dauerhafte Losung der Komplikationen mit den
A380-Flugelverbindungsklammern fielen im Jahr 2013 weitere
85 Millionen Euro fur die Reparatur bereits ausgelieferter Flugzeuge
an. Daneben gelang es Airbus, das Bruttoergebnis vom Umsatz
pro Flugzeug in 2013 weiter zu verbessern.
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A350 XWB-Programm. In 2011 begann die Produktionsphase
des A350 XWB-Programms. Die Herstellung und Vormontage
der A350 XWB-900 kam an allen Vormontagestandorten voran;
die ersten gréBeren Flugzeugsektionen trafen Ende 2011 an der
Endmontagelinie fur die A350 XWB in Toulouse ein. Nach einer
Uberpriifung des Programms in der zweiten Jahreshalfte 2011
buchte der Konzern eine Anpassung der Drohverlustriickstellung
in Hohe von 200 Millionen Euro, um der seinerzeit fur die erste
Jahreshélfte 2014 geplanten Indienststellung Rechnung zu
tragen.

Eine nachfolgende Programmuberprifung in 2012 ergab eine
dreimonatige Verzdgerung der geplanten Indienststellung in die
zweite Jahreshalfte 2014, fur die der Konzern Aufwendungen in
Hohe von -124 Millionen Euro erfasste.

In 2013 machte das A350 XWB-Programm Fortschritte in
Richtung Zulassung. Am 14. Juni 2013 startete der erste Prototyp
,MSN1* des A350 XWB-Programms zu seinem Jungfernflug,
und die Flugerprobung umfasst inzwischen mehr als 1.000
Testflugstunden. Der ,Ultimate Load Test* zur Ermittlung der
extremen Grenzbelastung des Fllgels ist jetzt abgeschlossen,
und das Programm bleibt auf Kurs fUr die Indienststellung bis
Ende 2014. Airbus befindet sich nun in der kritischsten Phase
des A350 XWB-Programms. Die im vierten Quartal verzeichnete
Nettoaufwendung in Hohe von 434 Millionen Euro spiegelt die
Neubewertung der gegenwartigen sowie der geschatzten
Stuckkosten wider. Zur Erreichung der Kostenziele wurden
VerbesserungsmaBnahmen gestartet. Der Produktionshochlauf
wird vorbereitet. Die damit verbundenen Risiken im Hinblick auf
Zeitplan, Leistung des Flugzeugs und Gesamtkostenrahmen
werden gemalB den Verpflichtungen gegentiber den A350 XWB-
Kunden weiterhin genau Uberwacht.
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Jede Anderung des Zeitplans und der Kostenannahmen kénnte
zunehmend hdhere Ruckstellungen zur Folge haben.

A400M-Programm. Am 5. November 2010 schloss der Konzern
die Verhandlungen mit OCCAR und den Erstkundennationen
Uber verschiedene Aspekte eines neuen Programmansatzes
fur den A400M mit einer Anderung des A400M-Vertrags ab,
der am 7. April 2011 finalisiert wurde. Der technische Fortschritt
im A400M-Programm fuihrte zur Erfassung von Umsatzerldsen
im Zusammenhang mit dem A400M in Ho&he von 0,8 Milliarden
Euro in 2011, in H6he von 0,5 Milliarden in 2012 und in Hohe von
1,0 Milliarden Euro in 2013.

Im Jahr 2013 erhielt das A400M-Programm die zivile und militérische
Zulassung. Die ersten beiden A400M wurden an die franzosische
Luftwaffe ausgeliefert; Ende 2013 stand im Auslieferungszentrum
ein drittes, fur die Turkei bestimmtes Flugzeug zur Zulassung
bereit. Bis Ende 2013 schritt der industrielle Hochlauf gut voran.
Im weiteren Verlauf werden die militarischen Fahigkeiten der
A400M —in Abstimmung mit den Kunden — schrittweise ausgebaut.

Restrukturierungsriickstellungen. 2013 wurden Ruckstellungen
in Hoéhe von 292 Millionen Euro fur die Restrukturierung der Division
Airbus Defence and Space und der Konzernzentralen gebucht.

2.1.1.4 Aktuelle Entwicklungen

FUr 2014 strebt Airbus etwa die gleiche Anzahl an Auslieferungen
von Verkehrsflugzeugen wie in 2013 sowie eine Uber der
Auslieferungszahl liegende Anzahl an Bruttoauftragen fur
Verkehrsflugzeuge an.

Bedeutende Produktions- oder Marktstérungen oder ein
Konjunkturabschwung kénnten zu einer Anpassung dieser Zahlen
fUhren.

2.1.2 Wichtige Erlauterungen zu Bilanzierung, Richtlinien
und rechnungslegungsbezogenen Schatzungen

2.1.21 Umfang und Anderungen
des Konsolidierungskreises

Veranderungen der Ertragslage des Konzerns im Jahresvergleich
kénnen sich zum Teil aus dem Erwerb und Verkauf von Beteiligungen
an verschiedenen Unternehmen ergeben. Siehe ,Anhang zum
Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 4: Akquisitionen und
VerduBerungen®.

Akquisitionen

Am 17. Mai 2013 erwarb Cassidian Cybersecurity SAS, Elancourt,
Frankreich, fur eine Gesamtgegenleistung von 14 Millionen Euro
einen beherrschenden Anteil in Hohe von 83,9 Prozent an Arkoon
Network Security SA, Lyon, Frankreich (,Arkoon®). Am 14. Juni
2013 machte Cassidian Cybersecurity SAS ein vereinfachtes
offentliches Pflichtangebot fur die restlichen Anteile an Arkoon
in Ubereinstimmung mit den Allgemeinen Vorschriften der
franzdsischen Borsenaufsichtsbehorde Autorité des Marchés

Financiers (,AMF"). Das nachfolgende Ubernahmeangebot
und Squeeze-Out-Verfahren fihrte dazu, dass Cassidian ab
15. Juli 2013 zum alleinigen Aktionar von Arkoon wurde. Die
Gesamtgegenleistung fur den verbleibenden Anteil an Arkoon
in Hohe von 16,1 Prozent betrug 2,7 Millionen Euro. Seit dem
Erwerbszeitpunkt hat Arkoon Umsatzerldse in Hohe von 6 Millionen
Euro zum Konzernergebnis beigesteuert.

Am 20. November 2012 erwarb der Konzern fur insgesamt
28 Millionen Euro Eltra Holdings Pte Ltd., Singapur, Singapur,
einen Luft- und Raumfahrtkonzern mit verschiedenen Aktivitaten
in den Bereichen Zulieferketten und Instandhaltungs- und
Uberholungsdienstleistungen (MRO) fiir die Luft- und Raumfahrt.

Am 16. November 2012 erwarb Cassidian flr insgesamt
27 Millionen Euro 99,8 Prozent der Anteile an Netasq Villeneuve
d’Ascq, Frankreich, einem fihrenden Spezialisten und Pionier auf
dem Markt fur IT-Sicherheitsldsungen.
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Am 1. Oktober 2012 erwarb Cassidian flr insgesamt 121 Millionen
Euro 75,1 Prozent der Anteile an Carl Zeiss Optronics GmbH,
Oberkochen, Deutschland, mit der Absicht, zusammen mit der
Carl Zeiss AG die optischen und optronischen Aktivitaten der Carl
Zeiss Optronics GmbH zu betreiben. Die Carl Zeiss Optronics
GmbH fertigt optronische, optische und feinmechanische
Prazisionsprodukte fur militdrische und zivile Anwendungen.

Am 1. Juli 2012 erwarb Cassidian flr insgesamt 85 Millionen
Euro 51 Prozent der Anteile von Rheinmetall Airborne Systems
GmbH, Bremen, Deutschland, um die bisherigen Aktivitaten von
Rheinmetall im Bereich der unbemannten Flugsysteme (Unmanned
Aerial Systems) und der Frachtladesysteme (Cargo Loading
Systems) klnftig gemeinsam mit Rheinmetall in einem neuen
Unternehmen zu betreiben.

Am 3. April 2012 erwarb Astrium fir insgesamt 10 Millionen Euro
66,8 Prozent der Anteile von Space Engineering SpA, Rom,
Italien, einem Spezialisten fur digitale Telekommunikation und
die Konstruktion von Hochfrequenz- und Antennenausrtistungen
sowohl fur die Anwendung im Weltraum als auch auf dem Boden.

Im ersten Halbjahr 2012 baute Airbus Helicopters Uber
verschiedene Asset Deals fur insgesamt 43 Millionen Euro das
Geschaéft fir Instandhaltungs- und Uberholungsdienstleistungen
der Tochtergesellschaft Vector Aerospace Corp., Toronto, Kanada,
insbesondere im asiatisch-pazifischen Raum aus.

Am 19. Dezember 2011 erwarb Astrium Holding S.A.S. 100 Prozent
der Anteile an MobSat Group Holding S.a.r.l., Munsbach,
Luxemburg, der obersten Muttergesellschaft des Vizada-
Konzerns (,Vizada“), von einem Investorenkonsortium, das vom
bisherigen Mehrheitseigner Apax France, einem franz&sischen
Private-Equity-Fonds, angefuhrt wurde. Vizada ist ein Anbieter
kommerzieller satellitengestltzter Kommunikationsdienste,
der Uber verschiedenste Satellitennetzbetreiber Mobilfunk-
und Festnetzverbindungen anbietet. Die von Astrium gezahlte
Gesamtgegenleistung umfasste 413 Millionen Euro fur den Erwerb
der Eigenkapitalinstrumente von Vizada sowie 325 Millionen
Euro, die fur eine verpflichtende Ablésung der bisherigen
Finanzierungsstruktur von Vizada zu zahlen waren.

Am 20. Oktober 2011 erwarb Airbus Operations GmbH
74,9 Prozent der Anteile und Stimmrechte von PFW Aerospace AG,
Speyer, Deutschland, der obersten Muttergesellschaft des
Konzerns PFW Aerospace. Die Gesamtgegenleistung betrug
4 Millionen Euro, im Wesentlichen aus dem gesonderten Ansatz
der Abgeltung bereits vorab bestehender Vertragsverhéltnisse.

Am 19. Oktober 2011 erwarb Airbus Americas, Inc. 100 Prozent
der Anteile und Stimmrechte von Metron Holdings, Inc., Dulles,
Virginia, USA, der obersten Muttergesellschaft von Metron Aviation,
einem Anbieter von Losungen zur Luftverkehrsflusssteuerung
(Air Traffic Flow Management), von deren Managementteam und
zwei institutionellen Investoren fir eine Gesamtgegenleistung von
55 Millionen Euro.

Am 5. Oktober 2011 erlangte Airbus S.A.S. die Beherrschung
Uber Satair A/S, Kopenhagen, Danemark, (,Satair“), einem
unabhangigen Anbieter von Flugzeugteilen und -dienstleistungen,
nach einem freiwilligen, bedingten, 6ffentlichen Angebot zur
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Ubernahme aller ausgegebenen Aktien von Satair zum Preis
von 580,00 dénischen Kronen je Aktie in bar, das ein Angebot
in Héhe von 378,66 danischen Kronen je Optionsschein fir
jeden Optionsscheininhaber beinhaltete. In Folge des freiwilligen
sffentlichen Ubernahmeangebots erwarb der Konzern im Oktober
und November 2011 98,5 Prozent der Anteile an Satair. Die
verbleibenden 1,5 Prozent der Satair-Anteile wurden Uber ein
verbundenes Squeeze-out-Verfahren erworben, das am 6. Februar
2012 abgeschlossen wurde. Die im Oktober und November 2011
erbrachte Gesamtgegenleistung fur diese Akquisition in Hohe
von 351 Millionen Euro umfasst 346 Millionen Euro in bar fur
den Erwerb von 98,5 Prozent der Satair-Anteile und 100 Prozent
der Optionsscheine sowie den Betrag von 5 Millionen Euro, der
im Rahmen des Squeeze-out-Verfahrens an die verbliebenen
Anteilseigner (1,5 Prozent der Satair-Anteile) gezahlt wurde.

Am 30. Juni 2011 erwarb Eurocopter Holding S.A.S. 98,3 Prozent
von Vector Aerospace Corporation, Toronto, Kanada (,Vector®),
nach dem Angebot einer Ubernahme aller ausgegebenen Aktien
von Vector zum Preis von 13,00 kanadischen Dollar je Aktie in bar,
einschlieBlich aller Aktien, die bei Austbung von Optionen aus
dem Aktienoptionsplan von Vector ausgegeben werden kdnnten.
Der Erwerb der restlichen 1,7 Prozent der Aktien von Vector
erfolgte Uber ein verbundenes Squeeze-out-Verfahren, das am
4. August 2011 abgeschlossen wurde. Die Gesamtgegenleistung
fir den Erwerb dieses unabhangigen, von Originalherstellern
(OEM) anerkannten internationalen Anbieters von Wartungs-,
Instandhaltungs- und Uberholungsdienstleistungen (MRO)
fur Flugzeug- und Hubschrauberbetreiber umfasst den Ende
Juni 2011 fur den Erwerb von 98,3 Prozent der Anteile an Vector
in bar gezahlten Betrag (452 Millionen Euro) sowie den Betrag von
8 Millionen Euro, der im Rahmen des entsprechenden Squeeze-
out-Verfahrens an die verbliebenen Aktiondre gezahlt wurde.

Am 9. Juni 2011 erhoéhte Cassidian Uber EADS Deutschland
GmbH, Ottobrunn, Deutschland seine 45-prozentige
Beteiligung an Grintek Ewation (Pty) Ltd., Pretoria, Stidafrika, ein
Systementwicklungsunternehmen, durch den Erwerb des bis dato
von Saab South Africa Ltd., Centurion, Stdafrika gehaltenen Anteils
in Hohe von 42,4 Prozent fur eine Gegenleistung von 21 Millionen
Euro, was zu einem sukzessiven Unternehmenszusammenschluss
fUhrte.

Am 7. Juni 2011 erwarb der Konzern den verbleibenden
25-prozentigen Anteil an DADC Luft- und Raumfahrt
Beteiligungs AG, Munchen, Deutschland fur 110 Millionen Euro
von der Daimler Luft- und Raumfahrt Holding AG, Ottobrunn,
Deutschland.

Am 10. Mai 2011 erhéhte der Bereich GEO Information von
Astrium Services (ehemals Spot Image und Infoterra) seine
Beteiligung an i-cubed LLC, Fort Collins, Colorado, USA, einem
Anbieter von Technologien fur die Verwaltung von Bild- und
Geodaten, von 25,6 Prozent auf 77,7 Prozent. Dies erfolgte
durch die sukzessive Ubernahme von weiteren 52,1 Prozent fir
eine Gesamtgegenleistung von 6 Millionen Euro Uber die US-
Tochtergesellschaft SPOT Image Corporation, Chantilly, Virginia,
USA.
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Am 28. Februar 2011 Ubernahm die Astrium Services GmbH
die Beherrschung Uber die ND SatCom GmbH, Immenstaad,
Deutschland, einen Anbieter von Ausrlstung fir Satelliten und
bodengestitzte Systeme und Lésungen. Dies geschah durch
Erwerb von 75,1 Prozent der Anteile und Stimmrechte an der
Gesellschaft fur eine Gesamtgegenleistung von 5 Millionen Euro
an SES ASTRA.

Am 11. Januar 2011 schlossen Cassidian und Atlas Elektronik GmbH,
Bremen, Deutschland, (,,Atlas Elektronik®), ein Joint Venture von
ThyssenKrupp AG und Cassidian, die Zusammenflhrung ihrer
maritimen Sicherheitsldsungen ab, die bisher Uber ihre jeweiligen
Tochtergesellschaften Sofrelog und Atlas Maritime Security
erbracht wurden. Das neue Unternehmen, das unter dem Namen
Signalis firmiert, ist ein mittelstdndisches Unternehmen, an dem
Cassidian 60 Prozent und Atlas Elektronik 40 Prozent halten.

Noch nicht abgeschlossene Transaktionen

Am 16. Dezember 2013 schloss die Gesellschaft eine
Vereinbarung mit dem Raiffeisenverband Salzburg Uber den
Erwerb von 100 Prozent der Aktien an der Salzburg Minchen
Bank AG, eine volllizenzierte Bank mit Sitz in Mlnchen, die
kleine und mittlere Unternehmen sowie Privatkunden betreut
und Uber Vermdgenswerte in Hohe von rund 350 Millionen
Euro verflgt. Die Akquisition der Salzburg Minchen Bank soll
dazu dienen, zusatzliche Finanzierungsmoglichkeiten fur die
Konzerngeschafte zu bieten und steht unter dem Vorbehalt
aufsichts- und kartellrechtlicher Genehmigungen, d. h., Prifung
gemanB der Inhaberkontrollverordnung der Bundesanstalt fur
Finanzdienstleistungsaufsicht (BaFin) und Zustimmung durch das
Bundeskartellamt (BKartA).

VerauBerungen

Am 31. Januar 2013 erwarb ST Aerospace Ltd., Singapur,
Singapur einen 35-prozentigen nicht-beherrschenden Anteil an
Elbe Flugzeugwerke (EFW), Dresden, Deutschland, durch eine
Kapitalerhéhung von 2,5 Millionen Euro bei EFW. Der Konzern
als bisher alleiniger Gesellschafter behélt 65 Prozent der Anteile
an EFW.

Am 13. Mai 2011 verkaufte EADS North America, Inc. seine
Tochtergesellschaft EADS North America Defense Security and
Systems Solutions, Inc., San Antonio, Texas, USA, an die Camber
Corporation, Huntsville, Alabama, USA, fir insgesamt 18 Millionen
Euro.

Transaktionen mit nicht-beherrschenden
Anteilseignern

Am 31. Mai 2013 erwarb Astrium Services GmbH, Ottobrunn,
Deutschland, von SES S.A., Betzdorf, Luxemburg, den
verbleibenden nicht-beherrschenden Anteil in Hohe von
24,9 Prozent an ND Satcom GmbH, Immenstaad, Deutschland.
Die Gesamtgegenleistung betrug 1 Euro.
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Am 28. Mai 2012 verringerte Cassidian fur 7 Millionen Euro seine
Beteiligung an Grintek Ewation (Pty) Ltd., Pretoria, Stdafrika, in
Hohe von 87,4 Prozent auf 75 Prozent, um den dort geltenden
Anforderungen des Black Economic Empowerment (BEE)-
Programms zu entsprechen.

2.1.2.2 Pensionsverpflichtungen
GroBbritannien

In GroBbritannien sind die verschiedenen Versorgungsplane,
an denen der Konzern teilnimmt, derzeit unterfinanziert.
Dementsprechend buchte der Konzern zum 31. Dezember
2013 eine Ruckstellung von 0,9 Milliarden Euro (verglichen mit
1,0 Milliarden Euro zum 31. Dezember 2012 und 0,9 Milliarden
Euro zum 31. Dezember 2011) fur den derzeitigen Anteil
an der Netto-Unterdeckung der Pensionspléane. Die damit
zusammenhéngenden versicherungsmathematischen Gewinne
und Verluste von (kumuliert) -1,0 Milliarden Euro zum 31. Dezember
2013 (gegenuber -1,1 Milliarden Euro zum 31. Dezember 2012
und -1,0 Milliarden Euro zum 31. Dezember 2011) wurden in
Ubereinstimmung mit dem gednderten IAS 19 (abzliglich latenter
Steuern) im Eigenkapital bertcksichtigt.

FUr weitere Informationen zur Beteiligung des Konzerns an den
gemeinschaftlichen Pensionsplanen in GroBbritannien siehe
+~Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 25b):
Ruckstellungen fur Pensionen und &hnliche Verpflichtungen®.

2.1.2.3 Anpassung an beizulegende
Zeitwerte

Die Zusammenfuhrung der Aktivitdten von Aerospatiale Matra,
Daimler Aerospace AG und Construcciones Aeronauticas SA,
die im Jahr 2000 zur Grindung des Konzerns fuhrte, wurde
unter Anwendung der Erwerbsmethode bilanziert, wobei
Aerospatiale Matra als Erwerber auftrat. Dementsprechend
wurden die Buchwerte bestimmter Aktiva und Passiva, vor allem
von Sachanlagen und Vorraten, um einen Gesamtbetrag von
1,8 Milliarden Euro nach Abzug von Ertragssteuern angepasst,
um ihnen einen Teil des jeweiligen beizulegenden Zeitwertes von
Daimler Aerospace AG bzw. Construcciones Aeronauticas SA zum
Zeitpunkt des Zusammenschlusses zuzuweisen (die ,Anpassung
an beizulegende Zeitwerte"). Die gesamten Zuschreibungen
werden generell Uber 4 bis 25 Jahre fir Sachanlagen und Uber
etwa 24 Monate fUr Vorréte abgeschrieben. Dartber hinaus passte
der Konzern im Jahr 2001 im Zusammenhang mit der Grindung
von Airbus S.A.S. den Buchwert des Sachanlagevermdgens
und der Vorrate von Airbus um einen Betrag von insgesamt
0,3 Milliarden Euro nach Abzug von Ertragsteuern an, um ihren
beizulegenden Zeitwert widerzuspiegeln. Die Anpassungen an die
beizulegenden Zeitwerte flhren zu Abschreibungsaufwand, der in
der Konzern-Gewinn-und-Verlustrechnung in den Umsatzkosten
ausgewiesen wird. FUr die Berichterstattung des Managements
behandelt der Konzern diese Abschreibungen als Einmalposten
im EBIT vor Goodwill-Wertminderungen und auBerordentlichen
Posten. Siehe ,— 2.1.3.2. Verwendung des EBIT*“.
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2.1.2.4 Wertminderung/Abschreibung
von Vermégenswerten

Tritt ein auslésendes Ereignis ein, wie z. B. ein nachteiliges
wichtiges Marktereignis oder eine wesentliche Anderung der
Planungen oder getroffenen Annahmen, fuhrt der Konzern
einen Wertminderungstest fur wahrscheinlich betroffene
Vermodgenswerte, Vermogensgruppen, Tochtergesellschaften,
Gemeinschaftsunternehmen oder assoziierte Unternehmen
durch. Darlber hinaus testet der Konzern im vierten Quartal eines
jeden Geschaftsjahres den Geschéfts- oder Firmenwert auf eine
eventuelle Wertminderung, ungeachtet dessen, ob Hinweise auf
eine Wertminderung vorliegen. Ein Wertminderungsaufwand wird
ergebniswirksam mit dem Betrag gebucht, um den der Buchwert
eines Vermdgenswertes seinen erzielbaren Betrag Ubersteigt.

In der Regel wird die Discounted-Cashflow-Methode verwendet,
um den Nutzungswert der Vermdgenswerte zu bestimmen. Die
Discounted-Cashflow-Methode reagiert insbesondere empfindlich
auf die durch das Management des Konzerns gewahlten
Abzinsungsfaktoren und ihre Einschatzung kunftiger Cashflows.
Aus diesem Grund kdnnen sich selbst geringfligige Anderungen
dieser Faktoren erheblich auf die Vermdgensbewertung und damit
auf die Hohe der potenziellen Wertminderung auswirken.

Die vom Konzern verwendeten Abzinsungsfaktoren leiten
sich aus den durchschnittlichen gewichteten Kapitalkosten
der betreffenden Geschaftsbereiche ab. Siehe ,Anhang zum
Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 2: Zusammenfassung
wesentlicher Rechnungslegungsgrundsatze — Wesentliche
Rechnungslegungsgrundsatze - Wertminderung nicht-
finanzieller Vermdgenswerte® und ,— Anmerkung 14: Immaterielle
Vermogenswerte”,

Eine Wertminderung des Geschéfts- oder Firmenwertes wirkt
sich auf die Rentabilitat aus, da sie in der Konzern-Gewinn-
und-Verlustrechnung in der Position ,Sonstige betriebliche
Aufwendungen® ausgewiesen wird. Im Jahr 2010 lag keine
Wertminderung eines Geschafts- oder Firmenwertes vor. In
2011, 2012 und 2013 fUhrten die jahrlichen Wertminderungstests
von Geschafts- oder Firmenwert in ,Ubrige Aktivitaten“ zu
Wertminderungsaufwand in Hohe von 20 Millionen Euro,
17 Millionen Euro bzw. 15 Millionen Euro.

2.1.2.5 Aktivierte Entwicklungskosten

GemalB IAS 38 ,Immaterielle Vermdgenswerte” beurteilt der
Konzern bei produktbezogenen Entwicklungskosten, ob die
Voraussetzungen flr eine Aktivierung als selbst geschaffene
immaterielle Vermogenswerte erflllt sind. Dabei werden die
Kriterien fur eine Aktivierung streng ausgelegt. Alle Forschungs-
und Entwicklungskosten, die nicht die Kriterien des IAS 38
erflllen, werden in der Konzern-Gewinn-und-Verlustrechnung
aufwandswirksam erfasst. Im Jahr 2011 wurden geman IAS 38
produktbezogene Entwicklungskosten in Hohe von 97 Millionen
Euro aktiviert, im Jahr 2012 in Hohe von 488 Millionen Euro und im
Jahr 2013 in H6he von 421 Millionen Euro. Der Uberwiegende Teil
dieser Kosten in 2012 und 2013 entfiel dabei auf Entwicklungskosten
flr das A350 XWB-Programm (in 2012 366 Millionen Euro, in 2013
354 Millionen Euro).
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Aktivierte Entwicklungskosten werden grundsétzlich UGber
die voraussichtlich zu produzierende Anzahl von Einheiten
abgeschrieben. Falls die zu produzierende Anzahl der Einheiten
nicht verlasslich geschéatzt werden kann, werden die aktivierten
Entwicklungskosten Uber die voraussichtliche Nutzungsdauer des
selbst erstellten immateriellen Vermodgenswertes abgeschrieben.
Die Abschreibungen aktivierter Entwicklungskosten (und
Wertminderungen, falls vorhanden) werden hauptsachlich in
den ,Umsatzkosten® erfasst. Im Jahr 2011 beliefen sich die
Abschreibungen auf aktivierte Entwicklungskosten auf 116 Millionen
Euro, im Jahr 2012 auf 171 Millionen Euro und im Jahr 2013 auf
111 Millionen Euro, wobei letztere u. a. auf das A380-Programm
und das FSTA-Programm entfallen.

Selbst erstellte immaterielle Vermdgenswerte werden jahrlich
auf Wertminderungen untersucht, solange der Vermogenswert
noch nicht genutzt wird, sowie spéater dann, wenn Anzeichen
daflr vorliegen, dass der Buchwert nicht mehr erzielbar ist.
Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 2:
Zusammenfassung wesentlicher Rechnungslegungsgrundsatze
— Wesentliche Rechnungslegungsgrundséatze — Aufwendungen
fur Forschung und Entwicklung®.

2.1.2.6 Bilanzierung gesicherter
Fremdwahrungstransaktionen
im Jahresabschluss

Uber 60 Prozent der Konzernumsétze lauten auf US-Dollar, wahrend
ein erheblicher Teil der Kosten in Euro und ein geringerer Teil in
britischen Pfund anfallt. Der Konzern nutzt Sicherungsstrategien,
um den Einfluss von Wechselkursschwankungen auf das Ergebnis
zu steuern und zu minimieren. Siehe ,— 2.1.7.1 Wechselkurse® und
JRisikofaktoren — 1. Finanzmarktrisiken — Fremdwahrungsrisiko*.

Cashflow Hedges. Der Konzern wendet Cashflow-Hedge-
Accounting im Allgemeinen flr Devisentermingeschéfte an, die
der Absicherung zukUnftiger Cashflows aus Umsatzerlésen
dienen. Ebenso wird Cashflow-Hedge-Accounting fur bestimmte
Zinsswaps angewandt, welche die Schwankungen von Cashflows
absichern, die aus bilanzierten Vermbgenswerten und Schulden
resultieren. Verdnderungen im beizulegenden Zeitwert des
Sicherungsinstruments werden, soweit sie sich auf den effektiven
Teil der Sicherung beziehen, im ,kumulierten sonstigen Ergebnis* —
einem separaten Posten des Konzern-Eigenkapitals, abzUglich
zugehoriger latenter Steuern — gezeigt und bei Realisation der
zugrunde liegenden Transaktion zusammen mit deren Ergebnis
in der Konzern-Gewinn-und-Verlustrechnung erfasst. Siehe
,— 2.1.5 Entwicklung des Konzern-Eigenkapitals (einschlief3lich
nicht-beherrschender Anteile)“. Der ineffektive Teil der Sicherung
wird sofort im Periodenergebnis erfasst. Die im Eigenkapital
akkumulierten Betrége werden in der Periode erfolgswirksam
berlcksichtigt, in der das gesicherte Grundgeschaft in der
Konzern-Gewinn-und-Verlustrechnung erfasst wird, also wenn der
prognostizierte Verkauf eintritt oder wenn Finanzaufwendungen
oder Finanzertrage in der Konzern-Gewinn-und-Verlustrechnung
erfasst werden. Werden gesicherte Transaktionen storniert, so
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werden vorher im Eigenkapital erfasste Gewinne und Verluste aus
dem Sicherungsgeschaéft grundsatzlich im Konzernergebnis erfasst.
Wenn das Sicherungsinstrument auslauft oder verauBert, beendet
oder ausgelbt oder die Einstufung als Sicherungsinstrument
widerrufen wird, verbleiben Betrage, die vorher im Eigenkapital
erfasst wurden, so lange dort, bis die erwartete kinftige
Transaktion oder feste Verpflichtung eintritt. Neben derivativen
Finanzinstrumenten verwendet der Konzern auch finanzielle
Verbindlichkeiten in Fremdwéhrung, um das Fremdwé&hrungsrisiko
erwarteter kUnftiger Transaktionen abzusichern. Siehe ,— 2.1.7.1
Wechselkurse®.

Umsatze in anderen Wahrungen als dem Euro, die nicht durch
Finanzinstrumente gesichert sind, werden zu den jeweiligen Kursen
des Tages in Euro umgerechnet, an dem die zugrunde liegende
Transaktion erfolgt.

»Natural“ Hedges. Der Konzern setzt bestimmte Fremd-
wahrungsderivate ein, um das Fremdwahrungsrisiko in Verbindung
mit Anderungen des beizulegenden Zeitwertes erfasster
Vermogenswerte und Schulden abzusichern. Um die weitgehend
natdrliche Kompensation widerzuspiegeln, die solche Derivate
fir Gewinne und Verluste aus der Neubewertung/Kompensation
bestimmter Bilanzposten in Fremdwahrungen darstellen, weist
der Konzern, soweit bestimmte formelle Anforderungen erfullt
sind, Gewinne und Verluste aus diesen Fremdwahrungsderivaten
ebenso wie die Veranderungen des beizulegenden Zeitwertes
der damit zusammenhangenden bilanzierten Vermogenswerte
und Schulden im EBIT* aus (anstatt die Gewinne oder Verluste
aus diesen Fremdwahrungsderivaten im Ubrigen Finanzergebnis
zu erfassen, wahrend die Veradnderungen des beizulegenden
Zeitwertes der damit zusammenhangenden bilanzierten
Vermogenswerte und Schulden im EBIT* dargestellt werden). Das
Jahresergebnis ist hiervon nicht beeinflusst. Siehe ,Anhang zum
Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 2: Zusammenfassung
wesentlicher Rechnungslegungsgrundsatze — Wesentliche
Rechnungslegungsgrundséatze — Derivative Finanzinstrumente*
und ,— Anmerkung 12: Finanzierungsaufwendungen — Ubriges
Finanzergebnis®.

2.1.2.7 Wahrungsumrechnung

Der Konzernabschluss wird in Euro aufgestellt. Die Vermbgenswerte
und Schulden ausléndischer Tochterunternehmen, deren
Berichtswahrung nicht der Euro ist, werden mit dem Stichtagskurs
am Ende des Geschéftsjahres umgerechnet, die Gewinn- und
Verlustrechnungen mit Durchschnittskursen der Periode. Alle
hieraus resultierenden Umrechnungsdifferenzen werden im
kumulierten sonstigen Ergebnis erfasst.

Transaktionen in Fremdwahrung werden zu dem Kurs in Euro
umgerechnet, der am Tag der Transaktion galt. Monetare
Vermdgenswerte und Schulden in Fremdwahrung werden zum
Wechselkurs am Abschlussstichtag in Euro umgerechnet. Aus der
Wahrungsumrechnung resultierende Gewinne und Verluste von
monetaren Vermogenswerten werden in der Konzern-Gewinn-und-
Verlustrechnung erfasst, wenn sie nicht als Sicherungsinstrumente
fur qualifizierende Cashflow Hedges anzusehen sind, die im
Eigenkapital abgegrenzt werden.
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Nicht-monetare Vermdgenswerte und Schulden in Fremdwahrung,
die zu historischen Kosten angesetzt sind, werden zu dem am
Tag der Transaktion geltenden Wechselkurs in Euro umgerechnet.
Umrechnungsdifferenzen aus nicht-monetaren finanziellen
Vermdgenswerten und Schulden, die zum beizulegenden
Zeitwert bewertet sind, werden als Teil der Gewinne oder Verluste
aus Bewertungen zum beizulegenden Zeitwert erfasst. Dartber
hinaus werden Umrechnungsdifferenzen aus nicht-monetéren
finanziellen Vermdgenswerten, die als zur VerduBerung verflgbar
klassifiziert und zum beizulegenden Zeitwert bewertet sind, im
kumulierten sonstigen Ergebnis bertcksichtigt.

Ein durch den Erwerb auslandischer Tochterunternehmen nach
dem 31. Dezember 2004 entstandener Geschéfts- oder Firmenwert
sowie Anpassungen an den beizulegenden Zeitwert werden als
Vermogenswerte und Schulden des erworbenen Unternehmens
behandelt und zum Kurs am Abschlussstichtag umgerechnet.
Fur Transaktionen, die vor dem 31. Dezember 2004 stattfanden,
werden der Geschafts- oder Firmenwert sowie erworbene
Vermobgenswerte und Schulden dem Kaufer zugerechnet.

Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 2:
Zusammenfassung wesentlicher Rechnungslegungsgrundsétze
— Wesentliche Rechnungslegungsgrundsatze — Wahrungsum-
rechnung*.

Zeitliches Auseinanderfallen der
Wahrungsumrechnung

Vom Kunden erhaltene Anzahlungen (und die zugeh&rigen, bei
Umsatzrealisierung gebuchten Umsatze) werden mit dem zum
Zahlungszeitpunkt geltenden Wechselkurs bewertet. Auf US-
Dollar lautende Kosten werden zum Wechselkurs des Tages,
an dem sie angefallen sind, umgerechnet. Soweit auf US-Dollar
lautende Anzahlungen von Kunden und die entsprechenden
Kosten in US-Dollar zeitlich oder betragsmaBig voneinander
abweichen, ergeben sich EBIT*-wirksame Wahrungseffekte
(-diskrepanzen). Dartber hinaus hangen die Hohe der Abweichung
und die entsprechende Auswirkung auf das EBIT* von Anderungen
in den Auslieferungszahlen ab.

2.1.2.8 Bilanzielle Behandlung
von Absatzfinanzierungen
im Jahresabschluss

Um Produktverkaufe, vorwiegend von Airbus, zu unterstutzen,
kann der Konzern beschlieBen, sich — entweder direkt oder
Uber Burgschaften an Dritte — fallweise an Finanzierungen fur
einzelne Kunden zu beteiligen. Bestimmte Kaufvertrdge konnen
eine Wertgarantie beinhalten, durch die der Konzern einen
Teil des beizulegenden Zeitwertes eines Flugzeugs oder eines
Hubschraubers fUr einen begrenzten Zeitraum ab einem bestimmten
Zeitpunkt nach Auslieferung (meist zwdlf Jahre nach Auslieferung)
garantiert. Siehe ,— 2.1.6.4 Absatzfinanzierung” und ,,Anhang zum
Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 33: Sonstige finanzielle
Verpflichtungen und Eventualverbindlichkeiten®. Die bilanzielle
Behandlung von Absatzfinanzierungen hangt von der Art der
Finanzierungstransaktion und dem damit verbundenen Risiko ab.
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Bilanziert. Liegen infolge einer Finanzierungstransaktion die
Risiken und Chancen aus dem Eigentum am finanzierten Flugzeug
(fir Eurocopter steht ,,Flugzeug” fir Hubschrauber) beim Kunden,
wird die Transaktion entweder als Darlehen oder als Finanzierungs-
Leasing (Finance Lease) behandelt. In solchen Fallen werden
Umsatzerldse aus dem Verkauf des Flugzeugs bei Auslieferung
gebucht, die Zinsen aus der Finanzierung werden tber die Laufzeit
im Finanzergebnis ausgewiesen. Der ausstehende Betrag der
Darlehensforderung wird abzuglich kumulierter Wertminderungen
in der Bilanz unter den langfristigen Finanzanlagen ausgewiesen.
Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 17:
Beteiligungen an nach der Equity-Methode bilanzierten assoziierten
Unternehmen, sonstige Beteiligungen und Ubrige langfristige
Finanzanlagen®.

Verbleiben dagegen die mit dem Eigentum verbundenen Risiken
und Chancen beim Konzern, wird die Transaktion als Operating-
Leasing (Operating Lease) bilanziert. Es ist Konzernpolitik,
Operating-Leasing fur neue, an Kunden auszuliefernde Flugzeuge
moglichst zu vermeiden. Anstatt 100 Prozent der Ertrage aus
dem ,Verkauf* des Flugzeugs bei Auslieferung als Umsatzerlése
auszuweisen, werden die Leasingertrage aus solchen Operating-
Leasingverhéltnissen Uber die Laufzeit der entsprechenden
Leasingvertrage als Umsatzerldse erfasst. Die verleasten
Flugzeuge werden in der Bilanz als Verm&genswert (Sachanlagen)
zu Herstellungskosten ausgewiesen, die zugehoérigen
Abschreibungen, und mdgliche Wertminderungen werden in den
Umsatzkosten erfasst. Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss
(IFRS) — Anmerkung 15: Sachanlagen®.

Ubersteigt der Barwert einer Wertgarantie zehn Prozent des
Kaufpreises des Flugzeugs, wird der Verkauf des zugrunde
liegenden Flugzeugs im Konzern-Jahresabschluss als Operating-
Leasing ausgewiesen. In diesem Fall wird die Barzahlung des
Kunden bei Lieferung des Flugzeugs in der Konzernbilanz
als passiver Rechnungsabgrenzungsposten erfasst und
bis zum letzten Ausibungsdatum linear bis zum Betrag der
Wertgarantie aufgeldst. Das Flugzeug wird in der Bilanz zu
Herstellungskosten in den Sachanlagen erfasst. Der Ausweis der
Abschreibungsaufwendungen erfolgt in der Konzern-Gewinn-
und-Verlustrechnung unter den Umsatzkosten. Siehe ,Anhang
zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 15: Sachanlagen®
und ,— Anmerkung 30: Passive Rechnungsabgrenzungsposten®.

AuBerbilanziell — Eventualverpflichtungen. Bestimmte
Verpflichtungen im Rahmen von Verkaufsfinanzierungen, wie zum
Beispiel Ober-Unterleasing-Verhaltnisse und Wertgarantien, deren
Barwert die Zehn-Prozent-Grenze nicht Uberschreitet, werden
nicht in der Bilanz ausgewiesen.

Damit werden Transaktionen, die solche Wertgarantien beinhalten,
als Verkaufe behandelt; das damit verbundene Risiko gilt als
Eventualverpflichtung. Um das Risiko aus Wertgarantien zu
reduzieren und die Wahrscheinlichkeit einer Inanspruchnahme
zu minimieren, gibt der Konzern nur vorsichtige Wertgarantien
mit restriktiven Austbungsbedingungen, unter anderem mit
begrenzten Austbungszeitraumen, ab.

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Erlauterungen und Analyse der Finanz- und Ertragslage
2.1 Analyse der Finanz- und Ertragslage

Bei Ober-Unterleasing-Verhéltnissen, die von Airbus und ATR
in der Vergangenheit verwendet wurden, um Investoren die
Nutzung von Steuervorteilen im Zusammenhang mit Leasing
in bestimmten Landern zu ermoglichen, werden die mit dem
Eigentum verbundenen Chancen und Risiken Ublicherweise durch
einen Dritten getragen, den Oberleasinggeber (Head Lessor). Der
Oberleasinggeber verleast (direkt oder indirekt) das Flugzeug
an Airbus oder ATR, die es wiederum an den Kunden weiter
verleasen. Soweit moglich stimmen die Zahlungsstrdme und
anderen finanziellen Bedingungen der Ober- und Unterleasing-
Verhaltnisse Uberein. Derartige Verpflichtungen von Airbus
oder ATR werden als auBerbilanzielle Eventualverbindlichkeiten
ausgewiesen. Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) —
Anmerkung 33: Sonstige finanzielle Verpflichtungen und
Eventualverbindlichkeiten®.

Riickstellungen und Wertberichtigungen. Entsprechend der
Politik, fur das Risiko aus der Absatzfinanzierung vorzusorgen,
bilanziert der Konzern Ruckstellungen, um das geschatzte
Nettorisiko aus Finanzierungen und Vermdgenswerten vollstandig
abzudecken. Ruckstellungen fur Risiken aus der Absatzfinanzierung
werden unabhéngig davon, ob sie bilanzwirksam sind oder nicht, als
Wertminderung der damit zusammenhangenden Vermdgenswerte
oder unter den Ruckstellungen ausgewiesen. Ruckstellungen,
die als Passivposten ausgewiesen werden, betreffen
vorwiegend auBerbilanzielle Verpflichtungen. Siehe ,Anhang
zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 25c): Sonstige
Ruckstellungen®. Dagegen erfolgt ein Ausweis als Wertminderung
des zugrunde liegenden Vermogenswertes, wenn die
Ruckstellungen direkt dem entsprechenden Vermdgenswert
zugeordnet werden kénnen. Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss
(IFRS) — Anmerkung 15: Sachanlagen® und ,— Anmerkung 17:
Beteiligungen an nach der Equity-Methode bilanzierten assoziierten
Unternehmen, sonstige Beteiligungen und Ubrige langfristige
Finanzanlagen®. Obwohl das Management seine Bewertung der
Sicherheiten als konservativ betrachtet, kénnen Anderungen
der Ruckstellungen aufgrund geénderter Einschatzungen
einen wesentlichen Einfluss auf das Konzernergebnis kunftiger
Berichtszeitraume ausuben.

2.1.2.9 Drohverlustriickstellungen

Der Konzern erfasst Drohverlustrickstellungen, wenn es
wahrscheinlich wird, dass die Gesamtkosten eines Vertrags die
Gesamterlose Ubersteigen werden. Aufgrund der GroBe, Dauer
und Art vieler Vertrage des Konzerns ist die Einschatzung der
Gesamtumsatze und -kosten bis zur Fertigstellung kompliziert
und von etlichen Annahmen, Wertungen und Schatzungen
abhangig. Durch die Einfihrung neuer Flugzeugprogramme oder
groBerer Programme fUr Derivate von Flugzeugen erhéht sich
diese Komplexitat der Annahmen, Wertungen und Einschatzungen
hinsichtlich der erwarteten Entwicklungs-, Produktions- und
Zulassungsplane sowie der erwarteten Kostenkomponenten
einschlieBlich der Zahlung maéglicher Vertragsstrafen an Kunden
und Schadenersatzanspritiche von Lieferanten. Die Vertrage
des Konzerns enthalten moglicherweise auch Optionen fur den
Kunden, den Vertrag unter bestimmten Bedingungen zu beenden
oder zu verlangern. Dies erfordert eine Ermessensentscheidung
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hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit, mit der diese Optionen
tatsachlich in Anspruch genommen werden.

Drohverlustriickstellungen werden deshalb regelmaBig Uberprift
und neu bewertet. Jedoch kénnen kiunftige Verdnderungen
der vom Konzern getroffenen Annahmen oder Verdnderungen

2.1.3 Leistungskennzahlen
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in den zugrunde liegenden Umstanden, z. B. bestimmte
Wechselkursschwankungen, zu einer Neubewertung bisheriger
Drohverlustriickstellungen fuhren und dementsprechend positive
bzw. negative Auswirkungen auf die kiinftige Ertragslage des
Konzerns haben.

2.1.3.1 Auftragsbestand

Der Auftragsbestand am Jahresende besteht aus Vertragen, die
bis zu diesem Zeitpunkt unterzeichnet wurden. Nur verbindliche
Auftrage werden in die Berechnung des Auftragsbestands
einbezogen. Bei Verkehrsflugzeugen wird ein verbindlicher
Auftrag als ein Auftrag definiert, fir den der Konzern eine nicht-
rlckzahlbare Anzahlung erhélt. Verteidigungsauftrage werden in
den Auftragsbestand aufgenommen, wenn der damit verbundene
Beschaffungsvertrag unterzeichnet wurde (und in den meisten
Fallen eine Anzahlung eingegangen ist). Verpflichtungen aus
Verteidigungs-Rahmenvertragen (,Umbrella“- oder ,Framework*-
Vereinbarungen) durch Regierungskunden werden erst dann in

den Auftragsbestand Ubernommen, wenn sie dem Konzern offiziell
bekannt gegeben wurden.

Bei Verkehrsflugzeugvertragen leiten sich die Betrdge des
Auftragsbestandes in der nachstehenden Tabelle aus den
Katalogpreisen ab, die entsprechend dem voraussichtlichen
Lieferdatum indexiert, und soweit zutreffend, in Euro umgerechnet
werden (zum jeweiligen Sicherungskurs flr den gesicherten
Anteil der erwarteten Cashflows und zum Stichtagskurs fur
den nicht gesicherten Teil). Die Hohe des Auftragsbestands
fur Verteidigungsauftrage entspricht den Vertragswerten der
entsprechenden Programme.

KONZERN-AUFTRAGSBESTAND FUR DIE GESCHAFTSJAHRE ZUM 31. DEZEMBER 2013, 2012 UND 2011

Stand zum 31. Dezember 2013

Stand zum 31. Dezember 2012

Stand zum 31. Dezember 2011

In Mrd. € In Prozent® In Mrd. € In Prozent® In Mrd. € In Prozent®
Airbus®© 6474 94% 525,50 93% 495,5 92%
Airbus Commercial 627,1 91% 505,39 89% 475,5 88%
Airbus Military 20,8 3% 21,1 4% 21,3 4%
Eurocopter 12,4 2% 13,0 2% 13,8 2%
Astrium 13,1 2% 12,7 2% 14,7 3%
Cassidian 14,3 2% 15,6 3% 15,5 3%
Summe Auftragsbestand
der Divisionen 687,2 100% 566,8 100% 539,5 100%
Ubrige Aktivitaten 0,3 0,5@ 3,0
Zentrale/Konsolidierung 0.8 (0.8)@ (1.5)
Gesamt 686,7 566,5 541,0

) Ohne Optionen.

Die Zahlen fiir das Jahr 2012 wurden aufgrund der Einbeziehung der ATR Gruppe und Sogerma Gruppe in Airbus Commercial angepasst (vormals in ,Ubrigen Aktivitaten®).

(1
@ e
(8) Vor ,Ubrige Aktivitaten und ,Zentrale/Konsolidierung*.
(4) Bei Verkehrsflugzeugen auf Basis der Listenpreise.

©)

Airbus berichtet in zwei Segmenten: Airbus Commercial und Airbus Military. Konsolidierungen zwischen Airbus Commercial und Airbus Military werden innerhalb der Division

Airbus vorgenommen. Siehe ,— 2.1.1 Uberblick".

2013 im Vergleich zu 2012. Der Anstieg des Auftragsbestands
gegenuber 2012 um 120,2 Milliarden Euro auf 686,7 Milliarden
Euro in 2013 istim Wesentlichen auf den soliden Auftragseingang
zurlckzufuhren, den der Konzernim Jahr 2013 verzeichnen konnte
(218,7 Milliarden Euro) und der deutlich Gber den Umsatzerldsen
des Jahres lag (59,3 Milliarden Euro), obwohl der niedrigere
US-Dollar-Stichtagskurs, der zum Jahresende bei der Euro-
Umrechnung des nicht gesicherten Teils des Auftragsbestands
herangezogen wurde (Ende 2013: 1,38 Euro/US-Dollar,

Ende 2012: 1,32 Euro/US-Dollar) einen negativen Effekt von rund
-25 Milliarden Euro auf den Auftragsbestand hatte.

Der Auftragsbestand von Airbus stieg gegentber 2012 um
121,9 Milliarden Euro auf 647,4 Milliarden Euro, was auf den
kraftigen Auftragsanstieg bei Airbus Commercial zurtickzufthren
ist. Bei Airbus Commercial erhdhte sich der Auftragsbestand
gegenuber 2012 um 121,8 Milliarden Euro auf 627,71 Milliarden
Euro und zeigt damit ein ,Book-to-Bill“-Verhaltnis von mehr als
zwei (Berechnung basiert auf einer Stlickzahl von netto 1.503

76 — AIRBUS GROUP REGISTRIERUNGSDOKUMENT 2013



Neuauftréagen). In 2013 bestand der Auftragseingang (ohne ATR-
Auftrédge) aus netto 1.503 Auftragen (2012: 833 Auftrage), was
zum GroBteil auf die A320-Produktfamilie zurlickzufihren ist, die
netto 1.162 Festauftrage erhielt (876 A320neo und 286 A320ce0).
Ende 2013 belief sich der gesamte Auftragsbestand bei Airbus
Commercial auf 5.559 Flugzeuge (gegenUber 4.682 Flugzeugen
Ende 2012). Bei Airbus Military verringerte sich der Auftragsbestand
gegentber 2012 um -0,3 Milliarden Euro auf 20,8 Milliarden Euro
und zeigte damit ein ,Book-to-Bill“-Verhaltnis von weniger als
eins, mit Neuauftrdgen in Hohe von netto 2,6 Milliarden Euro. Der
Auftragseingang bei Airbus Military bestand aus netto 17 Auftragen
im Jahr 2013 (gegentber 32 in 2012). Ende 2013 belief sich der
gesamte Auftragsbestand bei Airbus Military auf 206 Flugzeuge
(gegentber 220 Flugzeugen Ende 2012).

Bei Eurocopter verringerte sich der Auftragsbestand gegentber
2012 um -0,6 Milliarden Euro auf 12,4 Milliarden Euro und
zeigte damit ein ,Book-to-Bill“-Verhaltnis von knapp unter eins,
mit Neuauftragen in Héhe von netto 5,8 Milliarden Euro. Der
Auftragseingang bestand aus netto 422 Auftragen im Jahr 2013
(gegenlber 469 in 2012) und ist zum GroBteil auf Auftrage far
Zivilhubschrauber zurtckzufuhren. Ende 2013 belief sich der
gesamte Auftragsbestand auf 995 Hubschrauber (gegentber
1.070 Hubschraubern Ende 2012).

Bei Astrium erhohte sich der Auftragsbestand gegentber 2012
um 0,4 Milliarden Euro auf 13,1 Milliarden Euro und zeigte damit
ein ,Book-to-Bill“-Verhaltnis von mehr als eins, mit Auftragen
in Héhe von netto 6,2 Milliarden Euro, die hauptsachlich auf
Tragersysteme, Verteidigungs- und Exportvertrage flr Satelliten
sowie Erdbeobachtungsvertrage zurtickzuflhren waren.

Bei Cassidian verringerte sich der Auftragsbestand gegentiber 2012
um -1,3 Milliarden Euro auf 14,3 Milliarden Euro und zeigte damit
ein ,Book-to-Bill“-Verhaltnis von weniger als eins, mit Auftragen
in Hohe von netto 5,0 Milliarden Euro. Der Auftragseingang
umfasste maBgebliche Exportvertrage flr den Eurofighter und
Lenkflugkdrpersysteme sowie bedeutende Auftrage fir Sensoren.

2012 im Vergleich zu 2011. Der Anstieg des Auftragsbestands
gegenUber 2011 um 25,5 Milliarden Euro auf 566,5 Milliarden Euro
in 2012 ist im Wesentlichen auf den soliden Auftragseingang des
Konzern im Jahr 2012 (102,5 Milliarden Euro), insbesondere bei
Airbus zurlickzuflihren. Dieser Anstieg wurde zum Teil durch
den niedrigeren US-Dollar-Stichtagskurs kompensiert, der zum
Jahresende bei der Euro-Umrechnung des nicht gesicherten
Teils des Auftragsbestands herangezogen wurde (Ende 2012:
1,32 Euro/US-Dollar, Ende 2011: 1,29 Euro/US-Dollar), wodurch
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sich ein negativer Effekt von rund -9 Milliarden Euro auf den
Auftragsbestand ergab.

Der Auftragsbestand von Airbus stieg gegentber 2012 um
27,9 Milliarden Euro auf 523,4 Milliarden Euro, aufgrund eines
Auftragsanstiegs bei Airbus Commercial. Der Auftragsbestand
von Airbus Commercial erhéhte sich gegentber 2011 um
27,7 Milliarden Euro auf 503,2 Milliarden Euro und zeigt damit ein
,Book-to-Bill“-Verhaltnis von mehr als zwei, mit Neuauftragen in
Hohe von 87,3 Milliarden Euro, teilweise ausgeglichen durch die
negative Wahrungsanpassung aus der Umrechnung des nicht
gesicherten Teils des Auftragsbestands. Der Auftragseingang
bestand im Jahr 2012 ohne ATR aus netto 833 Auftrdgen
(gegenuber 1.419 im Vorjahr). Dabei entfielen 739 auf die A320-
Familie, 85 auf die A330/A350 XWB und 9 auf die A380. Ende 2012
belief sich der gesamte Auftragsbestand bei Airbus Commercial
auf 4.682 Flugzeuge (gegenuber 4.437 Flugzeugen Ende 2011).
Bei Airbus Military verringerte sich der Auftragsbestand gegentber
2011 um 0,2 Milliarden Euro auf 21,1 Milliarden Euro und zeigte
damit ein ,Book-to-Bill“-Verhaltnis von etwas weniger als eins, mit
Neuauftragen in Hohe von 1,9 Milliarden Euro. Der Auftragseingang
bei Airbus Military bestand aus netto 32 Auftragen im Jahr 2012
(gegentber 5 in 2011). Ende 2012 belief sich der gesamte
Auftragsbestand bei Airbus Military auf 220 Flugzeuge (gegenUber
217 Flugzeugen Ende 2011).

Bei Eurocopter verringerte sich der Auftragsbestand gegenuber
2011 um -0,8 Milliarden Euro auf 13,0 Milliarden Euro und zeigte
damit ein ,Book-to-Bill“-Verhaltnis von weniger als eins, mit
Neuauftragen in Hohe von 5,4 Milliarden Euro. Der Auftragseingang
bestand aus netto 469 Auftragen im Jahr 2012 (gegenUber 457
in 2011) und ist auf Auftrage fur Zivilhubschrauber, insbesondere
der Produktfamilien Ecureuil, EC135 und EC145 zurlckzufuhren.
Ende 2012 belief sich der gesamte Auftragsbestand auf
1.070 Hubschrauber (gegentber 1.076 Hubschraubern Ende 2011).

Bei Astrium verringerte sich der Auftragsbestand gegentber 2011
um -2,0 Milliarden Euro auf 12,7 Milliarden Euro und zeigte damit
ein ,Book-to-Bill“-Verhéltnis von weniger als eins, mit Neuauftradgen
in Hohe von 3,8 Milliarden Euro. Der Auftragseingang ist zum
GroBteil auf Serviceleistungen, auch bei Vizada, zurlickzufihren.

Bei Cassidian erhohte sich der Auftragsbestand gegentber 2011 —
trotz des schwierigen Marktumfelds — leicht um 0,1 Milliarden
Euro auf 15,6 Milliarden Euro, mit Neuauftrdgen in Hohe von
5,0 Milliarden Euro. Der Auftragseingang ist zum GroBteil auf
das Exportgeschaft flr Eurofighter und Lenkflugkorpersysteme
zurUckzufihren.

Die nachstehende Tabelle zeigt den zivilen und militérischen Auftragsbestand jeweils zum Ende der letzten drei Jahre.

Stand zum 31. Dezember 2013  Stand zum 31. Dezember 2012

Stand zum 31. Dezember 2011

In Mrd. €7 In Prozent In Mrd. €7 In Prozent In Mrd. €7 In Prozent
Auftragsbestand:
Ziviler Sektor 639,5 93% 516,9 91% 488,2 90%
Verteidigungssektor 47,2 7% 49,6 9% 52,8 10%
Gesamt 686,7 100% 566,5 100% 541,0 100%

(1) EinschlieBlich ,Ubrige Aktivitaten“ und ,Zentrale/Konsolidierung®.
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2.1.3.2 Verwendung des EBIT*

Der Konzern verwendet das EBIT vor Goodwill-Wertminderungen
und auBerordentlichen Posten (EBIT*) als SchlUsselindikator
fur die wirtschaftliche Leistung. ,AuBerordentliche Posten*
betrifft z. B. Abschreibungen auf im Rahmen der Grindung
von EADS, des Airbus Unternehmenszusammenschlusses und
der Griindung von MBDA, aufgedeckte stille Reserven sowie
Wertminderungsaufwendungen darauf. Enthalten sind auch die
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Effekte aus dem Abgang und der Wertminderung von Geschafts-
oder Firmenwert beim Konzern.

Die folgende Tabelle zeigt die Uberleitung des Konzernergebnisses
vor Finanzierungsaufwendungen und Ertragsteuern (wie in der
Konzern-Gewinn-und-Verlustrechnung angegeben) zum EBIT*
des Konzerns.

Stand zum Stand zum Stand zum
(in Mio. €) 31. Dezember 2013 31. Dezember 20120 31. Dezember 2011
Ergebnis vor Finanzierungsaufwendungen und Ertragsteuern 2.607 2.089 1.541
Abgang und Wertminderung von Geschafts- oder Firmenwert 15 17 42
AuBerordentliche Abschreibungen/Abgang 39 38 41
EBIT*" 2.661 2.144 1.624
(1) Angepasste Vorjahreszahlen aufgrund des geanderten IAS 19.
2.1.3.3 EBIT*-Leistung nach Divisionen
Die nachstehende Tabelle zeigt das konsolidierte EBIT* des Konzerns der letzten drei Jahre nach Divisionen.
Stand zum Stand zum Stand zum
(in Mio. €) 31. Dezember 2013 31. Dezember 2012 31. Dezember 2011
Airbus® 1.710 1.25200 584
Airbus Commercial 1.595 1147018 543
Airbus Military 166 93 49
Eurocopter 397 309@ 259
Astrium 347 311@ 267
Cassidian 432 128@ 331
Summe EBIT* der Divisionen 2.886 2.000 1.441
Ubrige Aktivitaten @) 26) 59
Zentrale/Konsolidierung® (218) 142 124@
Gesamt 2.661 2.144@ 1.624

(1) Airbus berichtet in zwei Segmenten: Airbus Commercial und Airbus Military. Konsolidierungen zwischen Airbus Commercial und Airbus Military werden innerhalb der Division

Airbus vorgenommen. Siehe ,— 2.1.1 Uberblick.

(2) Die EBIT*-Zahlen fir 2012 wurden aufgrund des gednderten IAS 19 pro Segment angepasst. In 2011 sind alle IAS 19-Anpassungen in ,Zentrale/Konsolidierung*“ enthalten.
(3) Die Vorjahreszahlen wurden aufgrund der Einbeziehung der ATR Gruppe und der Sogerma Gruppe in Airbus Commercial angepasst (vormals in ,Ubrige Aktivitaten®).
(4) ,Zentrale/Konsolidierung" umfasst das Ergebnis der Zentrale, welches hauptsachlich aus dem ,Anteil am Ergebnis von nach der Equity-Methode bilanzierten assoziierten

Unternehmen* aus der Beteiligung des Konzerns an Dassault Aviation besteht.

2013im Vergleich zu 2012. Das konsolidierte EBIT* des Konzerns
erhdhte sich um 24,1 Prozent von 2,1 Milliarden Euro im Jahr 2012
auf 2,7 Milliarden Euro im Jahr 2013, was vor allem auf einen
Anstieg des EBIT* in den vier Divisionen zuriickzuflhren war.

Das EBIT* von Airbus erhdhte sich um 36,6 Prozent von
1,3 Milliarden Euro im Jahr 2012 auf 1,7 Milliarden Euro im Jahr
2013, was hauptsachlich auf einen Zuwachs bei Airbus Commercial
zurtckzufuhren war. Das EBIT* von Airbus Commercial erhohte sich
um 39,1 Prozent von 1,1 Milliarden Euro in 2012 auf 1,6 Milliarden
Euro in 2013. Dies lag vor allem an weiteren Verbesserungen im
operativen Geschaft (einschlieBlich hdherer Auslieferungszahlen —
626 Auslieferungen in 2013, ohne ATR-Auslieferungen), im
Vergleich zu 588 Auslieferungen in 2012, davon 585, die zur

Realisierung einer Marge berechtigten (ohne ATR-Auslieferungen),
einer Verbesserung der Preise fUr die ausgelieferten Flugzeuge
nach Bericksichtigung von Preisgleitklauseln, geringeren Verlusten
bei der A380 sowie niedrigeren Aufwendungen fur Vorsorgen im
Zusammenhang mit A380-Fligelverbindungsklammern. Siehe
»,—2.1.4.1 Konzernumsatzerlose®. Diese Erhdhung des EBIT* wurde
teilweise kompensiert durch héhere Kosten fur die Unterstitzung
des A350 XWB-Programms, eine Nettobelastung in Hohe von
434 Millionen Euro fur das A350 XWB-Programm (siehe ,—2.1.1.3
Wesentliche Programmentwicklungen, Restrukturierungen und
damit zusammenhangende finanzielle Auswirkungen in 2011, 2012
und 2013") sowie negative Wahrungseffekte.
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Das EBIT* von Airbus Military erhdhte sich um 78,5 Prozent
von 93 Millionen Euro im Jahr 2012 auf 166 Millionen Euro im
Jahr 2013. Dies war im Wesentlichen auf Absatzsteigerungen
und Margenverbesserungen infolge technisch reifer werdender
Programme, insbesondere bei Tankflugzeugen, zurlckzufihren.

Das EBIT* von Eurocopter erhéhte sich um 28,5 Prozent von
309 Millionen Euro in 2012 auf 397 Millionen Euro in 2013. Das EBIT*
fur 2012 enthielt Nettoaufwendungen in H6he von -100 Millionen
Euro fUr Neuverhandlungen bestimmter Regierungsvertrage.

Das EBIT* von Astrium erhdhte sich um 11,6 Prozent von
311 Millionen Euro in 2012 auf 347 Millionen Euro in 2013. Die EBIT*-
Verbesserung spiegelte Volumen- und Produktivitatssteigerungen
im Tragerraketen-, Verteidigungs- und Satellitengeschaft sowie eine
Margenverbesserung wider, die durch die frithe Umsetzung des
Transformationsprogramms AGILE erzielt wurde. Diese positiven
Effekte glichen die geringere Aktivitat im Services-Geschaft aus.

Das EBIT* von Cassidian erhdhte sich um 237,5 Prozent von
128 Millionen Euro in 2012 auf 432 Millionen Euro in 2013. Gestutzt
durch das im Dezember 2012 begonnene Transformations-
programm und die weitere Programmumsetzung, insbesondere
beim Eurofighter, setzte sich der Aufschwung bei Cassidian fort.
Forschungs- und Entwicklungskosten stiegen insbesondere
aufgrund der jingsten Akquisitionen. In 2012 enthielt das EBIT*
Aufwendungen in Hohe von -198 Millionen Euro fir Restrukturierung
und fur die Reduzierung von Risiken im Portfolio.

Das EBIT* der ,Ubrigen Aktivitaten“ sank von 2 Millionen Euro in
2012 auf -7 Millionen Euro in 2013.

Das EBIT* der Zentrale/Konsolidierung reduzierte sich von
142 Millionen Euro im Jahr 2012 auf -218 Millionen Euro im
Jahr 2013, was vor allem auf Restrukturierungsrickstellungen
in Hohe von 292 Millionen Euro zurickzufliihren war, die bei
Zentrale/Konsolidierung verbucht wurden.

2012 im Vergleich zu 2011. Das konsolidierte EBIT* des Konzerns
erhohte sich um 32,0 Prozent von 1,6 Milliarden Euro im Jahr 2011
auf 2,1 Milliarden Euro im Jahr 2012, was auf einen Anstieg des
EBIT* bei Airbus, Airbus Helicopters und Astrium zurlickzufUhren
ist. Dieser Anstieg wurde in 2012 zum Teil durch einen Rickgang
des EBIT* bei Cassidian und Ubrige Aktivitdten gemindert.

Das EBIT* von Airbus erhdhte sich um 114,4 Prozent von
0,6 Milliarden Euro im Jahr 2011 auf 1,3 Milliarden Euro im Jahr
2012, was hauptsachlich auf einen Zuwachs bei Airbous Commercial
zurUckzufihren ist. Das EBIT* von Airbus Commercial erhdhte
sich um 111,2 Prozent von 0,5 Milliarden Euro in 2011 auf
1,1 Milliarden Euro in 2012. Dies lag vor allem an Verbesserungen
im operativen Geschaft, einschlieBlich hdherer Auslieferungszahlen
(588 Auslieferungen in 2012, davon 585, die zur Realisierung
einer Marge berechtigten, im Vergleich zu 534 Auslieferungen in
2011, davon 536, die zur Realisierung einer Marge berechtigten)
sowie besseren Preisen bei Flugzeugauslieferungen nach
Bertcksichtigung von Preisgleitklauseln. Bessere Sicherungskurse
trugen ebenfalls zum Anstieg des EBIT* bei. Siehe ,—2.1.4.1
Konzernumsatzerlose”. Die Erhéhung des EBIT* von Airbus
Commercial wurde teilweise ausgeglichen durch (i) Aufwendungen
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inHéhe von -251 Millionen Euro fUr erwartete Gewahrleistungskosten
fur die Reparatur der Flugelverbindungsklammern bereits
ausgelieferter A380-Flugzeuge, (i) Aufwendungen in Héhe von
-124 Millionen Euro im Zusammenhang mit der dreimonatigen
Verschiebung der Indienststellung des A350 XWB-Programms
(auf die zweite Jahreshélfte 2014), (i) Aufwendungen in H6he von
-76 Millionen Euroim Zusammenhang mit der Einstellung des Hawker-
Beechcraft-Programms sowie (iv) Aufwendungen in Héhe von -71
Millionen Euro fur Unterschiede aus Wahrungsumrechnungen,
einschlieBlich solcher aus dem zeitlichen Auseinanderfallen von
auf US-Dollar lautenden, von Kunden erhaltenen Anzahlungen
und den entsprechenden auf US-Dollar lautenden Kosten sowie
die Neubewertung von Drohverlustrickstellungen.

Das EBIT* von Airbus Military erhéhte sich um 89,8 Prozent von
49 Millionen Euro im Jahr 2011 auf 93 Millionen Euro im Jahr 2012.
Dies war im Wesentlichen auf einen gtinstigen Auslieferungsmix
mit Margenverbesserungen infolge technisch reifer werdender
Programme zurtickzufuhren.

Das EBIT* von Eurocopter erhdhte sich um 19,3 Prozent von
259 Millionen Euro im Jahr 2011 auf 309 Millionen Euro im Jahr 2012,
was im Wesentlichen auf einen ginstigen Mix zurlickzufthren ist.
Die Erhdhung des EBIT* wurde teilweise durch einen Anstieg der
Forschungs- und Entwicklungskosten sowie durch Aufwendungen
in Héhe von 100 Millionen Euro aufgrund des gegenwartigen
Standes der laufenden Neuverhandlungen bestimmter staatlicher
Hubschrauberprogramme ausgeglichen.

Das EBIT* von Astrium stieg von 267 Millionen Euro im Jahr 2011
um 16,9 Prozent auf 312 Millionen Euro im Jahr 2012 vor allem
aufgrund der Effizienz- und Produktivittssteigerungen, die sich
infolge des AGILE-Transformationsprogramms in der operativen
Leistung niederschlagen. Die Erhdhung des EBIT* wurde teilweise
durch einen Anstieg der Forschungs- und Entwicklungskosten,
durch Globalisierungsinitiativen sowie durch Integrationskosten
fur Vizada ausgeglichen.

Das EBIT* von Cassidian sank um 57,1 Prozent von 331 Millionen Euro
im Jahr 2011 auf 142 Millionen Euro im Jahr 2012, vorwiegend
aufgrund einer Rickstellung flr Restrukturierungskosten in
Hohe von 98 Millionen Euro im Rahmen der Transformation des
Bereiches sowie zusatzlichen Wertminderungsaufwendungen in
Hohe von -100 Millionen Euro, insbesondere im Secure Systems-
und Solutions-Geschéft. Der Rlickgang des EBIT* wurde teilweise
durch eine Reduzierung der Forschungs- und Entwicklungskosten
wettgemacht.

Das EBIT* der ,Ubrigen Aktivitdten“ sank um 96,9 Prozent
von 59 Millionen Euro in 2011 auf 2 Millionen Euro in 2012, im
Wesentlichen aufgrund der Einbeziehung der ATR Gruppe und
der Sogerma Gruppe in Airbus Commercial ab 2012 (in 2011 unter
,Ubrige Aktivitaten®). Das EBIT* in 2011 enthielt den Gewinn aus
einer VerauBerung bei EADS North America.

Auswirkungen von Fremdwéhrungen auf das EBIT*. Uber
60 Prozent der Konzernumsétze lauten auf US-Dollar, wahrend ein
erheblicher Teil der Kosten in Euro und ein geringerer Teil in britischen
Pfund anfallt. In Anbetracht der langfristigen Geschéaftszyklen
(ersichtlich aus dem mehrjéahrigen Auftragsbestand) sichert
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der Konzern einen wesentlichen Teil des Nettowahrungsrisikos
ab, um die Auswirkungen von Wechselkursschwankungen auf
das EBIT* zu mindern. Siehe ,— 2.1.7.1 Wechselkurse“ und
,Risikofaktoren — 1. Finanzmarktrisiken — Fremdwahrungsrisiko®.
Zusatzlich zu den Auswirkungen, welche die Sicherungsaktivitaten
auf das EBIT* des Konzerns haben, wird dieses auch durch
Wertanpassungen bestimmter Vermdgenswerte und Schulden
zum Abschlussstichtag und das ,Natural Hedging“ (,nattrliche
Absicherung®) beeinflusst.

Im Jahr 2013 wurden Cashflow Hedges fur auf US-Dollar
lautende Konzernumsatze in Hohe von ca. 23,5 Milliarden US-
Dollar fallig. 2013 lag der durchschnittliche Wechselkurs, zu dem
der Konzern die auf US-Dollar lautenden Erldse absicherte, bei
1,37 Euro/US-Dollar, gegentiber 1,36 Euro/US-Dollar im Jahr
2012. Diese Differenz wirkte sich 2013 im Vergleich zu 2012 in
einem Ruckgang des EBIT* von etwa -0,08 Milliarden Euro aus; ein
GroBteil davon entféallt auf Airbus. Dartber hinaus hatten sonstige
Unterschiede aus Wahrungsumrechnungen einschlieBlich solcher
aus dem zeitlichen Auseinanderfallen von auf US-Dollar lautenden,

2.1.3.4 Neue Struktur der Divisionen
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von Kunden erhaltenen Anzahlungen und den entsprechenden
auf US-Dollar lautenden Kosten sowie die Neubewertung von
Drohverlustriickstellungen gegentber 2012 einen negativen Effekt
auf das EBIT* in Hohe von -0,03 Milliarden Euro.

Im Jahr 2012 wurden Cashflow Hedges fur auf US-Dollar lautende
Umsétze der Gesellschaft in Héhe von ca. 22,2 Milliarden US-
Dollar fallig. 2012 lag der durchschnittliche Wechselkurs, zu dem
der Konzern die auf US-Dollar lautenden Erldse absicherte, bei
1,36 Euro/US-Dollar gegentber 1,37 Euro/US-Dollar im Jahr
2011. Diese Differenz wirkte sich 2012 im Vergleich zu 2011 in
einem Anstieg des EBIT* von etwa 0,2 Milliarden Euro aus; ein
GroBteil davon entféallt auf Airbus. Dartiber hinaus hatten sonstige
Unterschiede aus Wahrungsumrechnungen einschlieBlich solcher
aus dem zeitlichen Auseinanderfallen von auf US-Dollar lautenden,
von Kunden erhaltenen Anzahlungen und den entsprechenden
auf US-Dollar lautenden Kosten sowie die Neubewertung von
Drohverlustrickstellungen gegentber 2011 einen negativen Effekt
von etwa -0,1 Milliarden Euro auf das EBIT*. Siehe ,— 2.1.2.7
Wahrungsumrechnung®.

Wie unter ,— 1.1.1 Uberblick angegeben, wurden die Verteidigungs- und Raumfahrtbereiche Airbus Military, Astrium und Cassidian
ab 1. Januar 2014 in einer neuen Division, Airbus Defence and Space, zusammengelegt.

Nachstehend folgen zusammenfassend die Kennzahlen der vergangenen zwei Jahre fur die Tatigkeiten von Airbus Military, Astrium
und Cassidian, wie sie sich entsprechend der Struktur der neuen Division ergeben.

Stand zum 31. Dezember 2013  Stand zum 31. Dezember 2012 Verénderung
(in Mio. €) (Angepasst) (Angepasst & Pro Forma)
Auftragseingang (netto) 13.454 10.512 +28,0%
Auftragsbestand 47.845 49.219 -2,8%
Umsatzerldse 14.422 13.520 +6,7%
EBIT* 690 522 +32,2%
in Prozent der Umsatzerlése 4,8% 3,9% +32,2%

(1) Die Zahlen flir 2012 sind Pro-Forma-Zahlen, die entsprechend des gednderten IAS 19 angepasst wurden.
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Die nachstehende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Konzern-Gewinn- und Verlustrechnungen (IFRS) der letzten drei Jahre.

(in Mio. €, ausgenommen Ergebnis je Aktie)

31. Dezember 2013

Stand zum Stand zum

31. Dezember 2011

Stand zum
31. Dezember 2012

Umsatzerlose 59.256 56.480 49128
Umsatzkosten® (50.895) (48.582) (42.351)
Bruttoergebnis vom Umsatz 8.361 7.898 6.777
Vertriebs- und allgemeine Verwaltungskosten! (2.913) (2.869) (2.414)
Forschungs- und Entwicklungskosten (3.160) (8.142) (8.152)
Sonstige betriebliche Ertrage 236 184 359
Sonstige betriebliche Aufwendungen (263) (229) (221)
Anteile am Ergebnis von nach der Equity-Methode bilanzierten

assoziierten Unternehmen und sonstiges Beteiligungsergebnis 346 247 192
Ergebnis vor Finanzierungsaufwendungen und Ertragsteuern® 2.607 2.089 1.541
Zinsergebnis (829) (285) 13
Ubriges Finanzergebnis (801) (168) (233)
Ertragsteuern® (502) 438) (837)
Konzernergebnis™ 1.475 1.198 984
Davon entfallen auf:

die Eigentiimer des Mutterunternehmens (Nettoergebnis)® 1.465 1197 980
Nicht-beherrschende Anteile 10 1 4
Ergebnis je Aktie (ohne Verwasserungseffekt) (in €)1 1,85 1,46 1,21
Ergebnis je Aktie (mit Verwasserungseffekt) (in €/ 1,84 1,46 1,20

(1) Die Zahlen fiir 2011 und 2012 wurden aufgrund des geénderten IAS 19 angepasst.

Nachstehend folgt ein Jahresvergleich der Ertragslage auf Basis der Konzern-Gewinn- und Verlustrechnungen.

2.1.41 Konzernumsatzerlose

Die nachstehende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Konzernumsatzerldse der letzten drei Jahre nach Divisionen.

Stand zum Stand zum Stand zum

(in Mio. €) 31. Dezember 2013 31. Dezember 2012 31. Dezember 2011
Airbus® 42.012 39.2730 33.103
Airbus Commercial 39.889 37.6241 31.159
Airbus Military 2.893 2.131 2.504
Eurocopter 6.297 6.264 5.415
Astrium 5.784 5.817 4.964
Cassidian 5.976 5.740 5.803
Summe Umsatzerl6ése der Divisionen 60.069 57.094" 49.285
Ubrige Aktivitaten 409 586" 1.252
Zentrale/Konsolidierung® (1.222) (1.200) (1.409)
Gesamt 59.256 56.480 49.128

(1) Die Zahlen fir das Jahr 2012 wurden aufgrund der Einbeziehung der ATR Gruppe und der Sogerma Gruppe in Airbus Commercial angepasst (vormals in ,Ubrige Aktivitaten®).
(2) Airbus berichtet in zwei Segmenten: Airbus Commercial und Airbus Military. Konsolidierungen zwischen Airbus Commercial und Airbus Military werden innerhalb der Division

Airbus vorgenommen. Siehe ,— 2.1.1 Uberblick®.

() Zentrale/Konsolidierung umfasst insbesondere Anpassungen und Eliminierungen von konzerninternen Geschéftsvorfallen.

In 2013 erhoéhten sich die Konzernumsatzerldse um 4,9 Prozent von 56,5 Milliarden Euro im Jahr 2012 auf 59,3 Milliarden Euro im Jahr
2013. Der Anstieg resultierte vorwiegend aus héheren Umsatzerldsen bei Airbus.

In 2012 erhdhten sich die Konzernumsatzerldse um 15,0 Prozent von 49,1 Milliarden Euro im Jahr 2011 auf 56,5 Milliarden Euro im Jahr
2012. Der Anstieg resultierte vorwiegend aus hdheren Umsatzerldsen bei Airbus, Eurocopter und Astrium.
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Airbus

In 2013 stiegen die Konzernumsatzerlése von Airbus um 7,0 Prozent von 39,3 Milliarden Euro im Jahr 2012 auf 42,0 Milliarden Euro
im Jahr 2013 an. Der Anstieg war eine Folge hdherer Umsatzerldse sowohl bei Airbus Commercial und als auch bei Airbus Military. In
2012 stiegen die Konzernumsatzerldse von Airbus um 16,6 Prozent von 33,1 Milliarden Euro im Jahr 2011 auf 38,6 Milliarden Euro im
Jahr 2012. Der Anstieg war auf hdhere Umsatzerldse bei Airbus Commercial zurlickzuftihren, die teilweise durch einen Riickgang der

Umsatzerlése bei Airbus Military ausgeglichen wurden.

Airbus Commercial

Die nachstehende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Auslieferungen von Verkehrsflugzeugen (ohne ATR-Auslieferungen) nach Produkttyp

in den letzten drei Jahren.

Anzahl der Flugzeuge

Stand zum
31. Dezember 2013

Stand zum
31. Dezember 2011

Stand zum
31. Dezember 2012

Single Aisle 493 455 421
Langstrecke (Long-Range) 108 1038 87
GroBflugzeuge 25 30 26
Gesamt 626 5880 5342

(1) 585 Flugzeuge mit Umsatzrealisierung (Auslieferung von drei A330-200 unter Operating-Leasingvertrégen).
(2) 536 Flugzeuge mit Umsatzrealisierung (zwei in 2010 unter Operating-Leasingvertrdgen ausgelieferte A330-200 wurden im Jahr 2011 weiterverduBert).

In 2013 erhdhten sich die Konzernumsatzerldse von Airbus
Commercial um 6,0 Prozent von 37,6 Milliarden Euro im Jahr 2012
auf 39,9 Milliarden Euro im Jahr 2013. Dieser Anstieg war vor allem
eine Folge der hdheren Auslieferungszahlen (626 Auslieferungen
im Jahr 2013, gegentber 588 Auslieferungen im Jahr 2012, davon
585, die zur Umsatzrealisierung berechtigten); in beiden Jahren
ohne ATR-Auslieferungen.

In 2012 erhdhten sich die Konzernumsatzerldse von Airbus
Commercial um 20,7 Prozent von 31,2 Milliarden Euro im Jahr
2011 auf 37,6 Milliarden Euro im Jahr 2012. Dieser Anstieg ist im
Wesentlichen zurlickzuflhren auf (i) héhere Auslieferungszahlen
(588 Auslieferungenim Jahr 2012, davon 585 mit Umsatzrealisierung,

Airbus Military

gegenlber 534 Auslieferungen im Jahr 2011, davon 536 mit
Umsatzrealisierung), (i) einen positiven Effekt in Héhe von
etwa 1,4 Milliarden Euro aus besseren Sicherungskursen und
durchschnittlichen Wechselkursen und (iii) bessere Preise bei
Flugzeugauslieferungen nach BerUcksichtigung der Auswirkung
von Preisgleitklauseln und (iv) Einbeziehung der ATR Gruppe und
der Sogerma Gruppe in Airbus Commercial im Jahr 2012 (im Jahr
2011 in ,Ubrige Aktivitaten). Zur Erlauterung der Auswirkungen
von Wechselkursschwankungen auf das Konzernergebnis siehe
»— 2.1.2.6 Bilanzierung gesicherter Fremdwahrungstransaktionen
im Jahresabschluss®, ,— 2.1.2.7 Wahrungsumrechnung®, ,— 2.1.7.1
Wechselkurse* und ,Risikofaktoren — 1. Finanzmarktrisiken —
Fremdwahrungsrisiko".

Die nachstehende Tabelle zeigt einen Aufriss der Auslieferungen von militarischen Transportflugzeugen nach Produkttyp in den letzten

drei Jahren.

Anzahl der Flugzeuge

Stand zum
31. Dezember 2013

Stand zum
31. Dezember 2011

Stand zum
31. Dezember 2012

A400M 2 - -
CN235 5 8 7
c212 0 2 3
C295 14 10 10
P-3 3 4 3
A330 MRTT (Tanker) 7 5 6
Gesamt 31 29 29

In 2013 stiegen die Konzernumsatzerlése von Airbus Military um
35,8 Prozent von 2,1 Milliarden Euro im Jahr 2012 auf 2,9 Milliarden
Euro im Jahr 2013. Dieser Anstieg resultierte im Wesentlichen
aus dem Produktionshochlauf des A400M, einschlieBlich der
Lieferung von zwei A400M an die franzdsische Luftwaffe sowie
einem hdéheren Volumen an Tankflugzeugen und leichten und
mittelschweren Flugzeugen.

In 2012 sanken die Konzernumsatzerldse von Airbus Military um
14,9 Prozent von 2,5 Milliarden Euro im Jahr 2011 auf 2,1 Milliarden
Euro im Jahr 2012. Dieser Ruckgang resultierte vorwiegend aus
niedrigeren Umsatzerldsen fur den A400M und Tankflugzeuge.
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Die nachstehende Tabelle zeigt einen Aufriss der Auslieferungen von Hubschraubern nach Produkttyp in den letzten drei Jahren.

Anzahl der Flugzeuge

Stand zum
31. Dezember 2013

Stand zum
31. Dezember 2011

Stand zum
31. Dezember 2012

Tiger 1 10 16

Leichte Hubschrauber 269 227 237

Mittelschwere Hubschrauber 136 168 189

Schwere Hubschrauber 81 70 61

Davon NH90 44 35 32

Gesamt 497 475 503
In 2013 blieben die Konzernumsatzerlése von Eurocopter stabil Ubrige Aktivitaten

bei 6,3 Milliarden Euro. Damit einher ging ein allgemeiner Anstieg
der Zahl der ausgelieferten Hubschrauber von 475 im Jahr 2012
auf 497 im Jahr 2013. Der gleichbleibende Umsatz spiegelt den
schlechteren Produktmix bezogen auf den Umsatz wider.

In 2012 stiegen die Konzernumsatzerlése von Eurocopter
um 15,7 Prozent von 5,4 Milliarden Euro im Jahr 2011 auf
6,3 Milliarden Euro im Jahr 2012, obwohl die Anzahl der
ausgelieferten Hubschrauber insgesamt von 503 im Jahr 2011
auf 475 im Jahr 2012 sank. Der Umsatzanstieg resultierte primar
aus héheren Instandhaltungs- und Uberholungsdienstleistungen
sowie zuséatzlichen Umsatzerldsen von 0,2 Milliarden Euro in
2012 aus der erstmalig ganzjahrigen Konsolidierung von Vector
Aerospace. Siehe ,— 2.1.2.1 Umfang und Anderungen des
Konsolidierungskreises®. Umsatzsteigerungen bei NH90 und
Super Puma trugen ebenfalls zum Anstieg bei.

Astrium

In 2013 beliefen sich die Konzernumsatzerlése von Astrium auf 5,8
Milliarden Euro und blieben damit nahezu unverandert zu 2012. In
diesen Zahlen spiegelt sich, trotz eines Rickgangs der Services-
Aktivitaten, eine gute Programmumsetzung wider.

In 2012 erhdhten sich die Konzernumsatzerlése von Astrium um
17,2 Prozent von 5,0 Milliarden Euro im Jahr 2011 auf 5,8 Milliarden
Euro im Jahr 2012. Der Umsatzanstieg resultierte primar aus
dem erfolgreichen Programm-Management und dem Wachstum
des Service-Geschéfts einschlieBlich zusatzlicher Umsatzerldse
von 0,5 Milliarden Euro in 2012 aus der erstmalig ganzjahrigen
Konsolidierung von Vizada. Siehe ,— 2.1.2.1 Umfang und
Anderungen des Konsolidierungskreises®.

Cassidian

In 2013 stiegen die von Cassidian erzielten Konzernumsatzerlése
um 4,1 Prozent von 5,7 Milliarden Euro im Jahr 2012 auf
6,0 Milliarden Euro im Jahr 2013. Die Umsatzerldse geben die
weitere Programmumsetzung, insbesondere beim Eurofighter,
wider.

In 2012 sanken die von Cassidian erzielten Konzernumsatzerlése
um 1,1 Prozent von 5,8 Milliarden Euro im Jahr 2011 auf 5,7 Milliarden
Euro im Jahr 2012. Die Umsatzerlése der Bereiche von Cassidian
blieben im Jahresvergleich weitgehend stabil.

In 2013 verringerten sich die Konzernumsatzerlése im Bereich
Ubrige Aktivitdten um 30,2 Prozent von 0,6 Milliarden Euro im
Jahr 2012 auf 0,4 Milliarden Euro im Jahr 2013. Dieser Riickgang
war vor allem eine Folge der niedrigen LUH-Auslieferungen von
EADS North America.

In 2012 verringerten sich die Konzernumsatzerlése im Bereich
Ubrige Aktivitaten um 53,2 Prozent von 1,3 Milliarden Euro im Jahr
2011 auf 0,6 Milliarden Euro im Jahr 2012.

2.1.4.2 Konzernumsatzkosten

In 2013 stiegen die Konzernumsatzkosten trotz tatséchlicher
Kosteneinsparungen um 4,8 Prozent von 48,6 Milliarden Euro
im Jahr 2012 auf 50,9 Milliarden Euro im Jahr 2013. Der Anstieg
resultierte hauptséchlich aus den hohen Auslieferungszahlen
und Kosten infolge des Wachstums von Airbus sowie der
Bildung einer Restrukturierungsriickstellung und Aufwendungen
fur Restrukturierungen, die A350 XWB- und A380-Programme
sowie negativen Wahrungseffekten. Siehe ,— 2.1.1.3 Wesentliche
Programmentwicklungen, Restrukturierungen und damit
zusammenhéangende finanzielle Auswirkungen in 2011, 2012
und 2013“ Die Konzernumsatzkosten beinhalten auch die
Abschreibung von gemaf IAS 38 aktivierten Entwicklungskosten in
Hohe von -111 Millionen Euro in 2013 im Vergleich zu -171 Millionen
Euroin 2012. Ungeachtet der vorstehend genannten Griinde blieb
das Bruttoergebnis vom Umsatz mit 14,1 Prozent in 2013 nahezu
unverandert zu 14,0 Prozent in 2012.

In 2012 stiegen die Konzernumsatzkosten um 14,7 Prozent von
42,4 Milliarden Euro im Jahr 2011 auf 48,6 Milliarden Euro im
Jahr 2012. Der Anstieg resultierte hauptsachlich aus den hohen
Auslieferungszahlen und Kosten infolge des Wachstums von
Airbus sowie den Aufwendungen fur die A380- und A350 XWB-
Programme in 2012 Die Konzernumsatzkosten beinhalten auch
die Abschreibung/Wertminderung von geman IAS 38 aktivierten
Entwicklungskosten in Hohe von -171 Millionen Euro in 2012 (2011:
-116 Millionen Euro). Ungeachtet der vorstehend genannten Griinde
erhohte sich das Bruttoergebnis vom Umsatz von 13,8 Prozent in
2011 auf 14,0 Prozent in 2012.
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2.1.4.3 Vertriebs- und allgemeine
Verwaltungskosten des Konzerns

In 2013 blieben die Vertriebs- und allgemeinen Verwaltungskosten
des Konzerns mit 2,9 Milliarden Euro auf dem Niveau des Vorjahres.

In 2012 erhdhten sich die Vertriebs- und allgemeinen
Verwaltungskosten des Konzerns um 18,8 Prozent von 2,4 Milliarden
Euro im Jahr 2011 auf 2,9 Milliarden Euro im Jahr 2012. Ein
GroBteil der Kostensteigerung resultierte aus Veradnderungen im
Konsolidierungskreis aufgrund der ganzjahrigen Einbeziehung der
Akquisitionen aus 2011 (vor allem Vizada, Vector Aerospace und
Satair) sowie Restrukturierungskosten bei Cassidian.

2.1.4.4 Forschungs- und Entwicklungskosten
des Konzerns

In 2013 erhdhten sich die Forschungs- und Entwicklungskosten
des Konzerns geringfligig um 0,6 Prozent von 3,1 Milliarden Euro im
Jahr2012 auf 3,2 Milliarden Euro im Jahr 2013, was im Wesentlichen
die F&E-Aktivitdten bei Airbus Commercial widerspiegelt. Der
groéBte Kostenbeitrag resultiert aus dem A350 XWB-Programm.
Dartber hinaus wurden 354 Millionen Euro an Entwicklungskosten
fir das A350 XWB-Programm aktiviert.

In 2012 sanken die Forschungs- und Entwicklungskosten leicht
um 0,3 Prozent von 3,2 Milliarden in 2011 auf 3,1 Milliarden in 2012,
insbesondere aufgrund der Aktivierung von Entwicklungskosten
geman IAS 38. Siehe ,—2.1.2.5 Aktivierte Entwicklungskosten®.
Den Schwerpunkt bilden weiterhin gro3e Entwicklungsprogramme
Uber das gesamte Portfolio hinweg, vor allem bei Airbus
(z. B. A3B50 XWB).

2.1.4.5 Sonstige betriebliche Ertrage und
sonstige betriebliche Aufwendungen
des Konzerns

Die sonstigen betrieblichen Ertrage und sonstigen betrieblichen
Aufwendungen des Konzerns enthalten Gewinne und Verluste
aus VerauBerungen von Anlagevermdgen sowie Mieteinnahmen.

In 2013 belief sich der Saldo der sonstigen betrieblichen Ertrage
und sonstigen betrieblichen Aufwendungen auf -27 Millionen Euro
gegenlber -45 Millionen Euro im Jahr 2012. Der Nettoanstieg
war vor allem eine Folge des Verkaufs von Grundsticken und
Gebé&uden an MBDA.

In 2012 belief sich der Saldo der sonstigen betrieblichen Ertrage
und sonstigen betrieblichen Aufwendungen auf -45 Millionen Euro
gegenUber 138 Millionen Euro im Jahr 2011. Der Nettorlickgang
resultierte vor allem aus der Auflésung rtickzahlbarer Darlehen
von europaischen Regierungen in Folge der Beendigung des
A340-Programms durch Airbus im Jahr 2011, woraus sich in
2011 ein positiver Effekt von 192 Millionen Euro auf die sonstigen
betrieblichen Ertrage ergab. Daneben ist in 2012 auch eine
Wertminderung von Geschafts- oder Firmenwert in Hohe von -17
Millionen Euro enthalten.
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2.1.4.6 Anteile am Ergebnis von nach
der Equity-Methode bilanzierten
assoziierten Unternehmen und
sonstiges Beteiligungsergebnis des
Konzerns

Die ,Anteile am Ergebnis von nach der Equity-Methode bilanzierten
assoziierten Unternehmen und sonstiges Beteiligungsergebnis
des Konzerns® umfassen grundsétzlich die Ergebnisse von
Unternehmen, die nach der Equity-Methode bilanziert werden
sowie die Ergebnisse von nicht konsolidierten Beteiligungen.

In 2013 verzeichnete der Konzern einen Ertrag von 346 Millionen
Euro aus ,Anteilen am Ergebnis von nach der Equity-Methode
bilanzierten assoziierten Unternehmen und sonstiges Beteiligungs-
ergebnis des Konzerns®, verglichen mit 247 Millionen Euro im
Jahr 2012. Der Anstieg um 99 Millionen Euro ergibt sich vor
allem aus dem Ergebnis der Kapitalbeteiligung des Konzerns an
Dassault Aviation. Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS)
— Anmerkung 11: Anteile am Ergebnis von nach der Equity-
Methode bilanzierten assoziierten Unternehmen und sonstiges
Beteiligungsergebnis®.

In 2012 verzeichnete der Konzern einen Ertrag von 247 Millionen
Euro aus ,Anteilen am Ergebnis von nach der Equity-Methode
bilanzierten assoziierten Unternehmen und sonstiges Beteiligungs-
ergebnis des Konzerns*, verglichen mit 192 Millionen Euro im Jahr
2011. Der Anstieg um 55 Millionen Euro spiegelt unter anderem
die Kapitalbeteiligung des Konzerns an Dassault Aviation wider.

2.1.4.7 Zinsergebnis des Konzerns

Das Zinsergebnis des Konzerns spiegelt den Saldo der
Zinsertrage und -aufwendungen wider, die sich aus finanziellen
Vermodgenswerten und Verbindlichkeiten ergeben und beinhaltet
Zinsaufwendungen flr rlickzahlbare Darlehen von européischen
Regierungen, die zur Finanzierung von F&E-Arbeiten gewahrt
wurden.

In 2013 hat der Konzern einen konsolidierten Nettozinsaufwand
von -329 Millionen Euro erfasst, nach einem konsolidierten
Nettozinsaufwand von -285 Millionen Euro im Jahr 2012. Die
Verschlechterung des Zinsergebnisses resultiert vor allem aus
niedrigeren Zinsertragen aus den flissigen Mitteln des Konzerns.

In 2012 hat die Gesellschaft einen konsolidierten Nettozinsaufwand
von -285 Millionen Euro erfasst, nach einem konsolidierten
Nettozinsertrag von 13 Millionen Euro im Jahr 2011. Die
Verschlechterung des Zinsergebnisses resultiert vor allem aus
niedrigeren Zinsertréagen aus den flissigen Mitteln des Konzerns.
Dartber hinaus beinhaltete das Zinsergebnis fur 2011 einen
positiven Effekt in Hohe von 120 Millionen Euro infolge der
Beendigung des A340-Programms durch Airbus in 2011. Siehe
+~Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 27: Sonstige
finanzielle Verbindlichkeiten®.
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2.1.4.8 Ubriges Finanzergebnis
des Konzerns

Diese Position beinhaltet unter anderem die Auswirkung der
Marktbewertung von Finanzinstrumenten, den Effekt aus der
Wahrungsumrechnung monetérer Posten und die Umkehr
der Diskontierungseffekte bei Ruckstellungen im Zeitablauf
(Unwinding). Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) —
Anmerkung 2: Zusammenfassung wesentlicher Rechnungs-
legungsgrundséatze — Wesentliche Rechnungslegungsgrundsatze
— Derivative Finanzinstrumente — Eingebettete Derivate”. Diese
Position beinhaltet auch die Bewertung von Prémien fur US-Dollar-
Optionen, die der Absicherung von Wahrungsrisiken dienen.

In 2013 verringerte sich das Ubrige Finanzergebnis des Konzerns
auf -301 Millionen Euro gegentber -168 Millionen Euro im Jahr
2012. Diese negative Veranderung um -133 Millionen Euro
ergab sich vor allem aus einer ungunstigeren Auswirkung der
Wahrungsumrechnung von auf US-Dollar und britische Pfund
lautenden flussigen Mitteln in den Abschllssen der in Euro
bilanzierenden Konzerngesellschaften.

In 2012 verbesserte sich das Ubrige Finanzergebnis des Konzerns
auf -168 Millionen Euro gegentber -233 Millionen Euro im Jahr
2011, was im Vergleich zum Vorjahr unter anderem auf einen
gunstigeren Effekt aus der Neubewertung von Finanzinstrumenten
zurtckzufuhren ist.

2.1.4.9 Konzernertragsteuern

In 2013 belief sich der Aufwand fur Ertragsteuern auf -502 Millionen
Euro gegenuber -438 Millionen Euro im Jahr 2012. Der Anstieg
war im Wesentlichen auf den im Vergleich zu 2012 héheren
steuerpflichtigen Gewinn von 1.977 Millionen Euro in 2013
zurtckzufuhren (2012: 1.636 Millionen Euro). 2013 lag der effektive
Steuersatz bei 25 Prozent. Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss
(IFRS) — Anmerkung 13: Ertragsteuern®.

In 2012 belief sich der Aufwand fur Ertragsteuern auf -438 Millionen
Euro gegenuber -337 Millionen Euro im Jahr 2011. Der Anstieg
war im Wesentlichen auf den im Vergleich zu 2011 hdheren
steuerpflichtigen Gewinn von 1.636 Millionen Euro in 2012
zurtckzufuhren (2011: 1.321 Millionen Euro). 2012 lag der effektive
Steuersatz bei 27 Prozent.
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Erlauterungen und Analyse der Finanz- und Ertragslage
2.1 Analyse der Finanz- und Ertragslage

2.1.4.10 Auf nicht-beherrschende Anteile
entfallendes Konzernergebnis

In 2013 betragt das auf nicht-beherrschende Anteile entfallende
Konzernergebnis 10 Millionen Euro gegentber 1 Million Euro im
Jahr 2012 und 4 Millionen in 2011.

2.1.4.11 Auf die Eigentimer des
Mutterunternehmens entfallendes
Konzernergebnis (Jahresiiberschuss)

Infolge der vorstehend erlauterten Faktoren erzielte der Konzern
im Jahr 2013 einen Konzerngewinn von 1.465 Millionen Euro
gegenuber einem Konzerngewinn von 1.197 Millionen Euro im
Jahr 2012 und einem Konzerngewinn von 980 Millionen Euro im
Jahr 2011.

2.1.4.12 Ergebnis je Aktie

Fur 2013 ergab sich ein Ergebnis je Aktie ohne Verwasserungseffekt
von 1,85 Euro verglichen mit 1,46 Euro je Aktie im Jahr 2012. Am
31. Dezember 2013 waren 783.157.635 Aktien ausstehend. Der
zur Berechnung des Ergebnisses je Aktie verwendete Nenner
belief sich auf 792.466.862 Aktien; dies entspricht der gewichteten
durchschnittlichen Anzahl der wahrend des Jahres ausstehenden
Aktien. In 2011 ergab sich fur die Gesellschaft ein Gewinn je Aktie
ohne Verwasserungseffekt von 1,21 Euro je Aktie.

FUr 2013 ergab sich ein Gewinn je Aktie mit Verwasserungseffekt
von 1,84 Euro verglichen mit 1,46 Euro je Aktie im Jahr 2012.
Der zur Berechnung des verwasserten Ergebnisses je Aktie
verwendete Nenner belief sich auf 794.127.812 Aktien; dies
entspricht der gewichteten durchschnittlichen Anzahl der wahrend
des Jahres ausstehenden Aktien, bereinigt um die angenommene
Umwandlung aller potenziellen Stammaktien. In 2011 ergab sich
fur die Gesellschaft ein Gewinn je Aktie mit Verwéasserungseffekt
von 1,20 Euro je Aktie. Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss
(IFRS) — Anmerkung 23: Eigenkapital* und ,— Anmerkung 38:
Ergebnis je Aktie®.
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2.1.5 Entwicklung des Konzern-Eigenkapitals
(einschlieBlich nicht-beherrschender Anteile)

Die folgende Tabelle fasst die Entwicklung des Konzern-Eigenkapitals vom 1. Januar 2013 bis 31. Dezember 2013 zusammen.

(in Mio. €)

Stand 31. Dezember 2012 (angepasst)™ 10.420
Konzernergebnis 1.475
Anpassung der leistungsorientierten Pensionsverpflichtung 48)
Kumuliertes sonstiges Ergebnis 1.408
Davon Unterschied aus der Wéhrungsumrechnung (167)
Kapitalerhdhung 244
Kapitalherabsetzung (74)
Anteilsbasierte Vergutung (IFRS 2) 107
Barausschuttung an die Aktionare/Dividendenausschittung an nicht-beherrschende Anteile (469)
Eigenkapitaltransaktion (IAS 27) (94)
Anderung eigener Anteile (1.915)
Stand 31. Dezember 2013 11.054

(1) Die Vergleichszahlen wurden aufgrund des gednderten IAS 19 sowie der Anpassungen der Kaufpreisallokation aus Akquisitionen des Vorjahres riickwirkend angepasst.
Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 4: Akquisitionen und VerauBerungen®.

Die Zunahme des Konzern-Eigenkapitals in 2013 ist vor allem auf
die Steigerung des kumulierten sonstigen Ergebnisses in Héhe von
1,4 Milliarden Euro zurtickzuftiihren, wobei Letzteres wiederum aus
der zum Jahresende positiven Veranderung der Marktbewertung
(nach Steuern) des Teils des Konzern-Sicherungsportfolios
resultiert, der gemaB IAS 39 flr Cashflow-Hedge-Accounting
qualifiziert ist (Cashflow Hedges) sowie auf das Konzernergebnis
fur das Jahr 2013. Diese Zunahme des Konzern-Eigenkapitals
wurde unter anderem durch eine Anderung der eigenen Anteile
in Héhe von -1,9 Milliarden Euro und die Barausschuttung an die
Aktiondre des Konzerns/Dividendenausschittungen an nicht-
beherrschende Anteile in Hohe von -0,5 Milliarden Euro teilweise
ausgeglichen.

Nachstehend werden die Berechnung des kumulierten sonstigen
Ergebnisses und seine Wirkung auf das Konzern-Eigenkapital
erlautert. Zur Erdrterung der anderen, das Konzern-Eigenkapital
betreffenden Einzelpositionen, siehe ,EADS N.V. Konzernabschluss
(IFRS) — Konzern-Eigenkapitalveranderungsrechnungen (IFRS)
far die zum 31. Dezember 2013, 2012 und 2011 endenden
Geschaftsjahre”.

2.1.5.1 Auswirkungen von Cashflow-Hedges
auf das kumulierte sonstige Ergebnis

Zum 31. Dezember 2013 belief sich der Nominalbetrag des
Konzern-Portfolios ausstehender Cashflow Hedges auf
75,9 Milliarden US-Dollar, die gegenltber dem Euro und dem
britischen Pfund gesichert waren. Die nach IAS 39 zum Jahresende

erforderliche Marktbewertung dieses Portfolios fuhrte auf Basis
eines Schlusskurses von 1,38 Euro/US-Dollar gegentiber dem
31. Dezember 2012 zu einer positiven Bewertungsanderung
(vor Steuern) im kumulierten sonstigen Ergebnis in Hohe von
2,3 Milliarden Euro. Im Vergleich dazu ergab sich zum 31. Dezember
2012 auf Basis eines Schlusskurses von 1,32 Euro/US-Dollar eine
gegentber dem 31. Dezember 2011 positive Bewertungséanderung
(vor Steuern) im kumulierten sonstigen Ergebnis in Hohe von
1,9 Milliarden Euro. Fur weitere Informationen tiber die Bemessung
des beizulegenden Zeitwertes von Finanzinstrumenten siehe
+~Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 34:
Informationen Uber Finanzinstrumente®.

Positive Marktwerte (vor Steuern) von Cashflow Hedges werden
unter den sonstigen finanziellen Vermdgenswerten ausgewiesen,
wahrend negative Marktwerte (vor Steuern) von Cashflow Hedges
in den sonstigen finanziellen Verbindlichkeiten enthalten sind.
Veranderungen der Marktwerte effektiver Cashflow Hedges zum
Jahresende werden als Anpassung des kumulierten sonstigen
Ergebnisses bilanziert. Diese Anpassungen des kumulierten
sonstigen Ergebnisses erfolgen abzlglich der entsprechenden
Anderungen der aktiven latenten Steuern (fir Cashflow Hedges
mit negativer Marktbewertung) bzw. der passiven latenten Steuern
(ftr Cashflow Hedges mit positiver Marktbewertung). Die folgende
Grafik zeigt die Entwicklung der Cashflow Hedges im kumulierten
sonstigen Ergebnis Uber die letzten drei Jahre (in Millionen Euro).
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AUSWIRKUNGEN DER CASHFLOW HEDGES IM KUMULIERTEN SONSTIGEN ERGEBNIS IN MILLIONEN EURO (BASIEREND
AUF DEN WECHSELKURSEN ZUM JAHRESENDE)

Nettoverbindlichkeit -2.547 500
im Sonstigen Ergebnis 1.662
776
Latente Steuern (netto) 510 184
I 31. Dezember 2011: 1,29 US$

4771 31. Dezember 2012: 1,32 US$
Netto-Eigenkapitalauswirkung -416
im Sonstigen Ergebnis 1429 B 31. Dezember 2013: 1,38 US$

Infolge der positiven Veranderung der Marktbewertung des Cashflow-Sicherungsportfolios im Jahr 2013 ergibt das kumulierte sonstige
Ergebnis in 2013 einen Nettovermdgenswert von 1,7 Milliarden Euro, verglichen mit einer Nettoschuld von -0,6 Milliarden Euro im Jahr
2012. Der entsprechende Steuereffekt von -0,7 Milliarden Euro fUhrte zum 31. Dezember 2013 zu aktiven latenten Steuern in Hohe von
-0,5 Milliarden Euro gegenuber aktiven latenten Steuern in Hohe von 0,2 Milliarden Euro zum 31. Dezember 2012.

FUr weitere Informationen siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 34b): Buchwerte und beizulegende Zeitwerte

von Finanzinstrumenten®.

2.1.5.2 Auswirkung von Unterschieden aus Wahrungsumrechnung im kumulierten

sonstigen Ergebnis

Die Auswirkungen der Unterschiede aus Wahrungsumrechnung auf das kumulierte sonstige Ergebnis in Hohe von -161 Millionen Euro
im Jahr 2013 ergeben sich weitgehend aus der Veranderung des US-Dollar-Kurses.

2.1.6 Liquiditat und Kapitalausstattung

Esist Ziel des Konzerns, jederzeit eine ausreichende Liquiditat zu
haben, um derzeitigen und kinftigen Verpflichtungen nachkommen
zu kdénnen und eine gunstige Bonitatseinstufung aufrecht zu
erhalten. Der Konzern erreicht dieses Ziel durch die:

= Umsetzung von MaBnahmen zur Generierung von Zahlungsmitteln;
- Entwicklung und Pflege des Zugangs zu den Kapitalmarkten; und
- Beschrankung der Risiken aus der Kundenfinanzierung.

Der Konzern definiert die Nettoliquiditat des Konzerns als
Summe aus (i) Zahlungsmitteln und Zahlungsmittelaquivalenten
und (ii) Wertpapieren, minus (i) Finanzierungsverbindlichkeiten
(jeweils wie in der Konzernbilanz ausgewiesen). Am 31. Dezember
2013 lag die Nettoliquiditat des Konzerns bei 9,1 Milliarden Euro
(12,3 Milliarden Euro am 31. Dezember 2012).

Diese Nettoliquiditat wird zudem durch eine syndizierte
Absicherungsfazilitat von 3,0 Milliarden Euro gestitzt, die zum
31. Dezember 2013 nicht gezogen wurde und keine finanziellen
Verpflichtungen bedingt sowie durch ein Programm mit Euro
Medium Term Notes und ein Programm von kurzfristigen
Schuldtiteln. Siehe ,— 2.1.6.3 Finanzierungsverbindlichkeiten
des Konzerns". Die Einflisse auf den Zahlungsmittelbestand des

Konzerns und somit das Liquiditatsrisiko werden nachstehend
dargestellt.

Es gibt zwei offizielle langfristige Ratings fur EADS N.V.: Das erste
stammt von Moody’s Investors Service Inc. (,Moody’s“) und lautet
auf A2 (mit stabilem Ausblick), das zweite von Standard and Poor’s
Credit Market Service Europe Limited (,,Standard & Poor’s*) stuft
EADS N.V. als A- (mit stabilem Ausblick) ein. Dartiber hinaus gibt
es noch ein nicht beauftragtes langfristiges Rating von A- (mit
stabilem Ausblick) fir EADS N.V. von Fitch Polska S.A. (,Fitch
Ratings“). Standard and Poor’s und Fitch Ratings wurden in der
Europaischen Union gegriindet und sind zum Zeitpunkt dieses
Registrierungsdokuments als Ratingagentur gemaB Verordnung
EG Nr. 1060/2009 des Européischen Parlaments und des Rates
vom 16. September 2009 Uber Ratingagenturen (die ,,CRA
Regulation®) registriert. Moody’s wurde nicht innerhalb der
Européischen Union gegriindet und ist nicht gemal der CRA-
Verordnung registriert, allerdings ist Moody’s Investors Service Ltd.,
die Tochtergesellschaft dieser Ratingagentur in der Européischen
Union, gemaB der CRA-Verordnung registriert und hat das Rating
von Moody’s bestéatigt.
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2.1.6.1 Cashflows
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Im Allgemeinen finanziert der Konzern den Produktionsbetrieb und die Produktentwicklungsprogramme, insbesondere die Entwicklung
neuer Verkehrsflugzeuge, Uber eine Kombination aus durch betriebliche Tatigkeit generierten Zahlungseingangen, Vorauszahlungen von
Kunden, Partnerschaften mit Zulieferern zur Risikoteilung sowie rtiickzahlbaren Darlehen européischer Regierungen. Die militarischen
Aktivitaten des Konzerns profitieren daneben von staatlich finanzierten Forschungs- und Entwicklungsauftragen. Falls erforderlich,

kénnte der Konzern Geldmittel an den Kapitalmarkten aufnehmen.

Die nachstehende Tabelle zeigt die Veranderung der konsolidierten Nettoliquiditat des Konzerns Uber die angegebenen Zeitraume.

Stand zum Stand zum Stand zum
(in Mio. €) 31. Dezember 2013 31. Dezember 2012 31. Dezember 2011
Nettoliquiditat des Konzerns am 1. Januar 12.292 11.681 11.918
Brutto-Cashflow aus betrieblicher Tatigkeit!" 4.318 4772 3.392
Verénderungen der sonstigen betrieblichen
Vermdgenswerte und Verbindlichkeiten (2.164) (76) 1.386
Davon Kundenfinanzierung (319) (146) 135
Cashflow fur Investitionstéatigkeit® (2.988) (3.448) (3.820)
Davon aus industriellen Investitionen (2.949) (8.270) (2.197)
Davon Akquisitionen (16) (207) (1.535)
Free Cashflow® (834) 1.248 958
Free Cashflow vor Kundenfinanzierung (515) 1.394 823
Barausschuttung an die Aktionare der EADS N.V./an
nicht-beherrschende Anteile (469) (879) (183)
Kapitalveranderung und Anderung
von nicht-beherrschenden Anteilen 171 144 (65)
Anderung eigener Anteile (1.915) 5) (1)
Zufihrungen zu Planvermdgen von Pensionsprogrammen (223) (856) (489)
Sonstige Anderungen der Finanzlage 32 459 (457)
Nettoliquiditat des Konzerns am 31. Dezember 9.054 12.292 11.681

(1) Stellt den Cashflow aus betrieblicher Tatigkeit dar ohne (i) Veranderungen der sonstigen betrieblichen Vermdgenswerte und Schulden (Working Capital) und (i) Zufihrungen zum
Planvermdgen von Pensionsprogrammen (2011: -489 Millionen Euro; 2012: -856 Millionen Euro; 2013: -223 Millionen Euro).

(2) Beinhaltet nicht eine Veranderung der Wertpapiere (2011: Nettoinvestition von -378 Millionen Euro; 2012: NettoverduBerung von 3.422 Millionen Euro; 2013: NettoverauBerung
von 1.272 Millionen Euro), die ausschlieBlich fir Zwecke dieser Nettoliquiditatsdarstellung als Zahlungsmittel und nicht als Finanzanlagen klassifiziert werden.

(3) Beinhaltet nicht eine Veranderung der Wertpapiere oder Zuftihrungen zum Planvermdgen von Pensionsprogrammen.

Am 31. Dezember 2013 lag die Nettoliquiditat des Konzerns
bei 9,1 Milliarden Euro. Dies entspricht einem Rickgang von
26,3 Prozent gegenlUber dem 31. Dezember 2012. Der Rlckgang
resultiert vorwiegend aus dem Cashflow aus Investitionstatigkeit in
Hohe von -3,0 Milliarden Euro, dem Aufbau von Vermogenswerten
und Schulden (-2,2 Milliarden Euro) sowie der Anderungen
eigener Anteile (-1,9 Milliarden Euro), teilweise kompensiert durch
den Brutto-Cashflow aus betrieblicher Tatigkeit in Hohe von
+4,3 Milliarden Euro.

Brutto-Cashflow aus betrieblicher Tatigkeit

Der Brutto-Cashflow aus betrieblicher Tatigkeit in H6he von
4,3 Milliarden Euro ist um 9,5 Prozent geringer, vor allem aufgrund
von hoéheren Auszahlungen aus der Inanspruchnahme von
Ruckstellungen.

Veranderungen der sonstigen betrieblichen
Vermdgenswerte und Schulden
Veranderungen der sonstigen betrieblichen Vermdgenswerte

und Schulden umfassen Vorrate, Forderungen aus Lieferungen
und Leistungen, sonstige Vermogenswerte und aktive

Rechnungsabgrenzungsposten abzliglich Verbindlichkeiten
aus Lieferungen und Leistungen, sonstige Verbindlichkeiten
(einschlieBlich Kundenanzahlungen), passive Rechnungs-
abgrenzungsposten und Kundenfinanzierung. Diese wirkten sich
in 2013 mit -2,2 Milliarden Euro negativ auf die Nettoliquiditat aus,
verglichen mit einer negativen Auswirkung auf die Nettoliquiditat
in Héhe von -76 Millionen Euro im Jahr 2012.

Der Hauptfaktor fur die negative Veranderung des Working Capital
in 2013 war die Veranderung der Vorrate (-3,2 Milliarden Euro), die
insbesondere den Aufbau der Vorrate bei Airbus fur die A380-,
A400M- und A350 XWB-Programme sowie bei Eurocopter
widerspiegelt. Diese negativen Veranderung des Jahres
wurde teilweise ausgeglichen durch (i) die Veranderung der
Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen (0,6 Milliarden
Euro) und (ii) die Vorauszahlungen von Kunden (0,5 Milliarden Euro),
die im Vergleich zu 2012 gleichwohl rlicklaufig waren.

Der Hauptfaktor flr die negative Veranderung des Working Capital
in 2012 war die Veranderung der Vorrate (-1,5 Milliarden Euro),
die insbesondere den Aufbau der Vorrate bei Airbus infolge
des schrittweisen Produktionshochlaufs bei Single-Aisle- und
Langstrecken-Flugzeugen widerspiegelt. Diese negativen
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Veranderungen des Jahres wurden teilweise ausgeglichen durch
(i) Vorauszahlungen von Kunden (1,2 Milliarden Euro), die im
Vergleich zu 2011 aufgrund eines geringeren Auftragseingangs
hauptsachlich bei Airbus gleichwohl ricklaufig waren sowie
(ii) die Veranderung der Verbindlichkeiten aus Lieferungen und
Leistungen (0,8 Milliarden Euro).

Riickzahlbare Darlehen europédischer Regierungen. Am
31. Dezember 2013 betrugen die aufgrund ihrer besonderen
Beschaffenheit in der Bilanz unter den Posten ,langfristige
sonstige finanzielle Verbindlichkeiten* und ,kurzfristige sonstige
finanzielle Verbindlichkeiten“ ausgewiesenen rlckzahlbaren
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Darlehen européischer Regierungen insgesamt 6,4 Milliarden Euro
einschlieBlich aufgelaufener Zinsen.

In 2013 stiegen die in der Bilanz ausgewiesenen riickzahlbaren
Darlehen von europaischen Regierungen (nach Abzug von
Rickzahlungen) an. Grund daftr waren vor allem rlckzahlbare
Darlehen fur die A350 XWB. Siehe ,,Anhang zum Konzernabschluss
(IFRS) — Anmerkung 27: Sonstige finanzielle Verbindlichkeiten®.

Die nachstehende Tabelle zeigt eine Aufstellung der insgesamt
ausstehenden, von europédischen Regierungen erhaltenen
rickzahlbaren Darlehen nach Produkt/Projekt.

(in Mrd. €) 2013 2012 201
Langstrecke (Long-Range) 2,2 1,9 1,5
A380 3,6 3,7 3,8
Eurocopter 0,2 0,2 0,2
Sonstige 0,4 0,3 0,2
Gesamt 6,4 6,1 5,7

Cashflow fir Investitionstatigkeit

Das Management teilt den Cashflow fUr Investitionstatigkeit in
drei Kategorien ein: (i) industrielle Investitionen, (i) Akquisitionen
und (iii) Sonstige.

Industrielle Investitionen. Industrielle Investitionen (Investitionen
in Sachanlagen und immaterielle Vermdgenswerte) beliefen sich
im Jahr 2013 auf 2,9 Milliarden Euro, gegenuber -3,3 Milliarden
Euro flr 2012 und -2,2 Milliarden Euro fur 2011. Im Jahr 2013
entfielen Investitionen in Héhe von -2,2 Milliarden Euro auf Airbus-
Programme (im Wesentlichen fir die A350 XWB) und in Héhe von
-0,7 Milliarden Euro auf weitere Programme in anderen Divisionen,
insbesondere durch Investitionen bei Eurocopter und Astrium.
Investitionen umfassen produktbezogene Entwicklungskosten
die gemanB IAS 38 aktiviert werden. Siehe ,—2.1.2.5 Aktivierte
Entwicklungskosten®.

Flr den Zeitraum von 2014 bis 2015 wird erwartet, dass die
Investitionsaufwendungen des Konzerns zu einem GroBteil im
Zusammenhang mit dem Airbus-Geschéaft — insbesondere flr
das A350 XWB-Programm — und allgemein verteilt Uber die
Heimatmarkte des Konzerns in Frankreich, Deutschland, Spanien
und GroBbritannien anfallen werden.

Akquisitionen. Der Mittelabfluss von -16 Millionen Euro spiegeltim
Wesentlichen die Akquisition von Arkoon durch den Konzern wider.

Der Mittelabfluss von -0,2 Milliarden Euro in 2012 spiegelt eine
Reihe von Konzernakquisitionen wahrend des Geschéftsjahres
wider, insbesondere Akquisitionen bei Cassidian (-123 Millionen
Euro fur Carl Zeiss Optronics GmbH, Rheinmetall Airborne Systems
GmbH und Netasq) sowie Assets Deals von Eurocopter in Hohe
von -43 Millionen Euro. Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss
(IFRS) — Anmerkung 31: Konzern-Kapitalflussrechnungen®.

Free Cashflow

Der Konzern definiert Free Cashflow als Summe aus (i) Cashflow
aus betrieblicher Tatigkeit und (i) Cashflow fur Investitionstatigkeit
minus (i) Veranderung der Wertpapiere und (iv) Zufihrungen
zum Planvermogen von Pensionsprogrammen. Aus den
oben dargelegten Faktoren ergab sich ein Free Cashflow von
-0,8 Milliarden Euro fur 2013, gegenuber 1,2 Milliarden Euro fur
2012 und 1,0 Milliarden Euro fir 2011. Der Free Cashflow vor
Kundenfinanzierung betrug -0,5 Milliarden Euro im Jahr 2013,
gegenuber 1,4 Milliarden Euro fur 2012 und 0,8 Milliarden Euro
far 2011.

Anderung eigener Anteile

Die Anderung eigener Anteile belief sich im Jahr 2013 auf
-1,9 Milliarden Euro, die fir das Aktienrtickkaufprogramsmm von rund
53 Millionen Aktien verwendet wurden. Durch den Aktienrtickkauf
erhdhte sich der Streubesitz auf Uber 70 Prozent.

Zufihrungen zu Planvermégen von
Pensionsprogrammen

Der Mittelabfluss in H6he von -0,2 Milliarden Euro im Jahr 2013,
-0,9 Milliarden Euro im Jahr 2012 und -0,5 Milliarden Euro im
Jahr 2011, betrifft vor allem einen Beitrag zum Contractual
Trust Arrangement (CTA) fur die Zuweisung und Bildung von
Pensionsplanvermdgen gemaB IAS 19 sowie zum Planvermogen
in GroBbritannien und in Unterstitzungsfonds in Deutschland.
Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 25b):
Ruckstellungen fur Pensionen und ahnliche Verpflichtungen®.
Flr 2014 beabsichtigt der Konzern zusatzliche Beitrage zum
Planvermdgen, um die Rickstellungen fir Pensionen in der Bilanz
zu reduzieren.
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Sonstige Anderungen der Finanzlage

Die positive Verdnderung im Jahr 2013 in Hdhe von
32 Millionen Euro, spiegelt unter anderem Wahrungseffekte
aus Finanzierungsverbindlichkeiten und Zahlungsmitteln und
Zahlungsmittelaquivalenten wider. Im Jahr 2012 resultierte
die positive Verdnderung in Héhe von 459 Millionen Euro
vor allem aus der Neubewertung von Wertpapieren und
Finanzierungsverbindlichkeiten. Im Jahr 2011 resultierte die
negative Veranderung von -457 Millionen Euro aus einer Zunahme
der Finanzierungsverbindlichkeiten durch die neu konsolidierten
Unternehmen.

2.1.6.2 Zahlungsmittel und
Zahlungsmittelaquivalente
und Wertpapiere des Konzerns

Die Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente sowie das
Wertpapierportfolio des Konzerns sind vorwiegend in nicht-
spekulativen Finanzinstrumenten angelegt, die meist eine
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hohe Liquiditat aufweisen, wie z. B. Geldmarktzertifikaten,
taglich falligen Einlagen, kurzfristigen Schuldtiteln, anderen
Geldmarktinstrumenten und Anleihen. Siehe ,— 2.1.7.2 Zinssétze"
und ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 34a):
Finanzielles Risikomanagement*.

Der Konzern verflgt Uber ein vollautomatisches grenziuber-
schreitendes Cash-Pooling-System (das Frankreich, Deutschland,
Spanien, die Niederlande, GroBbritannien und die USA abdeckt).
Das Cash-Pooling-System erleichtert es dem Management, die
Liquiditatslage der einzelnen Tochtergesellschaften des Konzerns
jederzeit zuverlassig zu beurteilen und ermdéglicht es dem
Management, die flissigen Mittel entsprechend den sich standig
andernden kurzfristigen Bedurfnissen innerhalb des Konzerns
optimal zuzuweisen.

Die Summe der Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente
beinhaltete im Jahr 2013 0,3 Milliarden aus der 37,5-Prozent-
Konsolidierung von MBDA, gegentber 0,4 Milliarden Euro flr 2012
und 0,7 Milliarden Euro fur 2011.

2.1.6.3 Finanzierungsverbindlichkeiten des Konzerns
Die folgende Tabelle zeigt die Zusammensetzung der kurz- und langfristigen Finanzierungsverbindlichkeiten des Konzerns am

31. Dezember 2013:

31. Dezember 2013

(in Mio. €) Unter 1 Jahr Uber 1 Jahr bis zu 5 Jahren Uber 5 Jahre Gesamt
Anleihen 0 1.560 780 2.340
Verbindlichkeiten gegentber Kreditinstituten 955 463 754 2172
Darlehen 116 207 30 353
Finanzierungs-Leasing 13 62 97 172
Sonstige 561 0 3 564
Gesamt 1.645 2.292 1.664 5.601"

(1) Die Finanzierungsverbindlichkeiten beinhalten die Verbindlichkeiten ohne Ruckgriffsméglichkeit auf Airbus in Hohe von 229 Millionen Euro.

Die ausstehenden Finanzierungsverbindlichkeiten erhéhten sich
von 4,8 Milliarden Euro zum 31. Dezember 2012 auf 5,6 Milliarden
Euro zum 31. Dezember 2013. Diese Erhdhung bezieht sich im
Wesentlichen auf die ausgegebene US-Dollar-Anleihe Uber
1 Milliarde im April 2013.

Die Finanzierungsverbindlichkeiten enthalten Verbindlichkeiten
aus Absatzfinanzierungsgeschéaften, die am 31. Dezember 2013
insgesamt 229 Millionen Euro betrugen und vorwiegend variabel
verzinst sind. Siehe ,— 2.1.6.4 Absatzfinanzierung“.

Finanzierungsverbindlichkeiten gegentber Finanzinstituten
beinhalten am 31 Dezember 2013 auBerdem kurzfristige Schulden
aus Wertpapierleihgeschaften in Hohe von 0,6 Milliarden Euro
(2012: O Euro).

EMTN-Programm. Der Konzern hat derzeit ein ,EMTN"-

Programm (Euro Medium Term Note) in Hohe von 3 Milliarden

Euro platziert, mit zwei zum 31. Dezember 2013 ausstehenden

Tranchen:

- eine Tranche in Héhe von 0,5 Milliarden Euro aus 2003 mit
Endfalligkeit im Jahr 2018 ist mit einem Zinskupon von 5,5 Prozent
(Effektivzins: 5,6 Prozent) ausgestattet, der gegen einen variablen

Kupon mit einer Verzinsung in Hohe des Dreimonats-EURIBOR
plus 1,72 Prozent getauscht wurde; und

- eine zweite Tranche in Héhe von 1,0 Milliarden Euro aus 2009
mit Endfalligkeit im Jahr 2016 ist mit einem Zinskupon von
4,625 Prozent (Effektivzins: 4,7 Prozent) ausgestattet, der
gegen einen variablen Kupon mit einer Verzinsung in Hohe des
Dreimonats-EURIBOR plus 1,57 Prozent getauscht wurde.

US-Anleihe Am 17. April 2013 platzierte der Konzern eine
erste US-Dollar Anleihe in Hohe von 1 Milliarde US-Dollar auf
dem institutionellen Markt in den USA nach Rule 144a, Reg. S.
Die Anleihe ist mit einem festen Zinskupon von 2,70 Prozent
(Effektivzins 2,73 Prozent) ausgestattet und ist im April 2023
fallig.

Kurzfristige Schuldtitel. Der Konzern hat die Mdglichkeit,
regelmaBig im Rahmen des Programms Billet de Trésorerie
kurzfristige Schuldtitel zu begeben. Diese Schuldtitel waren fest
oder variabel verzinslich und hatten Laufzeiten zwischen einem Tag
und zwolf Monaten. Das Programm wurde 2003 aufgelegt und
hat ein genehmigtes Ausgabevolumen von maximal 3 Milliarden
Euro. Am 31. Dezember 2013 standen unter diesem Programm
keine Betrage aus.
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Darlehen der Europédischen Investitionsbank. Im Jahr 2004
gewahrte die Européische Investitionsbank dem Konzern ein
mit 5,11 Prozent verzinstes langfristiges Darlehen (Effektivzins:
5,11 Prozent) in Hohe von 421 Millionen US-Dollar mit Endfalligkeit
im Jahr 2014. Im Jahr 2011 schloss der Konzern einen langfristigen
Kreditvertrag tber 721 Millionen US-Dollar mit der Européischen
Investitionsbank ab. Fir diesen Vertrag mit Endfalligkeit im Jahr
2021 (mit linearer Tilgung ab August 2015) zahlt der Konzern
einen variablen Zinssatz in Hohe des Dreimonats-USD-LIBOR
plus 0,85 Prozent. Gleichlaufend tauschte der Konzern den
variablen Zinssatz in einen festen Zinssatz von 3,2 Prozent. Im Jahr
2013 schloss der Konzern einen langfristigen Kreditvertrag Uber
406 Millionen US-Dollar mit der Europaischen Investitionsbank
ab. Fur diesen Vertrag mit Endfalligkeit im Jahr 2020 zahlt der
Konzern einen variablen Zinssatz in Héhe des Dreimonats-USD-
LIBOR plus 0,93 Prozent.

Darlehen der Development Bank of Japan. Im Jahr 2011 erhielt
der Konzern von der japanischen Entwicklungsbank (Development
Bank of Japan) ein Darlehen mit Endfélligkeit 2021 (endfalliges
Darlehen) Uber 300 Millionen US-Dollar, das vollstandig in
Anspruch genommen wurde. Es wird mit einem variablen Zinssatz
in Hohe des Dreimonats-USD-LIBOR plus 1,15 Prozent verzinst.
Gleichlaufend tauschte der Konzern den variablen Zinssatz in einen
festen Zinssatz von 4,76 Prozent.

FUr weitere Informationen siehe ,Anhang zum Konzernabschluss
(IFRS) — Anmerkung 26: Finanzierungsverbindlichkeiten®.

2.1.6.4 Absatzfinanzierung

Der Konzern bevorzugt Barverkaufe und bestarkt die Kunden
darin, unabhangige Finanzierungen abzuschlieBen, um Kredit-
oder Vermogensrisiken im Zusammenhang mit ausgelieferten
Produkten zu vermeiden. Um Produktverkdufe, vorwiegend
bei Airbus, Eurocopter und ATR, zu unterstltzen, kann sich der
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Konzern allerdings an der Finanzierung von Kunden beteiligen.
Dies wird im Einzelfall entschieden und kann entweder direkt oder
mittels einer Garantie an Dritte erfolgen.

Die Entwicklung an den Finanzmarkten ist nach wie vor nicht
vorhersehbar, was dazu fUhren kdnnte, dass sich zukUnftig
die Ausgaben des Konzerns fur die Kundenfinanzierung von
Verkehrsflugzeugen, im Wesentlichen in Form von Finanzierungs-
Leasinggeschéften und gesicherten Darlehen, erhdhen. Der
Konzern wird dennoch versuchen, den Betrag so gering wie
maglich zu halten.

Spezielle und erfahrene Teams strukturieren solche
Finanzierungstransaktionen und beobachten genau das
vom Konzern in Bezug auf die Finanz- und Vermogenswerte
eingegangene Risiko und dessen Entwicklung hinsichtlich der
Qualitat, der Hohe und des Bedarfs an Barmitteln. Der Konzern
strebt eine Strukturierung aller den Kunden angebotenen
Finanzierungen entsprechend marktiblichen vertraglichen
Bedingungen an, um spéatere Verkaufe oder Reduzierungen der
entsprechenden Finanzierung zu erleichtern.

Bei der Bestimmung der H6he und der Bedingungen einer
Finanzierungstransaktion bertcksichtigen Airbus und ATR
sowohl das Rating der Luftfahrtgesellschaft, als auch spezifische
Risikofaktoren im Hinblick auf das vorgesehene Betriebsumfeld
des Flugzeugs und seinen zu erwartenden kunftigen Wert. Als
Anhaltspunkte fUr die den Kunden angebotenen finanziellen
Bedingungen dienen auch die Marktrenditen und die derzeit
Ublichen Bankkonditionen.

4,1 Prozent der gesamten Finanzierungsverbindlichkeiten des
Konzerns von 5,6 Milliarden Euro zum 31. Dezember 2013 stehen
in Zusammenhang mit der Bereitstellung von Mitteln fur die
Absatzfinanzierung des Konzerns; sie sind langfristig und haben
prognostizierbare Zahlungsplane.

Die nachstehende Tabelle zeigt die Zusammenstellung der gesamten Verbindlichkeiten aus der Absatzfinanzierung.

(in Mio. €) 2013 2012 201
Verbindlichkeiten gegentber Kreditinstituten 190 313 421
Darlehen 39 32 M
Summe Verbindlichkeiten aus der Absatzfinanzierung 229 345 532

Die gesamten Verbindlichkeiten aus der Absatzfinanzierung in
Hohe von 229 Millionen Euro zum 31. Dezember 2013 entfallen
auf Verbindlichkeiten ohne Ruckgriffsmoglichkeit, bei denen die
Rickzahlungsverpflichtungen des Konzerns auf Zahlungseingange
von Transaktionskontrahenten begrenzt sind. Ein wesentlicher
Teil der finanziellen Vermdgenswerte aus nicht stornierbaren
Kundenforderungen weisen Bedingungen auf, die denen der ihnen
zugrunde liegenden Finanzierungsverbindlichkeiten entsprechen.
Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 26:
Finanzierungsverbindlichkeiten“. Siehe auch ,— 2.1.2.8 Bilanzielle
Behandlung von Absatzfinanzierungen im Jahresabschluss®.

Des Weiteren erhielt Airbus im Jahr 1999 von der Deutschen Bank
AG eine ,Reinvestment Note* in Hohe von 800 Millionen US-Dollar
mit einem festen Zinssatz von 9,88 Prozent; zum 31. Dezember
2013 steht eine Verbindlichkeit in Hohe von 157 Millionen Euro aus
(2012: 195 Millionen Euro, 2011: 224 Millionen Euro).

Absatzfinanzierungen werden in der Regel durch Rechte an
den finanzierten Flugzeugen (fur Eurocopter steht ,Flugzeug® fur
Hubschrauber) gesichert. Zusétzlich profitieren Airbus, Eurocopter
und ATR von Sicherungsklauseln und speziell auf inre BedUrfnisse
zugeschnittenen Sicherungspaketen, die die fur jede Transaktion
erkannten Risiken und rechtlichen Rahmenbedingungen
bertcksichtigen.
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Der Konzern teilt die Risiken aus der Absatzfinanzierung in zwei
Kategorien ein: (i) das Kundenfinanzierungsrisiko — hier bildet
die Kreditwirdigkeit des Kunden, d. h. seine Fahigkeit, seine
Verpflichtungen im Rahmen eines Finanzierungsabkommens zu
erflllen, das Risiko; und (i) das Wertrisiko — hier besteht das Risiko im
Wertverlust des finanzierten Flugzeugs. Siehe auch ,Risikofaktoren
— 1. Finanzmarktrisiken — Absatzfinanzierungsvereinbarungen®.

Kundenfinanzierungsrisiko

Bruttorisiko. Das Bruttorisiko aus der Kundenfinanzierung ist
die Summe aus (i) dem Nettobuchwert von Flugzeugen unter
Operating-Leasing; (i) dem ausstehenden Hauptbetrag aus dem
Finanzierungs-Leasing oder Darlehen; und (i) dem Barwert der
maximalen Verpflichtungen aus Finanzierungsgarantien.

Das Bruttorisiko aus der Kundenfinanzierung bei Operating-
Leasing, Finanzierungs-Leasing und Darlehen unterscheidet sich
aus folgenden Grinden vom Bilanzwert der entsprechenden
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Vermdgenswerte und den damit verbundenen auBerbilanziellen
Eventualverpflichtungen: (i) Vermdgenswerte werden entsprechend
den IFRS bilanziert, beziehen sich jedoch moglicherweise auf
Transaktionen mit nur begrenzter Ruckgriffsmoglichkeit auf
Airbus, Eurocopter oder ATR; (i) der Wert der Vermdgenswerte
ist in der Konzernbilanz abgeschrieben oder wertberichtigt; (iii) das
auBerbilanzielle Bruttorisiko wird mit dem Barwert der kunftigen
Zahlungen berechnet, wohingegen im Konzernabschluss die
gesamten kunftigen Zahlungen mit ihrem Nominalwert angesetzt
werden; und (iv) das Risiko aus bestimmten, in der Bilanz
angesetzten Wertgarantien aus dem Operating-Leasing wird dem
Wertrisiko und nicht dem Kundenfinanzierungsrisiko zugeordnet.

Das Bruttorisiko aus der Kundenfinanzierung von Airbus lag am
31. Dezember 2013 bei 1,6 Milliarden US-Dollar (1,2 Milliarden
Euro). Das folgende Diagramm stellt die Entwicklung dieses Risikos
im Jahr 2013 dar (in Millionen US-Dollar).

ENTWICKLUNG DES BRUTTORISIKOS VON AIRBUS IM JAHR 2013 IN US-DOLLAR

31. Dezember 2012

Zugange
Abgange 703 [N
Abschreibung -125

31. Dezember 2013

Das Bruttorisiko aus der Kundenfinanzierung von Airbus verteilte
sich am 31. Dezember 2013 auf 95 Flugzeuge, die zu jedem
Zeitpunkt von etwa 29 Fluggesellschaften betrieben werden. Ferner
kann das Risiko auch andere Vermdgenswerte in Verbindung
mit Flugzeugen, wie zum Beispiel Ersatzteile, betreffen. Uber
90 Prozent des Bruttorisikos aus der Kundenfinanzierung von
Airbus verteilen sich auf 17 Fluggesellschaften in 14 Landern (ohne
Deckungsverpflichtungen).

Das Bruttorisiko aus der Kundenfinanzierung von ATR lag am
31. Dezember 2013 bei 0,1 Milliarden US-Dollar (74 Millionen Euro).
Das Risiko verteilt sich auf 105 Flugzeuge. ATR wird beim Konzern
mit 50 Prozent quotal konsolidiert, der Konzern teilt das Risiko mit
dem Partner Alenia.

Das Bruttorisiko aus der Kundenfinanzierung von Eurocopter lag
am 31. Dezember 2013 bei 84 Millionen Euro. Das Risiko verteilt
sich auf 58 Hubschrauber.

Nettorisiko. Das Nettorisiko ist die Differenz zwischen dem
Bruttorisiko und dem geschéatzten Wert der Kreditsicherheiten.

1.503

971

1.646

Der Wert der Sicherheiten wird mit Hilfe eines dynamischen
Modells auf Grundlage des Barwerts der zu erwartenden kinftigen
Mietertrdge des Flugzeugs auf dem Leasing-Markt und der
potenziellen Kosten bei Eintritt des Sicherungsfalls berechnet.
Dieses Bewertungsmodell fihrt zu Ergebnissen, die in der Regel
unter den von unabhangigen Stellen geschéatzten Restwerten
liegen, um die nach Meinung des Managements vorsichtige
Einschétzung der Marktbedingungen, sowie der Kosten flr die
Wiederinbesitznahme und Umwandlung zu berlcksichtigen. Siehe
,— 2.1.2.8 Bilanzielle Behandlung von Absatzfinanzierungen im
Jahresabschluss®.

Die nachstehende Tabelle zeigt die Uberleitung vom Brutto- zum
Nettofinanzierungsrisiko (das die Wertgarantien nicht einschlief3t)
zum 31. Dezember 2013, 2012 und 2011. Es umfasst 100 Prozent
des Risikos aus der Kundenfinanzierung von Airbus und
Eurocopter, sowie 50 Prozent des Risikos von ATR, entsprechend
der Konzernbeteiligung an ATR.
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Airbus ATR 50% Eurocopter Konzern gesamt

Anmer-
(in Mio. €) kung|{31.12.2013 31.12.2012 3112.2011 | 31.12.2013 31.12.2012 31.12.2011 | 31.12.2013 3112.2012 31.12.2011 | 31.12.2013 31.12.2012 31.12.2011
Operating-Leasing 15 591 693 497 - - - - - 591 693 497
Finanzierungs-Leasing
und Darlehen 17 679 783  1.062 40 19 13 70 70 46 789 872 1121
Sonstige 44 - - 2 10 29 - 2 - 46 12 29
Bilanzielle
Kundenfinanzierung 1.314 1.476 1.559 42 29 42 70 72 46| 1.426 1.577 1.647
AuBerbilanzielle
Kundenfinanzierung 134 318 357 39 45 56 14 12 40 187 375 453
Bilanzierte Transaktionen
ohne Rickgriffsmaglichkeit (212 (461) (721) - - - - - (212) 4e61)  (721)
AuBerbilanzielle Anpassungen (43) (194) (90) - - - - - - 43) (194) (90)
Bruttorisiko aus der
Kundenfinanzierung 33 1193 1.139 1.105 74 98 84 84 86| 1.358 1.297 1.289
Wert der Sicherheiten 33 (851) (741)  (627) (75) (61) (86) 1) 48) (53) (967)  (850)  (766)
Nettorisiko 342 398 478 6 13 12 43 36 33 391 447 523
Wertberichtigungen
und Rickstellungen auf:
Operating-Leasing 33 (169)  (223) (127) - - - - - - (169)  (223) (127)
Finanzierungs-Leasing
und Darlehen 33 (124) (132 (172) - - - - - - (124) (132) (172)
Bilanzielle Verpflichtungen 33 (4) - - 6) (13) (12) 43) (36) (33) (53) (49) (45)
AuBerbilanzielle
Verpflichtungen 33 45) 43) (179) - - - - - - 45) 43) (179)
Wertberichtigungen
und Riickstellungen (342) (398) (478) (6) (13) (12) 43) (36) (33) (391) (447) (523)
Restrisiko - - - - - - - - - - -

(1) Die angegebenen Ziffern beziehen sich auf die Nummer der Anmerkung im Anhang zum Konzernabschluss (IFRS).

Der Bruttowert der in vorstehender Tabelle aufgefiihrten Konzern-
Operating-Leasingverhéltnisse (5691 Millionen Euro im Jahr
2013, 693 Millionen Euro im Jahr 2012 und 497 Millionen Euro
im Jahr 2011) wird unter den Sachanlagen zum Nettobuchwert
vor Wertminderungen ausgewiesen. Zugehorige aufgelaufene
Wertminderungen (-169 Millionen Euro im Jahr 2013, -223 Millionen
Euro im Jahr 2012 und -127 Millionen Euro im Jahr 2011) sind
in diesem Nettobuchwert abgesetzt. Siehe ,Anhang zum
Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 15: Sachanlagen® und
»— Anmerkung 33: Sonstige finanzielle Verpflichtungen und
Eventualverbindlichkeiten®.

Ebenso ist in vorstehender Tabelle der Bruttowert der Konzern-
Finanzierungs-Leasingverhaltnisse und Darlehen dargestellt
(789 Millionen Euro im Jahr 2013, 872 Millionen Euro im Jahr 2012
und 1.121 Millionen Euro im Jahr 2011). Konzern-Finanzierungs-
Leasingverhaltnisse (384 Millionen Euro im Jahr 2013, 448 Millionen
Euro im Jahr 2012 und 618 Millionen Euro im Jahr 2011) werden
zum Buchwert vor Wertminderungen in den langfristigen
Finanzanlagen ausgewiesen. Darlehen (405 Millionen Euro im
Jahr 2013, 424 Millionen Euro im Jahr 2012 und 503 Millionen Euro
im Jahr 2011) sind mit dem noch nicht getilgten Bruttobetrag
ebenfalls den langfristigen Finanzanlagen zugewiesen. Zugehdrige
aufgelaufene Wertminderungen (-124 Millionen Euro im Jahr 2013,
-132 Millionen Euro im Jahr 2012 und -172 Millionen Euro im
Jahr 2011) sind in diesem Nettobuchwert abgesetzt. Siehe ,Anhang
zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 17: Beteiligungen an

nach der Equity-Methode bilanzierten assoziierten Unternehmen,
sonstige Beteiligungen und Ubrige langfristige Finanzanlagen®.

Das auBerbilanzielle Kundenfinanzierungsrisiko bei Airbus,
ATR (zu 50 Prozent vom Konzern bilanziert) und Eurocopter
betrug 187 Millionen Euro im Jahr 2013, 375 Millionen Euro im
Jahr 2012 und 453 Millionen Euro im Jahr 2011. Diese Betrage
stellen den gesamten Nennwert kinftiger Zahlungen aus Ober-/
Unterleasing-Verhéaltnissen dar. Der entsprechende Barwert der
kunftigen Zahlungen (nach Abzinsung und unter BerUcksichtigung
mildernder Faktoren) ist mit 144 Millionen Euro im Jahr 2013,
181 Millionen Euro im Jahr 2012 und 363 Millionen Euro im Jahr
2011 im Bruttofinanzierungsrisiko enthalten. Das entsprechende
Nettorisiko ist in der Konzernbilanz zum 31. Dezember 2013
durch eine Ruckstellung von 45 Millionen Euro in voller Hohe
bericksichtigt. Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS)
— Anmerkung 33: Sonstige finanzielle Verpflichtungen und
Eventualverbindlichkeiten®.

Wertrisiko

Ein wesentlicher Teil des Wertrisikos des Konzerns resultiert
aus ausstehenden Wertgarantien, vorwiegend bei Airbus. Das
Management halt die damit verbundenen finanziellen Risiken flr
Uberschaubar. Drei Faktoren tragen zu dieser Einschatzung bei:
(i) die Garantie umfasst nur einen Teil des geschatzten kinftigen
Wertes eines Flugzeuges, und ihr Wert ist im Verhaltnis zum
geschatzten kunftigen Wert jedes Flugzeugs vorsichtig ermittelt;
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(i) das Risiko aus der Wertgarantie ist auf eine groBe Anzahl von
Flugzeugen und Kunden verteilt; und (jii) die Austbungszeitpunkte
ausstehender Wertgarantien erstrecken sich bis zum Jahr 2025,
so dass in jedem Jahr nur ein geringer Teil des Risikos anféllt.
Zusatzlich mussen die Wertgarantien Ublicherweise innerhalb eines
vorher bestimmten Zeitraums geltend gemacht werden. Dabei
mussen bestimmte Bedingungen erflllt sein. Airbus beschaftigt
sich derzeit mit MaBnahmen, die die Auswirkungen aus den
Wertgarantien eingrenzen sollen, die in den kommenden Jahren
insbesondere im Zusammenhang mit den A340-Programmen
fallig werden.

Bruttorisiko. Das Bruttowertrisiko ist definiert als die Summe
der maximalen Garantieverpflichtungen aus den laufenden
Wertgarantien (im Gegensatz zu den maximal garantierten
Vermodgenswerten). Am 31. Dezember 2013 betrug das
Bruttowertrisiko 1,5 Milliarden US-Dollar (1,1 Milliarden Euro). Der
auBerbilanzielle Teil des Bruttowertrisikos, d. h. Wertgarantien,
deren Barwert weniger als 10 Prozent des Verkaufspreises des
entsprechenden Flugzeugs betragt, belief sich auf 871 Millionen
Euro. Darin nicht enthalten sind 205 Millionen Euro, fur die das
Risiko als sehr gering erachtet wird. Haufig ist das Risiko auf einen
bestimmten Teil des Restwerts des Flugzeugs beschrankt. Der
verbleibende Teil des Bruttowertrisikos ist in der Bilanz erfasst.

Nettorisiko. Der Barwert der Risiken aus Wertgarantien, fur
die eine Inanspruchnahme als wahrscheinlich erachtet wird, ist
durch die Einbeziehung in die Rickstellung fur Wertgarantien in
Hohe von 589 Millionen Euro zum 31. Dezember 2013 vollstandig
bertcksichtigt. Diese Ruckstellung deckt einen mdglichen Fehl-
betrag zwischen dem Wert des Flugzeugs zum Austbungstag
der Garantie und dem garantierten Wert, unter Bertcksichtigung
von Gegengarantien, ab. Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss
(IFRS) — Anmerkung 25c): Sonstige Ruckstellungen®.

Deckungsverpflichtungen

Der Konzern ist auch Deckungsverpflichtungen (Backstop
Commitments) fur bei Airbus, Eurocopter und ATR bestellte
und optierte Flugzeuge eingegangen. Diese Verpflichtungen
werden jedoch erst als Teil des Bruttorisikos angesehen, wenn
die Finanzierung tatsachlich erfolgt ist, was erst bei Auslieferung
des Flugzeugs der Fall ist. Die Grinde hierfur liegen in folgenden

2.1.7 Sicherungsgeschafte
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Tatsachen: (i) Erfahrungen aus der Vergangenheit belegen
die Annahme, dass die Durchfuhrung aller vorgeschlagenen
Finanzierungen eher unwahrscheinlich ist (obwohl die Méglichkeit
besteht, dass Kunden, fur die keine Deckungsverpflichtung
abgegeben wird, dennoch eine Absatzfinanzierung vor Auslieferung
des Flugzeugs beantragen), (ii) bis das Flugzeug ausgeliefert wird,
halten Airbus oder ATR den Vermdgenswert und sind in diesem
Zusammenhang keinem ungewodhnlichen Risiko ausgesetzt
(abgesehen von den entsprechenden unfertigen Erzeugnissen
und unfertigen Leistungen), und (iii) Dritte kbnnen sich an der
Finanzierung beteiligen.

Airbus Bestellungen und Deckungsverpflichtungen. In
den letzten drei Jahren (2013, 2012 und 2011) betrug die
durchschnittliche Anzahl neu bestellter Flugzeuge, fur die eine
Deckungsverpflichtung abgegeben wurde, 12 Prozent der
durchschnittlichen Gesamtbestellungen Uber diesen Zeitraum,
d. h. im Durchschnitt wurde bei 1.252 Bestellungen pro Jahr fur
146 Flugzeuge eine Unterstltzung geleistet. Bei diesen finanziellen
Verpflichtungen ist es nicht absehbar, ob sie beim vertraglich
vereinbarten Auslieferungszeitpunkt des Flugzeugs zum Tragen
kommen. Dartber hinaus kdnnen die Hohe der finanziellen
Unterstitzung, ebenso wie die Bedingungen und Konditionen,
die dem Kunden angeboten werden, variieren.

Airbus Auslieferungen und finanzielle Unterstiitzung bei
Auslieferung. In den letzten drei Jahren (2013, 2012 und 2011)
betrug die durchschnittliche Anzahl ausgelieferter Flugzeuge, fur
die eine finanzielle Unterstitzung durch Airbus gewahrt wurde,
1 Prozent der durchschnittlichen Gesamtauslieferungen Uber diesen
Zeitraum, d. h. im Durchschnitt wurde bei 583 Auslieferungen pro
Jahr fir 8 Flugzeuge eine Finanzierung gewahrt. Diese finanzielle
Unterstutzung kann in Form von Senior- oder Junior-Darlehen oder
Garantien bereitgestellt werden. Eine derartige Unterstitzung kann
ihren Ursprung in einer vertraglichen Deckungsverpflichtung des
Konzerns zum Zeitpunkt der Unterzeichnung des Kaufvertrags
(siehe oben) haben, oder kann aus einer Anfrage zur finanziellen
Unterstltzung durch den Kunden resultieren, die vor Auslieferung
des Flugzeugs gestellt wurde.

Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 33:
Sonstige finanzielle Verpflichtungen und Eventualverbindlichkeiten®.

21.71 Wechselkurse

Mehr als 60 Prozent der Umsatzerldse erzielt der Konzern in US-
Dollar. Dabei ist etwa die Halfte des Wahrungsrisikos durch in US-
Dollar anfallende Kosten ,naturlich gesichert®. Die verbleibenden
Kosten fallen hauptsé&chlich in Euro und in geringerem Umfang in
britischen Pfund an. Folglich sind die Gewinne in dem AusmaB,
in dem es der Konzern unterlasst, das aktuelle und kunftige
Nettowahrungsrisiko vom Zeitpunkt des Auftragseingangs bis
zu Auslieferung durch Finanzinstrumente abzusichern, von den
Wechselkursschwankungen des US-Dollars gegenlber diesen
Wéhrungen abhangig, und in einem geringeren Ausmaf von den

Wechselkursschwankungen des britischen Pfunds gegentber
dem Euro. Entsprechend der Konzernpolitik, Gewinne nur
aus dem operativen Geschéft und nicht aus Spekulationen
auf Wahrungskursanderungen zu erzielen, nutzt der Konzern
Sicherungsstrategien ausschlieBlich, um die Auswirkungen von
Wechselkursschwankungen auf das EBIT* zu mildern. Siehe
,— 2.1.3.3 EBIT* Leistung nach Divisionen — Auswirkungen von
Fremdwahrungen auf das EBIT*“. Siehe auch ,Risikofaktoren —
1. Finanzmarktrisiken — Fremdwahrungsrisiko®.
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Da der Konzern Finanzinstrumente nur zur Absicherung des
Nettowahrungsrisikos einsetzt, ist der Teil der US-Dollar-
Umsatze, der nicht durch Finanzinstrumente abgesichert ist,
Wechselkursschwankungen ausgesetzt. Von diesem nicht
gesicherten Teil der Umséatze wird ein bestimmter Prozentsatz
(entsprechend der Kundenanzahlungen vor Auslieferung) mit dem
Kassakurs zum Zeitpunkt des Zahlungseingangs beim Konzern
in Euro umgerechnet. Der Ubrige Teil der nicht gesicherten US-
Dollar-Umsétze (der Zahlungen bei Auslieferung betrifft) unterliegt
den Wechselkursschwankungen des Kassakurses zum Zeitpunkt
der Lieferung. Siehe ,— 2.1.2.7 Wahrungsumrechnung®.

Risiko beim Flugzeugabsatz. FUr Produkte wie Flugzeuge
sichert der Konzern typischerweise die fest vereinbarten Verkaufe
in US-Dollar. Als gesicherte Grundgeschafte werden die fest
vereinbarten kinftigen monatlichen Cashflows bestimmt, die der
Abschlusszahlung bei Auslieferung entsprechen. Ublicherweise
designiert der Konzern einen Teil der gesamten monatlichen
Mittelzuflisse als die gesicherte Position, um das erwartete
Fremdwahrungsrisiko zu sichern. Solange die tatsachlichen
Brutto-Fremdwéahrungszuflisse (pro Monat) den gesicherten
Teil Ubersteigen, haben Verschiebungen oder Stornierungen
von VerduBerungsgeschaften und der damit verbundenen
Mittelzufllisse keinen Einfluss auf das Sicherungsverhaltnis. In
ahnlicher Weise, wenn auch in geringerem Umfang, sichert der
Konzern das erwartete Fremdwahrungsrisiko aus Mittelabfllissen
in US-Dollar im zivilen Flugzeuggeschaft auf Basis der ersten
Mittelabflisse. Die Hohe der erwarteten, zu sichernden Cashflows
kann bis zu 100 Prozent der entsprechenden Netto-US-Dollar-
Position zu Beginn betragen. Der Sicherungsanteil wird angepasst,
um gesamtwirtschaftlichen Anderungen Rechnung zu tragen,
die die Devisenkassakurse und Zinssatze sowie die Stabilitat des
Geschéaftszyklus beeinflussen.

Risiko im nicht Flugzeuge betreffenden Geschéft. Im nicht
Flugzeuge betreffenden Geschaft sichert der Konzern Mittelzufliisse
und -abflisse in Fremdwahrungen aus fest vereinbarten oder
erwarteten Absatz- und Beschaffungsvertragen ab. Im nicht
Flugzeuge betreffenden Geschaft haben Sicherungsgeschafte
Ublicherweise einen geringeren Umfang, folgen jedoch einer
ahnlichen Logik hinsichtlich der ersten Mittelzufllisse eines
Zeitraums oder werden auf Basis vereinbarter Meilensteinzahlungen
designiert.
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Risiko in der Gelddisposition. Im Zusammenhang mit
Gelddispositionen geht der Konzern Fremdwé&hrungs-Swap-
geschéfte (Nennbetrag 1,8 Milliarden Euro am 31. Dezember
2013) ein, um kurzfristige Fluktuationen der nicht in Euro lautenden
Salden auf Ebene der Geschéftseinheiten auszugleichen. Die
jahrlichen Veranderungen der beizulegenden Zeitwerte dieser
Swaps werden in der Konzern-Gewinn-und-Verlustrechnung
im Ubrigen Finanzergebnis ausgewiesen, sofern sie nicht als
Sicherungsinstrumente eingestuft werden. Diese Veranderungen
kénnen sich wesentlich auf das Konzernergebnis auswirken.

Eingebettete Derivate. Der Konzern hat auch Fremdwahrungs-
derivate, die in bestimmte Kauf- und Leasingvertrage eingebettet
sind, die auf eine Wahrung lauten, die nicht die funktionale Wahrung
einer der wesentlichen Vertragsparteien ist, vorrangig US-Dollar und
britische Pfund. Gewinne oder Verluste aus diesen eingebetteten
Fremdwahrungsderivaten werden im Ubrigen Finanzergebnis
ausgewiesen, sofern das Fremdwahrungsderivat nicht als
Sicherungsinstrument klassifiziert wurde. Diese Veranderungen
kénnen sich wesentlich auf das Konzernergebnis auswirken.
Siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 2:
Zusammenfassung wesentlicher Rechnungslegungsgrundsatze —
Wesentliche Rechnungslegungsgrundséatze — Derivative
Finanzinstrumente —Eingebettete Derivate“. Darlber hinaus
sichert der Konzern Wéahrungsrisiken aus nicht in Euro lautenden
finanziellen Transaktionen ab, wie z. B. Finanzierungstransaktionen
oder Wertpapiere.

Sicherungsportfolio. Der Konzern verwaltet ein langfristiges
Sicherungsportfolio mit einer Laufzeit von mehreren Jahren, mit
dem US-Dollar-Umsétze gesichert werden, die hauptsachlich aus
dem Geschaft von Airbus Commercial stammen (und zu einem
geringeren Umfang von ATR, Eurocopter, Astrium und Cassidian).
Das Nettorisiko wird definiert als das gesamte Wahrungsrisiko
(auf US-Dollar lautende Umsatzerldse) abzlglich des Teils,
der durch Kosten in US-Dollar ,nattrlich® gesichert ist. Dieses
Sicherungsportfolio umfasst einen groBen Teil der mit hoher
Wahrscheinlichkeit eintretenden kinftigen Transaktionen des
Konzerns. Fur Bilanzierungszwecke sind Fremdwahrungstrans-
aktionen als gesicherte Grundgeschéafte anzusehen, wenn sie im
intern gepruften Auftragsbuch enthalten sind oder wenn sie auf
andere Weise als hoch wahrscheinlich angesehen werden, z. B.
aufgrund der Vertragslage oder konkreter Planungen.

Die folgende Tabelle zeigt die Nominalwerte der Fremdwahrungssicherungen zum 31. Dezember 2013 und die durchschnittlichen

US-Dollarkurse, die auf das jeweilige EBIT* anzuwenden sind.

2014 2015 2016 2017+ Gesamt
Summe der Sicherungen (in Mrd. US$) 24,2 20,8 17,1 13,8 75,9
Terminkurse (in US$)
€-US$0 1,35 1,35 1,32 1,32
£/US$ 1,57 1,58 1,56 1,57

(1) EinschlieBlich Optionen zu deren unginstigsten Kursen.

Zu weiteren Informationen Uber Nominalwerte von derivativen Finanzinstrumenten fur Fremdwé&hrungen siehe ,Anhang zum
Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 34d): Nominalwerte von derivativen Finanzinstrumenten®.
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2.2 Jahresabschlisse

21.7.2 Zinssatze

Der Konzern verwendet ein Konzept der Aktiv-Passiv-Steuerung,
um die Zinsrisiken zu begrenzen. Er ist bemuht, das Risikoprofil
seiner Vermdgenswerte mit einer entsprechenden Struktur der
Verbindlichkeiten in Ubereinstimmung zu bringen. Das verbleibende
Nettozinsrisiko wird Uber verschiedene Arten von Zinsderivaten
gesteuert, um Risiken und finanzielle Auswirkungen so gering
wie moglich zu halten.

Sicherungsinstrumente, die sich ausdrtcklich auf die Sicherung
von Schuldverschreibungen beziehen (wie die im Rahmen des
EMTN-Programms ausgegebenen), haben maximal die gleichen
Nominalwerte und gleichen Falligkeiten wie das entsprechende
gesicherte Grundgeschaft.

Die Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente sowie das
Wertpapierportfolio des Konzerns sind in Finanzinstrumenten
angelegt, wie z. B. t&glich félligen Einlagen, Geldmarktzertifikaten,
kurzfristigen Schuldtiteln oder anderen Geldmarktinstrumenten
sowie kurz- und mittelfristigen Anleihen. Die Uberwiegende Zahl
der Zinssicherungen erflllt die Voraussetzung fur die Bilanzierung
als Sicherungsgeschéft in der Form einer Absicherung des

2.2 Jahresalbschlusse

Der Konzernabschluss (IFRS) und der Einzelabschluss von
EADS N.V. fUr das zum 31. Dezember 2013 endende Geschéftsjahr,
zusammen mit den dazugehorigen Anhangen, Anlagen und
Bestatigungsvermerken der Abschlussprifer gelten als in das
Registrierungsdokument einbezogen und bilden einen Bestandteil
desselben.

Zudem gelten die englischsprachigen Versionen der folgenden
Dokumente als in das Registrierungsdokument aufgenommen
und bilden einen Bestandteil desselben:

- der Konzernabschluss (IFRS) und der Einzelabschluss
von EADS N.V. fir das zum 31. Dezember 2011 endende
Geschéftsjahr, zusammen mit den dazugehdrigen Anhangen,
Anlagen und Bestatigungsvermerken der Abschlussprufer durch
Verweis in das Registrierungsdokument aufgenommen, das am
12. April 2012 in englischer Sprache bei der AFM eingereicht
und von ihr gebilligt und das in englischer Sprache bei der
Handelskammer Den Haag vorgelegt wurde; und

- der Konzernabschluss (IFRS) und der Einzelabschluss
von EADS N.V. fir das zum 31. Dezember 2012 endende
Geschéftsjahr, zusammen mit den dazugehdrigen Anhangen,
Anlagen und Bestatigungsvermerken der Abschlussprufer durch
Verweis in das Registrierungsdokument aufgenommen, das
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beizulegenden Zeitwertes (Fair Value Hedge) oder der Absicherung
von Zahlungsstromen (Cashflow Hedge). Mit diesem Portfolio
beschéftigt sich regelmaBig ein Asset Management Committee,
mit dem Ziel, das Zinsrisiko durch einen Value-at-Risk-Ansatz
anhand des beizulegenden Zeitwertes zu begrenzen.

Informationen Uber Nominalwerte von Zinsderivaten des
Konzerns finden Sie unter ,Anhang zum Konzernabschluss
(IFRS) — Anmerkung 34d): Nominalwerte von derivativen
Finanzinstrumenten®. Zu weiteren Informationen zum Marktrisiko
und den Mitteln, mit denen der Konzern versucht, dieses Risiko
zu steuern, siehe ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) —
Anmerkung 34a): Finanzielles Risikomanagement®.

2.1.7.3 Rohstoffpreisrisiko

Der Konzernist Risiken im Zusammenhang mit Preisschwankungen
von Rohstoffen, die in der Lieferkette eingesetzt werden, ausgesetzt.
Der Konzern steuert diese Risiken im Beschaffungsprozess und
verwendet in einem gewissen Umfang derivative Finanzinstrumente,
um die Risiken im Zusammenhang mit dem Kauf von Rohstoffen
Zu minimieren.

am 3. April 2013 in englischer Sprache bei der AFM eingereicht
und von ihr gebilligt und das in englischer Sprache bei der
Handelskammer Den Haag vorgelegt wurde.

Kopien der oben genannten Dokumente sind kostenfrei auf
Anfrage in englischer, franzdsischer, deutscher und spanischer
Sprache am eingetragenen Sitz des Unternehmens und Uber
www.airbus-group.com (Investor Relations > Finanzpublikationen>
Geschaftsbericht und Registrierungsdokument) erhaltlich.

Kopien der oben genannten Registrierungsdokumente sind auch
in englischer Sprache auf der Website der AFM Uber www.afm.nl
(Professionals > Registers > Approved prospectuses) erhaltlich.
Die oben genannten AbschlUsse sind auch in englischer Sprache
bei der Handelskammer in Den Haag einsehbar.

Die Gesellschaft bestatigt, dass die Bestatigungsvermerke der
Abschlussprufer, die durch Verweis in das Registrierungsdokument
aufgenommen sind, exakt wiedergegeben sind und dass, soweit
die Gesellschaft Kenntnis hat und dies anhand der von den
Abschlussprifern erteilten Ausklnfte beurteilen kann, keinerlei
Fakten weggelassen wurden, die die Bestatigungsvermerke
unrichtig oder irrefihrend machen wrden.

96 — AIRBUS GROUP REGISTRIERUNGSDOKUMENT 2013


http://www.afm.nl
http://www.airbus-group.com/airbusgroup/germany/de.html

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Erlauterungen und Analyse der Finanz- und Ertragslage
2.4 Informationen zu den Konzernabschlussprifern

2.3 Honorare der Abschlussprufer

Leistungen, die von den gesetzlichen Abschlussprifern und Mitgliedern ihres Netzwerks fUr die Geschaftsjahre 2013, 2012 und 2011
fUr den Konzern erbracht wurden:

KPMG Accountants N.V. Ernst & Young Accountants LLP
2013 2012 2011 2013 2012 2011

Betrag Betrag Betrag Betrag Betrag Betrag

(in TE) % (in TE) % | (in TE) % | (in TE) % | (in TE) % | (in TE) %
Prifung
Prifprozess, Bestatigungen, Prifung
von Einzel- und Konzernabschluss 5201 63,6% 5780 550% | 5675 70,0% | 5931 688% | 5836 61,3% | 5851 692%
Zusatzaufgaben 2196 26,9% 3725 355% | 1678 20,7% | 2123 24,6% | 3158 332% | 2.338 276%
Zwischensumme 7.397 90,5% | 9.505 90,5% |7.353 90,7% [8.054 93,4% |8.994 94,5% |8.189 96,8%
Sonstige Leistungen, soweit relevant
Recht, Steuern, Personal 769  94% 961 9,2% 715 88% 566  6,6% 519  55% 201 2,4%
Informationstechnologie 8 0,1% 20 0,1% 37 05% - - - - 70  0,8%
Sonstige - - 22 0,2% 6 0,1% - - - - - -
Zwischensumme 777 9,5% | 1.003 9,5% 758 9,3% 566 6,6% 519 5,5% 271 3,2%
Gesamt 8.174 100% |10.508 100% |8.111 100% |8.620 100% |9.513 100% [8.460 100%

24 Informationen zu den
Konzernapschlussprutem

Datum der Ende der aktuellen
Ersternennung Vertragslaufzeit
KPMG Accountants N.V.
Laan van Langerhuize 1 — 1186 DS Amstelveen, Niederlande
Vertreten durch A. A. van Eimeren 10. Mai 2000 27. Mai 2014

Ernst & Young Accountants LLP
Antonio Vivaldistraat 150 — 1083 HP Amsterdam, Niederlande
Vertreten durch C. T. Reckers 24. Juli 2002 27. Mai 2014

(1) In der Jahreshauptversammlung vom 29. Mai 2013 wurden Ernst & Young Accountants LLP und KPMG Accountants N.V. als Abschlussprtfer der Gesellschaft fir das
Geschéftsjahr 2013 bestellt. Der fur den 27. Mai 2014 einberufenen Jahreshauptversammlung wird eine Beschlussvorlage zur Abstimmung vorgelegt, KPMG Accountants N.V.
als Abschlusspriifer der Gesellschaft fir das Geschéftsjahr 2014 zu bestellen.

KPMG Accountants N.V., Ernst & Young Accountants LLP und ihre entsprechenden Vertreter sind in der NBA (Nederlandse
Beroepsorganisatie van Accountants; ehemals Royal NIVRA — Nederlands Instituut van Register Accountants) eingetragen.
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3.1 Allgemeine Angalben Uber die Gesellschaft

3.1.1

Handels- und Firmennamen sowie eingetragener Sitz der Gesellschaft

Handelsname: Airbus Group

Gesetzlicher Name: European Aeronautic Defence and Space
Company EADS N.V.

Eingetragener Sitz der Gesellschaft: Mendelweg 30,
2333 CS Leiden, Niederlande

3.1.2 Rechtsform

Geschaftssitz (statutaire zetel): Amsterdam
Tel.: +31 (0)71 5245 600
Fax: +31 (0)71 5232 807

Die Gesellschaft ist eine nach dem Recht der Niederlande gegriindete offentliche Gesellschaft mit beschrankter Haftung (naamloze
vennootschap). Als weltweit tatiges Unternehmen handelt die Gesellschaft in den einzelnen Landern entsprechend den dort geltenden

gesetzlichen Vorschriften.

3.1.3 Geltendes Recht und Informationspflichten

Die Gesellschaft unterliegt dem niederlandischen Recht,
insbesondere dem Buch 2 des niederlandischen Burgerlichen
Gesetzbuches und ihrer Satzung (nachstehend ,,Satzung“
genannt).

Die Gesellschaft unterliegt verschiedenen Rechtsvorschriften des
niederléndischen Gesetzes zur Uberwachung des Effektenhandels
(Wet op het financieel toezicht, ,WFT*). AuBerdem unterliegt die
Gesellschaft im Hinblick darauf, dass ihre Aktien an regulierten
Méarkten in Frankreich, Deutschland und Spanien zum Handel
zugelassen sind, dem Recht dieser drei Rechtsordnungen. Im
Folgenden werden die fur die Gesellschaft wichtigsten Gesetze
und Vorschriften bezlglich der Verdffentlichung von Informationen
in diesen drei Rechtsordnungen sowie in den Niederlanden
zusammengefasst.

3.1.3.1 Periodische Offenlegungspflichten

GemaB der Richtlinie 2004/109/EG zur Harmonisierung von
Transparenzanforderungen in Bezug auf Informationen tber
Emittenten, deren Wertpapiere zum Handel auf einem geregelten
Markt zugelassen sind (die ,Transparenz-Richtlinie“), muss die
Gesellschaft bestimmte regelmaBige und aktuelle Informationen
(die ,,vorgeschriebenen Informationen®) offenlegen.

GemalB der Transparenz-Richtlinie muss die Gesellschaft
diese vorgeschriebenen Informationen in der gesamten
Européischen Gemeinschaft in einer Form bekannt geben, die
in nicht diskriminierender Weise einen schnellen Zugang zu
ihnen gewahrleistet. Zu diesem Zweck kann die Gesellschaft
einen professionellen Dienstleister (wire) einsetzen. AuBerdem

mussen die vorgeschriebenen Informationen gleichzeitig bei
der zustandigen Finanzmarktaufsichtsbehdrde hinterlegt
werden. Danach muss die Gesellschaft sicherstellen, dass die
vorgeschriebenen Informationen wahrend mindestens funf Jahren
offentlich zuganglich sind.

SchlieBlich missen vorgeschriebene Informationen flr die zentrale
Speicherung im Rahmen eines Mechanismus zur Verfligung
gestellt werden, der vom Herkunftsmitgliedstaat der Gesellschaft
offiziell bezeichnet ist.

Niederlandische Vorschriften

Im Sinne der Transparenz-Richtlinie wird die Aufsicht Uber
die Gesellschaft durch den Mitgliedstaat vorgenommen, in
dem das Unternehmen seinen eingetragenen Firmensitz hat,
das heiBt durch die Niederlande. Die AFM ist die zustandige
Finanzmarktaufsichtsbehorde, die fur die Aufsicht Uber die
Einhaltung der Compliance durch die Gesellschaft abschlieBend
verantwortlich ist.

Im Rahmen der in niederlandisches Recht umgesetzten

Transparenz-Richtlinie muss die Gesellschaft eine Reihe regel-

maBiger Veroffentlichungspflichten erflillen, wie beispielsweise:

- die Veroffentlichung eines Jahresfinanzberichts, zusammen mit
einem Prifbericht, der von den gesetzlichen Abschlussprifern
erstellt wurde, innerhalb von vier Monaten nach Abschluss des
Geschaftsjahres;

- die Veroffentlichung eines Halbjahresfinanzberichts, innerhalb
von zwei Monaten nach Ablauf der ersten sechs Monate des
Geschaftsjahres; und
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- die Veroffentlichung von Quartalsberichten innerhalb von zehn
Wochen nach Beginn und sechs Wochen vor Ende der ersten
oder zweiten Sechsmonatsperiode des Geschéftsjahres.

AuBerdem muss die Gesellschaft innerhalb von finf Tagen
nach Genehmigung durch die Aktionare der Gesellschaft ihren
geprlften Jahresabschluss (einschlieBlich der konsolidierten
Jahresabschlisse), den Geschéftsbericht, den Bestatigungsvermerk
der Abschlussprufer und weitere Informationen beztglich des
Jahresabschlusses bei der AFM einreichen.

Die Gesellschaft hat in diesem Registrierungsdokument zudem
eine Liste bestimmter Gesellschafts- und Finanzdokumente
und anderweitiger Informationen, die sie wahrend der letzten
zwolf Monate verdffentlicht oder der Offentlichkeit zuganglich
gemacht hat, und Angaben dazu, wo diese Unterlagen bezogen
werden konnen, zur Verfligung gestellt (siehe ,— 3.5 Jahrlicher
Offenlegungsbericht zu Wertpapieren®).

Franz6sische Vorschriften

Da die Transparenz-Richtlinie in Frankreich am 20. Januar 2007
eingefuhrt wurde, besteht flr die Gesellschaft keine weitere Pflicht
mehr, bestimmten Offenlegungspflichten geman den allgemeinen
Vorschriften der AMF nachzukommen.

Entsprechend der in der Transparenz-Richtlinie verlangten
Anforderung, vorgeschriebene Informationen in der Européischen
Gemeinschaft zu vertffentlichen, muss die Gesellschaft in
Frankreich die gleichen Informationen wie im Ausland zur
Verflgung stellen.

Deutsche Vorschriften

Seit die Transparenz-Richtlinie in Deutschland am 20. Januar
2007 eingefuhrt wurde, besteht fir die Gesellschaft nicht
mehr die Pflicht, bestimmten deutschen Offenlegungspflichten
gemaB dem deutschen Bdrsengesetz und der deutschen
Bdrsenzulassungsverordnung nachzukommen.

Aufgrund der Notierung der Aktien der Gesellschaft im
Untersegment des regulierten Marktes, dem Prime Standard, an
der Frankfurter Wertpapierbdrse, unterliegt die Gesellschaft den
nachfolgend beschriebenen Zulassungsfolgepflichten. Zusatzlich
wird die Gesellschaft unter anderem auch im Auswahlindex MDAX,
dem MidCap-Index der Deutsche Bdrse AG, geflhrt.

Entsprechend Artikel 50 und 51 der Bérsenordnung der Frankfurter
Wertpapierborse ist die Gesellschaft zur Veroffentlichung
konsolidierter jahrlicher und halbjahrlicher Konzernabschlisse
sowie vierteljahrlicher Finanzberichte verpflichtet, die nur in
englischer Sprache erstellt werden durfen. Die Gesellschaft ist
gemal Artikel 52 der Borsenordnung auBerdem verpflichtet, zu
Beginn jedes Geschéftsjahres einen Finanzkalender in deutscher
und englischer Sprache zu vero6ffentlichen. Zudem ist die
Gesellschaft verpflichtet, mindestens einmal pro Jahr zusatzlich
zur Jahresabschlusspressekonferenz eine Analystenveranstaltung
abzuhalten.
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Die Gesellschaft hat, von bestimmten Ausnahmen abgesehen, die
Zulassung von Aktien, die zu einem spéteren Zeitpunkt ausgegeben
wurden, zum regulierten Markt der Frankfurter Wertpapierbdrse
gemaB Artikel 69 der deutschen Bérsenzulassungsverordnung
zu beantragen.

Spanische Vorschriften

Seit die Transparenz-Richtlinie im Rahmen einer Richtlinie im
April bzw. Dezember 2007 rechtswirksam in die spanische
Gesetzgebung Ubernommen wurde, ist die Gesellschaft kunftig
nicht mehr zur Einhaltung bestimmter Offenlegungspflichten
geméaB dem spanischen Wertpapiergesetz verpflichtet, das in
Form des Koniglichen Erlasses 1362/2007 vom 19. Oktober 2007
eingefuhrt wurde.

GeméaB der in der Transparenz-Richtlinie dargelegten Anforderung,
vorgeschriebene Informationen innerhalb der gesamten
Europaischen Gemeinschaft zu verdffentlichen, muss die
Gesellschaft in Spanien die gleichen Informationen wie im Ausland
zeitgleich zur Verfligung stellen.

3.1.3.2 Laufende Offenlegungspflichten

GemanB der Transparenz-Richtlinie beinhalten die vorgeschriebenen
Informationen insbesondere Insiderinformationen gemaBl der
Definition in Artikel 6 der Richtlinie 2003/6/EG zu Insidergeschaften
und Marktmanipulation (die ,,Marktmissbrauchsrichtlinie®).
Solche Informationen muissen in der gesamten Européischen
Gemeinschaft verbreitet werden (siehe Einleitung zu Abschnitt
»,— 3.1.83.1 Periodische Offenlegungspflichten®).

Insider-Informationen sind prazise Informationen, die nicht 6ffentlich
zuganglich gemacht worden sind und die direkt oder indirekt
einen oder mehrere Emittenten von Finanzinstrumenten oder
ein oder mehrere Finanzinstrumente betreffen, und die, wenn sie
offentlich gemacht wiirden, geeignet waren, die Kursentwicklung
dieser Finanzinstrumente oder den Kurs sich darauf beziehender
derivativer Finanzinstrumente deutlich zu beeinflussen.

Insider-Informationen mussen den Markten so rasch wie
moglich offengelegt werden. Allerdings darf ein Emittent die
offentliche Bekanntgabe von Insider-Informationen auf eigene
Verantwortung verzégern, um seine berechtigten Interessen nicht
zu beeintrachtigen, vorausgesetzt, dass eine solche Unterlassung
nicht geeignet ist, die Offentlichkeit irrezufiihren und dass der
Emittent in der Lage ist, die Vertraulichkeit dieser Information
sicherzustellen.

Niederlandische Vorschriften

Nach der Umsetzung der Transparenz-Richtlinie in niederlandisches
Recht muss die Gesellschaft vorgeschriebene Informationen
offenlegen und zudem vorgeschriebene Informationen bei der
AFM einreichen, die alle maBgeblichen Informationen in einem
offentlich zuganglichen Register verwahren wird. Wann immer sie
Insiderinformationen entsprechend den maBgeblichen Gesetzen
offenlegt, wird die Gesellschaft samtliche derartigen Informationen
in der gesamten Europaischen Gemeinschaft offenlegen und
zugéanglich machen.
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Nach niederlandischem Recht muss die Gesellschaft auch jegliche
Anderungen an den mit ihren Aktien verbundenen Rechten sowie
jede Anderung an Rechten, die mit den von der Gesellschaft
ausgegebenen Rechten zum Erwerb von Aktien der Gesellschaft
verbunden sind, veroffentlichen.

Franzosische Vorschriften

In Frankreich werden Insiderinformationen, wie oben definiert, durch
Verbreitung in der Europaischen Gemeinschaft veroffentlicht, wie
dies im Rahmen des niederlandischen Rechts durch EinfUhrung
der Transparenz-Richtlinie geregelt ist, um zu gewéhrleisten, dass
die in Frankreich und im Ausland bereitgestellten Informationen
gleich sind.

Deutsche Vorschriften

In Deutschland werden Insiderinformationen, wie oben definiert,
durch Verbreitung in der Européischen Gemeinschaft veroffentlicht,
wie dies im Rahmen des niederlandischen Rechts durch Einfuhrung
der Transparenz-Richtlinie geregelt ist, um zu gewahrleisten, dass
die in Deutschland und im Ausland bereitgestellten Informationen
gleich sind.

Spanische Vorschriften

GeméaB Artikel 82 des spanischen Wertpapiergesetzes ist die
Gesellschaft verpflichtet, alle Tatsachen oder Entscheidungen,
die wesentliche Auswirkungen auf die Kursnotierung ihrer Aktien
haben kénnten (,ein maBgebliches Ereignis®), so schnell
wie moglich zu veroffentlichen. Alle derartigen maBgeblichen
Ereignisse mussen der CNMV, gleichzeitig mit ihrer Verbreitung
auf anderen Wegen, angezeigt werden, sobald die maBgebliche
Tatsache bekannt ist, die maBgebliche Entscheidung getroffen
oder der maBgebliche Vertrag ausgefertigt wurde. Die Gesellschaft
kann, auf eigene Verantwortung, die Veroffentlichung eines
maBgeblichen Ereignisses verzdgern, wenn sie der Ansicht
ist, dass eine solche Veroffentlichung ihre legitimen Interessen
beeintrachtigen, vorausgesetzt, dass eine solche Unterlassung
der Veroffentlichung fur die Offentlichkeit nicht irrefiihrend ist,
und dass die Gesellschaft in der Lage ist, die Vertraulichkeit der
maBgeblichen Information zu gewéhrleisten. Trotzdem hat die
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Gesellschaft die CNMV umgehend zu informieren, wenn sie sich
zu einer Verzdgerung der Verodffentlichung eines maBgeblichen
Ereignisses entscheidet. Darliber hinaus muss die Gesellschaft
gemaB spanischem Wertpapiergesetz Einzelheiten aller
maBgeblichen Ereignisse auf ihrer Webseite bekannt geben. Die
Gesellschaft muss sich bemuhen, die gleichzeitige Offenlegung
der maBgeblichen Informationen fur alle Arten von Anlegern in den
Mitgliedstaaten der Européischen Union, in welchen sie an einer
Bdrse notiert ist, zu gewdhrleisten.

Laut einer Verfligung vom 1. Juni 2009 muss die Gesellschaft
mindestens einen offiziellen Sprecher zur Beantwortung
aller Anfragen ernennen, die die CNMV gegebenenfalls im
Zusammenhang mit einem maBgeblichen Ereignis haben
konnte, das von der Gesellschaft veroffentlicht wurde. Dieser
Unternehmenssprecher muss dazu in der Lage sein, im Namen
der Gesellschaft Fragen offiziell zu beantworten, und muss Zugang
zur Geschaftsleitung haben, um alle von der CNMV angeforderten
Informationen zu prtfen zu kénnen.

In einem vom 4. November 2009 datierten Rundschreiben ist auch
vorgesehen, dass die Bekanntgabe aller maBgeblichen Ereignisse
Uber das CIFRADOC-System (das elektronische System der
CNMV fur Mitteilungen und Kommunikationen) zu erfolgen hat
und dass die Veroffentlichung auf einem anderen Wege nur unter
auBergewohnlichen Umstanden vorbehaltlich der Genehmigung
der allgemeinen Marktaufsichtsbehorde (Direccion General de
Mercados) erlaubt ist.

Entsprechend dem spanischen Wertpapiergesetz und der
Umsetzung seiner Regeln und Richtlinien ist die Gesellschaft
verpflichtet:

(i) eine Webseite zu unterhalten, die mindestens die in den
spanischen Richtlinien vorgeschriebenen Informationen
enthalt;

(i) den Aktionaren einen jahrlichen Corporate-Governance-
Bericht bereitzustellen und diesen in spanischer Sprache oder
eineriminternationalen Finanzwesen gebrauchlichen Sprache
bei der CNMV einzureichen; und

(i) einen jahrlichen Bericht Uber die Vergitung der Directors in
spanischer Sprache fur Aktionare bereitzustellen.

3.1.4 Grindungsdatum und vorgesehene Dauer der Gesellschaft

Die Gesellschaft wurde am 29. Dezember 1998 auf unbestimmte Dauer gegriindet.

3.1.5 SatzungsgemaBer Gegenstand der Gesellschaft

GeméaB ihrer Satzung besteht der Unternehmensgegenstand
der Gesellschaft darin, Beteiligungen und anderweitige
Teilhaberschaften an in den folgenden Bereichen tatigen juristischen
Personen, Personengesellschaften, Unternehmensverbanden
und Unternehmen zu halten, zu koordinieren, zu verwalten, zu

finanzieren, Haftung fUr sie zu Gbernehmen, Sicherheiten zu leisten

und deren Verbindlichkeiten abzusichern:

- Luftfahrt-, Verteidigungs-, Raumfahrt- und/oder Kommunikations-
industrie; oder

-~ dazu ergé&nzende, unterstlitzende oder untergeordnete
Aktivitaten.
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3.1.6 Handels- und Gesellschaftsregister

Die Gesellschaft ist bei der Handelskammer (Handelsregister van de Kamer van Koophandel) unter der Nummer 24288945 eingetragen.

3.1.7 Einsichtnahme in Gesellschaftsunterlagen

Die Satzung st in niederlandischer Sprache bei der Handelskammer
einsehbar.

In Frankreich ist die Satzung beim Sitz der Airbus Group (4, rue du
Groupe d’Or, 31703 Blagnac, France, Tel.: +33 581 31 75 00) und
beim Sitz der Airbus Group in Paris (37, boulevard de Montmorency,
75781 Paris Cedex 16, Frankreich, Tel.: + 33 1 42 24 24 24)
erhéltlich.

3.1.8 Geschaftsjahr

In Deutschland ist die Satzung bei der Minchner Niederlassung der
Airbus Group (Willy-Messerschmitt-Str. — Tor 1, 81663 Minchen,
Deutschland, Tel.: +49 89 60 70) erhaltlich.

In Spanien ist die Satzung bei der CNMV und bei der Madrider
Niederlassung der Airbus Group (Avenida de Aragon 404, 28022
Madrid, Spanien, Tel.: +34 91 585 70 00) erhaltlich.

Das Geschaftsjahr der Gesellschaft beginnt am 1. Januar und endet am 31. Dezember eines Jahres.

3.1.9 Verwendung und Ausschittung von Gewinnen

3.1.9.1 Dividenden

Das Board of Directors bestimmt, welcher Teil des Jahresuber-
schusses in die Riicklagen eingestellt wird. Uber die Verwendung
des verbleibenden ausschittungsféhigen Gewinns beschlieBt
die Hauptversammlung.

Die Hauptversammlung kann auf Vorschlag des Board of Directors
beschlieBen, die Ausschuttung auf Aktien ganz oder teilweise
nicht in bar, sondern in Aktien oder in Form von Anlagen der
Gesellschaft auszuschutten.

Die Dividendenfestsetzung, eine Abschlagsdividende oder eine
andere Ausschuttung an die Aktionare muss diesen binnen
sieben Tagen nach einem solchen Beschluss mitgeteilt werden.
Die erklarten Dividenden, Abschlagsdividenden oder sonstigen
Ausschuttungen sind an dem vom Board of Directors festgesetzten
Datum zahlbar.

Dividenden, Abschlagsdividenden oder sonstige Ausschittungen
werden per BankUberweisung auf die Bank- oder Girokonten
Uberwiesen, die der Gesellschaft von den Aktionaren oder

in deren Namen innerhalb einer Frist von 14 Tagen nach der
Bekanntmachung der Dividendenausschuttung schriftlich mit-
geteilt wurden.

Die zum Bezug einer Dividende, Abschlagsdividende oder
anderweitigen Ausschuttung berechtigten Personen sollen die
Aktionare mit Stand zu einem vom Board of Directors zu diesem
Zweck festzulegenden Eintragungsdatum sein, das nicht vor dem
Datum liegen darf, an dem diese Dividende, Abschlagsdividende
oder anderweitige Ausschuttung erklart wird.

3.1.9.2 Rechte bei Auflésung

der Gesellschaft
Im Fall der Auflésung und Liquidation der Gesellschaft wird das
Vermdgen, das nach Zahlung der Schulden und Liquidationskosten
verbleibt, an die Aktionare entsprechend ihrer Beteiligung verteilt.
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3.1.10 Hauptversammlungen
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3.1.10.1 Einberufung von
Hauptversammlungen

Hauptversammlungen werden so oft abgehalten, wie dies vom
Board of Directors fUr ndtig erachtet wird, wenn dies gemafi
Para. 2:108a des niederlandischen burgerlichen Gesetzbuches
vorgeschrieben ist (aufgrund eines Rickgangs des Eigenkapitals
der Gesellschaft auf hdchstens die Halfte des eingezahlten und
abgerufenen Kapitals der Gesellschaft) oder auf Antrag von
Aktionaren, die einzeln oder zusammen mindestens 10 Prozent
des gesamten ausgegebenen Kapitals der Gesellschaft halten. Die
Jahreshauptversammlung der Gesellschaft findet innerhalb von
sechs Monaten nach Ablauf des Geschaftsjahres statt.

Hauptversammlungen sind vom Board of Directors durch
Veroffentlichung einer Mitteilung auf der Webseite der
Gesellschaft (www.airbus-group.com), auf die bis zum Datum
der Hauptversammlung jederzeit direkt zugegriffen werden kann,
bekannt zu geben. Die Gesellschaft muss die Regeln in Bezug auf
eine gesetzlich vorgesehene Mindesteinberufungsfrist einhalten,
die derzeit 42 Tage betragt. In der Einberufungsmitteilung sind
die nach niederlandischen Recht vorgeschriebenen Punkte
anzugeben.

Aktionarsversammlungen finden in Amsterdam, Den Haag,
Rotterdam oder Haarlemmermeer (Flughafen Schiphol) statt.
Das Board of Directors kann beschlieBen, dass die Aktionare
auch von anderen in der Einberufung genannten Orten an der
Hauptversammlung per Video-Konferenz oder Uber andere
elektronische Medien teilnehmen kénnen.

Das Board of Directors hat das Datum der Jahreshauptversammlung
mindestens zehn Wochen vor der Versammlung bekannt zu geben.
Angelegenheiten, deren Aufnahme in die Tagesordnung einer
Hauptversammlung ein oder mehrere Aktionére oder sonstige
teilnahmeberechtigte Parteien, die gemeinsam mindestens den
gesetzlich vorgesehenen Mindestbetrag (derzeit 3 Prozent des
ausgegebenen Aktienkapitals) vertreten, schriftlich beantragt
haben, sind in die Einberufungsmitteilung einzubeziehen
oder auf dieselbe Art und Weise bekannt zu geben, wenn der
begrindete Antrag oder ein fir einen Beschluss vorzulegender
Vorschlag spéatestens am 60. Tag vor der Hauptversammiung
bei der Gesellschaft eingeht. Bei der Ausliibung des Rechts, eine
Angelegenheit in die Tagesordnung flr eine Hauptversammlung
aufnehmen zu lassen, ist der betreffende Aktionar bzw. sind
die betreffenden Aktionare zur Offenlegung seiner bzw. ihrer
gesamten Finanzbeteiligungen an der Gesellschaft verpflichtet.
Die Gesellschaft muss diese Offenlegung auf ihrer Website
verdffentlichen.

Antrage gemalB vorstehendem Absatz muUssen schriftlich
eingereicht werden. Das Board of Directors kann beschlieBen,
dass der Begriff ,schriftlich® auch elektronisch aufgezeichnete
Antrage umfasst.

3.1.10.2 Recht zur Teilnahme
an Hauptversammlungen

Jeder Inhaber von einer oder mehreren Aktien kann an
Hauptversammlungen personlich oder schriftlich oder per
elektronischer Aufzeichnung bevollméachtigte Vertreter teilnehmen
und das Rede- und Stimmrecht entsprechend der Satzung
auslben. Siehe ,— 3.1.10.4 Bedingungen flr die Auslbung
von Stimmrechten®. Ein Aktiondr oder eine andere Person, die
berechtigt ist, an der Hauptversammlung teilzunehmen, kann
sich durch mehr als einen Bevollméachtigten vertreten lassen,
vorausgesetzt, dass nur ein Bevollmachtigter pro Aktie benannt
wird.

Die zur Teilnahme und Stimmabgabe bei Hauptversammlungen
berechtigten Personen sind die entsprechend in einem zu
diesem Zweck vorgesehenen Register des Board of Directors
an dem gemalB Para. 2:119 des niederlandischen brgerlichen
Gesetzbuches vorgesehenen Registrierungsdatum, das derzeit
der 28. Tag vor dem Tag der Hauptversammlung ist (das
»Registrierungsdatum®), eingetragenen Personen, unabhangig
davon, wer ggf. zum Zeitpunkt dieser Versammlung Anspruch
auf die Aktien hat.

Alle Personen, die berechtigt sind, die oben genannten Rechte
(entweder persdnlich oder aufgrund einer schriftlichen oder
elektronisch aufgezeichneten Vollmacht) auszutben und die
mittels elektronischer Medien und Video-Konferenz in einer Weise
an der Hauptversammlung von einem anderen benannten Ort
aus teilnehmen, dass der oder die Versammlungsleiter zu der
Uberzeugung gelangt/gelangen, dass die besagte/n Person/en
ordnungsgeman an der Hauptversammlung teilnimmt/teilnehmen,
gilt/gelten als anwesend oder vertreten, kann/kénnen sich an der
Abstimmung beteiligen und wird/werden bei der Berechnung
des Quorums entsprechend beriicksichtigt, wenn das Board of
Directors dies beschlief3t.

Vor der Teilnahme an einer Hauptversammlung und als
Voraussetzung fUr die Teilnahme und Stimmabgabe bei dieser
Hauptversammlung muss die Gesellschaft oder alternativ eine von
der Gesellschaft bestimmte Organisation oder Person von jeder
berechtigten Person, die an der Hauptversammlung teilnehmen
mochte, frihestens am Registrierungsdatum unter Angabe der
Identitat dieser Person und der Zusammensetzung, Art und
GroBe der ,Beteiligung” dieser Person (gemaB der Definition in
der Satzung) in Schriftform Uber ihre Absicht zur Teilnahme an der
Versammlung in Kenntnis gesetzt werden. Diese Mitteilung muss
spatestens an dem in der Einberufungsmitteilung erwéahnten Tag
bei der Gesellschaft oder alternativ dazu einer von der Gesellschaft
bestimmten Organisation oder Person eingehen.

Die Gesellschaft ist berechtigt, weitere Informationen und
Unterlagen in Bezug auf die Beteiligung einer Person anzufordern,
die ihr Interesse an der Teilnahme an einer Hauptversammlung
bekundet hat. Die Rechte dieses Aktionérs auf Teilnahme und
AuslUbung seiner Stimmrechte werden so lange ausgesetzt, bis
er dieser Aufforderung Folge geleistet hat.
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Die Gesellschaft kann von Personen, die einer Hauptversammlung
beiwohnen mochten, verlangen, sich mittels eines gultigen
Reisepasses oder Flihrerscheins auszuweisen und sich bestimmten
Sicherheitsbeschrankungen zu unterwerfen. Falls eine Person dem
nicht Folge leisten sollte, konnte ihr der Zutritt verweigert oder sie
kénnte der Hauptversammlung verwiesen werden.

Inhaber der in dem in Amsterdam gefuihrten Aktionarsregister
registrierten Aktien kénnen diese durch Euroclear France S.A.
halten. In diesem Fall sind die Aktien im Namen von Euroclear
France S.A. im Aktionarsverzeichnis registriert.

Aktionére, die ihre Aktien an der Gesellschaft durch Euroclear
France S.A. halten und an einer Hauptversammlung teilnehmen
wollen, mussen bei ihrer Depotbank oder ihrem kontofiihrenden
Geldinstitut eine Eintrittskarte beantragen und von Euroclear
France S.A. eine Stimmvollmacht gemaB den Angaben der
Gesellschaft in der Hauptversammlungseinberufung erhalten. Ein
Aktionar kann auch beantragen, direkt (und nicht durch Euroclear
France S.A.) in das Aktionarsregister aufgenommen zu werden.
Allerdings sind die Aktien nur dann an der Bérse handelbar, wenn
sie im Namen von Euroclear France S.A. im Aktionarsregister
gefuhrt werden.

Um ihr Stimmrecht auszutben, kénnen die Aktiondre auch tber
ihre Depotbank Weisungen an Euroclear France S.A. oder eine
hierzu bestimmte andere Person gemal den Angaben in der
Hauptversammlungseinberufung erteilen.

Laut seiner Satzung kann das Board of Directors elektronische
Kommunikationsmittel zur Teilnahme sowie zum Sprechen und
Abstimmen bei den Hauptversammlungen bereitstellen. Die
Verwendung dieser elektronischen Kommunikationsmittel hangt
von der VerfUgbarkeit der notwendigen technischen Mittel und
der Marktpraxis ab.

3.1.10.3 Mehrheit und Quorum

Alle Beschllsse der Hauptversammlung werden mit einfacher
Mehrheit der abgegebenen Stimmen gefasst, mit Ausnahme
der Falle, fur die laut Satzung oder niederlandischem Recht
eine qualifizierte Mehrheit erforderlich ist. Die Satzung schreibt
mit Ausnahme einer sehr begrenzten Anzahl auBerordentlicher
Angelegenheiten, fur die dies gesetzlich vorgeschrieben ist, kein
Mindestquorum fur die Beschlussfahigkeit der Hauptversammlung
vor. Das niederlandische Recht erfordert fur die Annahme
bestimmter Beschlisse eine spezielle Mehrheit: Unter anderen
sind dies bei Kapitalherabsetzungen, Ausschluss oder
Beschrankung von Bezugsrechten bei der Ausgabe von Aktien,
Fusionen oder Spaltungen eine qualifizierte Mehrheit; in diesen
Fallen ist eine Zweidrittelmehrheit der abgegebenen Stimmen
erforderlich, sofern weniger als 50 Prozent des ausgegebenen
stimmberechtigten Kapitals bei der Versammlung anwesend

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Allgemeine Angaben Uber die Gesellschaft und ihr Grundkapital
3.1 Allgemeine Angaben Uber die Gesellschaft

oder vertreten ist (in den Ubrigen Fallen genltgt die einfache
Mehrheit). Dartiber hinaus sieht die Satzung vor, dass Beschlisse
zur Anderung der Satzung oder zur Aufldsung der Gesellschaft
nur mit einer Mehrheit von mindestens zwei Dritteln der auf der
Hauptversammlung abgegebenen Stimmen gefasst werden
kénnen, unabhangig von der bei einer solchen Versammlung
anwesenden beschlussfahigen Mehrheit und Beschllsse zur
Anderung bestimmter in der Satzung enthaltener Vorschriften
koénnen nur mit einer Mehrheit von mindestens 75 Prozent der
bei einer Hauptversammlung abgegebenen gultigen Stimmen
angenommen werden, unabhangig von der bei einer solchen
Versammlung anwesenden beschlussfahigen Mehrheit.

Pfandnehmer von Aktien und NieBbraucher, die nicht
Uber Stimmrechte verflgen, sind nicht berechtigt, an
Hauptversammlungen teilzunehmen und auf diesen das Wort
zu ergreifen. Die Besitzer von Aktien ohne Stimmrecht, die mit
einem Pfandrecht oder NieBbrauch belastet sind, sind hingegen
berechtigt, an Hauptversammlungen teilzunehmen und auf diesen
das Wort zu ergreifen.

3.1.10.4 Bedingungen fir die Austibung
von Stimmrechten

Jeder Aktionar verflgt auf den Hauptversammlungen Uber eine
Stimme flr jede von ihm gehaltene Aktie. Die Hauptaktionare der
Gesellschaft—wiein ,— 3.3.2 Beziehungen zu den Hauptaktionaren*®
dargelegt — haben gegenlber anderen Aktionaren keine
besonderen Stimmrechte.

Ein Aktionar, dessen Aktien verpfandet sind oder mit einem
NieBbrauch belastet sind, verfligt Uber die mit diesen Aktien
verbundenen Stimmrechte, es sei denn, gesetzliche oder in der
Satzung enthaltene Bestimmungen stehen dem entgegen, oder
der Aktionar hat im Fall eines Nutzungsrechtes dem NutznieBer
die Stimmrechte eingerdumt. Laut Satzung und vorbehaltlich der
vorherigen Genehmigung durch das Board of Directors kann dem
Pfandnehmer das Recht zur Austbung des Stimmrechts fur die
verpfandeten Aktien eingeraumt werden.

Die Satzung sieht vor: ,Das Stimmrecht kann einem NutznieBer
eingerdumt werden. Das Stimmrecht kann einem Pfandnehmer
eingerdumt werden, aber nur mit der vorherigen Genehmigung
durch das Board of Directors. Auf Aktien, die von der Gesellschaft
oder einer Tochtergesellschaft gehalten werden, kann an der
Hauptversammlung keine Stimme abgegeben werden, auch
nicht auf eine Aktie, auf die Depotzertifikate gehalten werden.
NutznieBer und Pfandgldubiger eigener Aktien der Gesellschaft
oder ihrer Tochtergesellschaften sind jedoch in den Féllen, in denen
das NutznieBer- oder Pfandrecht vor Erwerb der Aktien durch die
Gesellschaft oder ihrer Tochtergesellschaften gewdhrt wurde, nicht
daran gehindert, ihre Stimmrechte auszulben.”
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3.1.11 Mitteilungspflichten bezlglich Beteiligungen

GemalB WFT ist jeder Rechtstrager, der direkt oder indirekt
einen Anteil am Kapital oder den Stimmrechten der Gesellschaft
erwirbt oder verauBert, verpflichtet, die AFM mittels eines
Standardformulars unverztglich in Kenntnis zu setzen, wenn
der Prozentsatz der Kapitalbeteiligung an der Gesellschaft
oder die Stimmrechte des besagten Rechtstragers nach
diesem Erwerb oder dieser VerauBerung die folgenden
Schwellenwerte hinsichtlich der Kapitalbeteiligung oder den
Stimmrechten Uber- oder unterschreitet: 3 Prozent, 5 Prozent,
10 Prozent, 15 Prozent, 20 Prozent, 25 Prozent, 30 Prozent,
40 Prozent, 50 Prozent, 60 Prozent, 75 Prozent und 95 Prozent.
Jeder Rechtstrager, dessen Beteiligung am Kapital oder den
Stimmrechten der Gesellschaft einem oder mehreren der oben
angegebenen Schwellenwerte entspricht bzw. diese aufgrund
einer Veranderung des ausstehenden Grundkapitals der Airbus
Group oder der mit den Anteilen verbundenen Stimmrechte
gemaB Mitteilung der Gesellschaft an die AFM Uber- oder
unterschreitet, hat die AFM spéatestens am vierten Handelstag
nach der Veroffentlichung der Mitteilung von der Gesellschaft
durch die AFM in Kenntnis zu setzen. Die Gesellschaft muss
unter anderem die AFM umgehend informieren, wenn ihr
ausstehendes Grundkapital oder ihre Stimmrechte sich seit der
letzten Mitteilung der Gesellschaft um mindestens 1 Prozent
geandert haben.

Falls am Ende eines Kalenderjahres die Zusammensetzung der
Bestande eines Anlegers infolge der Umwandlung bestimmter
Wertpapierarten oder nach der Auslbung von Rechten zur
Erlangung von Stimmrechten von den vorherigen Offenbarungen
abweicht, muss dieser Anleger innerhalb von vier Wochen nach
Ablauf jedes Kalenderjahres eine aktualisierte Offenbarung
vorlegen, indem er der AFM hierzu schriftlich Mitteilung
erstattet. Die Erklarungen werden von der AFM auf ihrer Website
(www.afm.nl) veroffentlicht.

GeméaB Satzung mussen die Aktionare zudem die Gesellschaft
in Kenntnis setzen, wenn die oben genannten Grenzwerte
erreicht oder Uberschritten werden. Die Satzung sieht auch
Offenlegungspflichten fur Aktionare vor, die zur Anwendung
gelangen, wenn ihre Beteiligungen an der Gesellschaft einen
bestimmten Grenzbetrag erreichen oder Uberschreiten.

Im Rahmen der Satzung unterliegen die Aktionare in mehrfacher
Hinsicht weitergehenden Offenlegungspflichten, als dies
gemanl dem WFT vorgeschrieben ist, darunter u. a. die Pflicht
zur Offenlegung weiterer Informationen, die die Offenlegungs-
pflichten an umfassendere Beteiligungen am Kapital oder den
Stimmrechten der Gesellschaft knipft, und die Vorgabe, dass
Aktionédre die Gesellschaft in Kenntnis setzen mussen, wenn
ihre Beteiligung den verpflichtenden VerauBerungsschwellenwert
(im Sinne der nachstehenden Definition) erreicht, Gber- oder
unterschreitet, oder wenn die Beteiligung eines Aktionars

(alleine oder in einem Konsortium mit anderen), die oberhalb des
verpflichtenden VerduBerungsschwellenwertes liegt, sich in ihrer
Zusammensetzung, Art oder GroBe andert.

VerstdBe gegen die gesetzlich vorgeschriebene Mitteilungspflicht
Uber eine Anderung hinsichtlich der im WFT vorgesehenen
Anderung des Aktienbesitzes stellen eine Straftat dar, die sowonhl
mit strafrechtlichen und verwaltungsrechtlichen Sanktionen
sowie zivilrechtlichen Sanktionen, einschlieBlich des Ruhens der
Stimmrechte, geahndet werden. Das Unterlassen einer Meldung
geman der Satzung kann zur Aussetzung der Teilnahme- und
Stimmrechte fuhren.

Veréffentlichungspflichten flr Mitglieder
des Board of Directors und des Executive
Committee

Mitteilungspflichten beziiglich Beteiligungen

Zusétzlich zu den WFT-Anforderungen bezlglich der Mitteilungs-
pflicht zu Beteiligungen sind die Mitglieder des Board of Directors
verpflichtet, innerhalb von zwei Wochen nach ihrer Ernennung
als Director, wenn die festgelegten Grenzwerte erreicht oder
Uber- bzw. unterschritten werden, oder wenn die Beteiligungen
unter diese Grenzwerte fallen, der AFM die Anzahl der Aktien
der Gesellschaft und die zugehorigen Stimmrechte™ zu melden,
die sie halten oder eine von ihnen kontrollierte juristische Person
halt, und zwar unabhangig davon, ob diese Beteiligungen die
festgelegten Grenzwerte erreichen oder Ubersteigen. In der Folge
ist jedes Mitglied des Board of Directors verpflichtet, die AFM Uber
Anderungen dieser Anzahl Aktien der Gesellschaft und der damit
verbundenen Stimmrechte zu unterrichten.

Mitteilungspflichten beziiglich Transaktionen,
die im Zusammenhang mit jeglichen von

der Gesellschaft emittierten Wertpapieren
ausgefihrt werden

Nach Artikel 5:60 des WFT sind bestimmte Personen, die leitende
oder Uberwachende Funktionen innerhalb der Gesellschaft
ausUben, und ggf. eng mit diesen verbundene Personen
(zusammenfassend ,Insider” im Sinne der nachstehenden
Definition) verpflichtet, der AFM innerhalb von finf Handelstagen
nach allen auf eigene Rechnung vorgenommenen Transaktionen
mit Aktien der Gesellschaft oder Derivaten bzw. anderen, sich
auf diese Aktien beziehenden Finanzinstrumenten Mitteilung zu
erstatten, es sei denn, der Gesamtwert all dieser Transaktionen
betragt weniger als 5.000 Euro fur alle innerhalb eines
Kalenderjahres vorgenommenen Transaktionen.

Zu den ,Insidern“ der Gesellschaft gehdren (i) Mitglieder des
Board of Directors und des Executive Committee der Gesellschaft,
(i) Personen, die mit den unter (i) erwahnten Personen eng

(1) In diesem Zusammenhang umfasst der Begriff ,Aktien“ zum Beispiel auch Einlagenzertifikate fir Aktien und Rechte aus einem Vertrag zum Erwerb von Aktien oder
Einlagenzertifikaten flr Aktien, insbesondere Kaufoptionen, Optionsscheine und Wandelanleihen. Der Begriff ,Stimmrechte” umfasst auch tatséchliche oder bedingte
Rechte auf Stimmrechte (die z. B. in Kaufoptionen, Optionsscheine oder Wandelanleihen eingebettet sind).
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verbunden sind (einschlieBlich ihrer Ehegatten, Lebenspartner
oder jedes nach landesweit geltenden Gesetzen als einem
Ehegatten ebenblrtig eingestuften Partners, Blutsverwandten,
unterhaltsberechtigter Kinder und anderer Verwandter, die im
selben Haushalt leben), und (iii) juristische Personen, Treuhander
sowie Partnerschaften, deren Flhrungsverantwortlichkeiten von
den unter (i) oder (i) aufgefihrten Personen wahrgenommen
werden, oder die von einer solchen Person direkt oder indirekt
kontrolliert werden, oder die zugunsten einer solchen Person
gegrundet wurden, oder deren wirtschaftliche Interessen
denjenigen solcher Personen im Wesentlichen gleichgestellt sind.

Die Gesellschaft hat bestimmte interne Vorschriften gegen Insider-
Geschéfte (die ,,Insidergeschaftsvorschriften®) erlassen, damit
die Befolgung der vorstehenden Auflagen und anderer, in Bezug auf
den Aktienhandel in den Niederlanden, Frankreich, Deutschland
und Spanien anwendbarer Vorschriften gewahrleistet ist. Die
Vorschriften gegen Insidergeschéafte kdnnen auf der Webseite
der Gesellschaft eingesehen werden und sehen insbesondere vor,
dass: (i) allen Mitarbeitern und Directors Transaktionen mit Aktien
der Gesellschaft bzw. Aktienoptionen untersagt sind, wenn sie tber
Insiderinformationen verfligen, und (i) bestimmte Personen nur
innerhalb sehr begrenzter Zeitrdume mit Aktien der Gesellschaft
oder Aktienoptionen handeln durfen und im Hinblick auf bestimmte
Transaktionen spezifische Informationsverpflichtungen gegentber
dem von der Gesellschaft benannten ITR Compliance Officer und
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gegenuber der zustéandigen Finanzmarktaufsichtsbehdrde haben.
Der ITR Compliance Officer ist fur die Durchsetzung der internen
Insider-Vorschriften und flr die Berichterstattung an die AFM
verantwortlich.

GeméaB Artikel 5:59 des WFT muss die Gesellschaft eine Liste aller
Personen fuihren, die im Rahmen eines Arbeitsverhaltnisses oder in
anderer Weise fUr sie arbeiten und Zugang zu Insiderinformationen
haben. Nach franzosischem, deutschem und spanischem Recht
existieren entsprechende Anforderungen.

GemaRB Artikel 15a des deutschen Wertpapierhandelsgesetzes
mussen Personen, die innerhalb der Gesellschaft wesentliche
Flhrungsverantwortung tragen (d. h. fir die Gesellschaft die
Mitglieder des Board of Directors und des Executive Committee),
oder mit diesen Personen eng verbundene Personen, eigene
Geschéafte mit Aktien der Gesellschaft oder sich darauf beziehenden
Finanzinstrumenten, insbesondere Derivate, offenlegen. Diese
Personen haben die Gesellschaft und die deutsche Bundesanstalt
fUr Finanzdienstleistungsaufsicht innerhalb eines Zeitraums von
funf Werktagen Uber solche Geschafte zu informieren, es sei
denn, die Gesamtsumme der Geschafte in einem Kalenderjahr
Uberschreitet nicht den Betrag von 5.000 Euro. Seit der Umsetzung
der Transparenz-Richtlinie in deutsches Recht am 20. Januar
2007 muss die Gesellschaft solche Mitteilungen nicht mehr
auf ihrer Webseite oder in einem deutschen Uberregionalen
Borsenpflichtblatt veréffentlichen.

3.1.12 Zwingend vorgeschriebene VerauBerung

3.1.12.1 Verpflichtender VerauBerungsschwellenwert zur Beschréankung

der Beteiligung auf 15%

Die Satzung untersagt Aktionaren allein oder zusammen mit
anderen den Besitz einer Beteiligung von mehr als 15 Prozent
des Grundkapitals oder der Stimmrechte der Gesellschaft (der
yverpflichtende VerauBerungsschwellenwert®). Eine Beteiligung
(,Beteiligung“) umfasst nicht nur Aktien und Stimmrechte,
sondern auch andere Instrumente, die daflr sorgen, dass
Aktien und Stimmrechte nach dem niederlandischen Gesetz zur
Finanzaufsicht als einer Person zur Verfligung stehend gelten
und der niederlandischen Borsenaufsicht, der AFM, gemeldet
werden mussen, wenn bestimmte Schwellenwerte erreicht
oder Uberschritten werden. Aktionare, deren Beteiligung den
verpflichtenden VerauBerungsschwellenwert Uberschreitet, missen
ihre Beteiligung innerhalb von zwei Wochen auf einen Umfang
senken, der unter dem verpflichtenden VerauBerungsschwellenwert
liegt. Dies kann zum Beispiel durch VerauBerung ihrer Gber dem
Grenzwert liegenden Aktien geschehen. Die gleiche Regelung
gilt auch fur gemeinsam mit Dritten handelnde Aktionare und
andere Personen, die gemeinsam eine den verpflichtenden
VerauBerungsschwellenwert Uberschreitende Beteiligung halten.
Sollte ein Aktionar oder eine Aktionarsgemeinschaft zum Ende
dieses zweiwdchigen Zeitraums nicht unter dem verpflichtenden
VerauBerungsschwellenwert von 15 Prozent bleiben, werden deren
Uberschussaktien einer Stiftung nach niederlandischem Recht
(Stichting) Gbertragen, die sie schlieBlich verauBern kann und muss.

Die Stiftung nach niederlandischem Recht stellt dem betreffenden
Aktionar Depotzertifikate flUr die der Stiftung Ubertragenen
Uberschussaktien aus, die dem betreffenden Aktionar die

Dividendenrechte, aber nicht die Stimmrechte fur diese Aktien

der Gesellschaft einrdumen. Die Satzung der Stiftung und die

verwaltungstechnischen Bedingungen, die die Beziehung zwischen
der Stiftung und den Empfangern der Hinterlegungszertifikate
regeln, sehen unter anderem vor, dass:

- die Verwaltungsratsmitglieder der Stiftung von der Gesellschaft,
allen Personen mit angestammten Rechten und mit diesen
verbundene Personen (siehe ,—3.1.12.2 Ausnahmen vom
verpflichtenden VerauBerungsschwellenwert) und alle Inhaber
von Hinterlegungszertifikaten und ihre verbundenen Parteien
unabhangig sein mussen (es besteht eine Vereinbarung, laut
der die Gesellschaft unter anderem die Auslagen der Stiftung
Ubernimmt und die Verwaltungsratsmitglieder von der Haftung
freistellt);

- die Verwaltungsratsmitglieder vom Verwaltungsrat der Stiftung
ernannt (mit Ausnahme der urspringlichen Verwaltungsratsmit-
glieder, die bei der Griindung ernannt wurden) und des Amtes
enthoben werden (die Gesellschaft darf jedoch ein Mitglied des
Verwaltungsrates ernennen, falls eine Situation eintritt, in der die
Stiftung keine Verwaltungsratsmitglieder hat);
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- die Stiftung keine Entscheidungsbefugnis hinsichtlich der
AusUbung der Stimmrechte besitzt, mit denen die von ihr
gehaltenen Aktien der Gesellschaft ausgestattet sind und auf
mechanische Art und Weise abstimmen wird, um das Ergebnis
der von den anderen Aktiondren abgegebenen (bzw. nicht
abgegebenen) Stimmen wiederzugeben und die Stiftung alle
Dividenden oder anderweitigen von der Gesellschaft erhaltenen
Ausschuttungen an die Inhaber von Hinterlegungszertifikaten
auszuzahlen hat; und

- die Ubertragung eines Hinterlegungszertifikats nur mit der zuvor
in Schriftform erteilten Genehmigung des Verwaltungsrats der
Stiftung erfolgen kann.

In Bezug auf Aktionare oder gemeinsam mit Dritten handelnde
Aktionére bezieht sich der Begriff ,Uber dem Grenzwert liegende
Aktien® in der oben verwendeten Bedeutung auf die Anzahl der
Aktien, die in der Beteiligung des betreffenden Aktionars bzw. der
gemeinsam mit Dritten handelnden Aktionare enthalten sind und
den verpflichtenden VerauBerungsschwellenwert Uberschreiten,
der der jeweils geringere der folgenden Betrage ist: (a) die von
diesem Aktionar bzw. diesen gemeinsam mit Dritten handelnden
Aktiondren gehaltenen Aktien, die einen Prozentsatz des
ausgegebenen Grundkapitals der Gesellschaft darstellen, der
gleich dem Prozentsatz ist, um den die vorstehende Beteiligung
verpflichtenden VerauBerungsschwellenwert Uberschreitet; und
(b) alle von dieser Person bzw. diesen gemeinsam mit Dritten
handelnden Aktionéren gehaltenen Aktien.

Der verpflichtende VerauBerungsschwellenwert wurde in die Satzung
aufgenommen, um der kinftigen weiteren Normalisierung der
Konzernflhrung gerecht zu werden. Damit sollen eine wesentliche
Erhdhung des Streubesitzes und die Wahrung der Interessen der
Gesellschaft und ihrer Stakeholder (einschlieBlich aller Aktionare)
erreicht werden, indem die Mdglichkeit einer Einflussnahme, die
Uber den verpflichtenden VerauBerungsschwellenwert hinausgeht,
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und die Méglichkeit von Ubernahmen eingeschrankt werden;
ausgenommen sind die nachstehend erwahnten &ffentlichen
Ubernahmeangebote, wenn sie von mindestens 80 Prozent des
Aktienkapitals angenommen werden.

3.1.12.2 Ausnahmen vom verpflichtenden
VerauBerungsschwellenwert

Die laut der Satzung gemaB dem verpflichtenden VerauBerungs-
schwellenwert bestehenden Einschréankungen gelten nicht
fir eine Person, die ein 6ffentliches Ubernahmeangebot mit
einer Annahme von mindestens 80 Prozent (einschlieBlich
jeglicher bereits im Besitz dieser Person stehenden Aktien der
Gesellschaft) gemacht hat. Fur diese Einschréankungen gelten
auch bestimmte Freistellungen bei der Besitzstandsregelung
zugunsten von Aktiondren und Aktionarsgemeinschaften, deren
Beteiligungen zum Datum des Inkrafttretens der aktuellen
Satzung (das ,Freistellungsdatum®) den verpflichtenden
VerauBerungsschwellenwert Uberschreiten.

Fur solche Aktiondre und Aktiondrsgemeinschaften gelten
jeweils unterschiedliche Grandfathering-Regelungen je nach
Beteiligung und Art der Beteiligung, die der Aktionar oder die
Aktionarsgemeinschaft zum Zeitpunkt der Ausnahmeregelung halt.

Die Gesellschaft hat bestatigt, dass (i) die spezifische Freistellung
geman Artikel 16.1.b der Satzung flir Sogepa gilt, da sie am
Freistellungsdatum mehr als 15 Prozent der in Umlauf befindlichen
Stimmrechte und Aktien der Gesellschaft einschlieBlich des
rechtlichen und wirtschaftlichen Eigentums daran hielt, und (i) dass
die spezifische Freistellung gemanB Artikel 16.1.c der Satzung fur
das Konsortium zwischen Sogepa, GZBV und SEPI gilt, da sie am
Freistellungsdatum mehr als 15 Prozent der in Umlauf befindlichen
Stimmrechte und Aktien der Gesellschaft einschlieBlich des
rechtlichen und wirtschaftlichen Eigentums daran hielten.

3.1.13 Obligatorische Ubernahmeangebote

3.1.13.1 Ubernahme-Richtlinie

Die Richtlinie 2004/25/EG betreffend Ubernahmeangebote
(die ,Ubernahme-Richtlinie“) regelt, welche Gesetze flir die
Gesellschaft im Fall eines Ubernahmeangebots fir Aktien der
Gesellschaft Anwendung finden. Die Ubernahme-Richtlinie
bezieht sich auf die Regeln der Niederlande und die Regeln des
Mitgliedstaates der Européischen Union der zustéandigen Behdrde,
die von der Gesellschaft unter den verschiedenen Marktbehdrden,
die die Méarkte Uberwachen, in denen ihre Aktien notiert sind,
ausgewahlt werden mussen.

Fur die Gesellschaft werden Angelegenheiten unter anderem in
Bezug auf die im Fall eines Angebots angebotenen Gegenleistungen,
insbesondere der Preis, und Angelegenheiten in Bezug auf
das Angebotsprozedere, insbesondere Informationen zu der
Entscheidung des Anbieters, ein Angebot zu machen, der Inhalt des

Angebotsdokuments und die Offenlegung des Angebots, von den
Gesetzen jenes Mitgliedsstaats der Europédischen Gemeinschaft
bestimmt, der Uber eine zustandige Behorde verflgt, die von der
Gesellschaft zu einem spateren Zeitpunkt ausgewahit wird.

Angelegenheiten in Zusammenhang mit den an die Mitarbeiter
der Gesellschaft weiterzuleitenden Informationen und in
Zusammenhang mit dem Gesellschaftsrecht, insbesondere der
prozentuelle Anteil der Stimmrechte, durch den die Kontrolle
Uber das Unternehmen verliehen wird, und jede Abweichung von
der Verpflichtung, ein Gebot zu unterbreiten, die Bedingungen,
unter denen das Board of Directors der Gesellschaft MaBnahmen
ergreifen kann, die zu einer Ablehnung des Gebots fihren kénnen,
sowie die anwendbaren Richtlinien und die zustandige Behdrde
unterliegen niederlandischem Recht (siehe Abschnitt ,— 3.1.13.2
Niederlandisches Recht*).

108 — AIRBUS GROUP REGISTRIERUNGSDOKUMENT 2013



3.1.13.2 Niederlandisches Recht

Das Gesetz, mit dem die Ubernahme-Richtlinie (das
,Ubernahmegesetz*) in niederlandisches Recht libernommen
wurde, trat am 28. Oktober 2007 in Kraft. Entsprechend dem
Ubernahmegesetz sind Aktionére verpflichtet, ein bedingungsloses
offentliches Angebot fur alle emittierten und ausstehenden Aktien
des Aktienkapitals der Gesellschaft zu machen, wenn sie — einzeln
oder gemeinsam mit Dritten handelnd (wie weiter unten definiert),
direkt oder indirekt — Gber wenigstens 30 Prozent der Stimmrechte
bei der Gesellschaft (wesentliche Kontrolle) verfligen. Zusétzlich
zu anderen bestehenden Ausnahmen, die nachstehend angefuhrt
sind, trifft die Verpflichtung, ein offentliches Angebot zu legen, nicht
auf Personen zu, die zu dem Zeitpunkt, als das Ubernahmegesetz
wirksam wurde, bereits — einzeln oder gemeinsam mit Dritten
handelnd — wenigstens 30 Prozent der Stimmrechte bei der
Gesellschaft besaBen. Im Falle von gemeinsam mit Dritten
handelnden Personen kann ein neues Mitglied dieser Gruppe
freigestellt werden, sofern es bestimmte Bedingungen erfillt.

GemaB Ubernahmegesetz bezieht sich ,gemeinsam mit Dritten
handelnd” auf natlrliche Personen, juristische Personen oder
Gesellschaften, wenn diese auf der Grundlage einer Vereinbarung
kooperieren, mit dem Ziel, eine wesentliche Kontrolle (wie oben
definiert) in der Zielgesellschaft zu erreichen, oder wenn sie mit
der Zielgesellschaft mit der Zielsetzung zusammenarbeiten, den
Erfolg eines bereits verkindeten 6ffentlichen Angebots flir die
Aktien dieser Zielgesellschaft zu verhindern. Folgende Kategorien
natlrlicher Personen, juristischer Personen oder Gesellschaften
werden gemaB Ubernahmegesetz in jedem Fall als ,gemeinsam
mit Dritten handelnd“ angesehen: (i) juristische Personen oder
Gesellschaften, die eine Firmengruppe gemal Definition in
Abschnitt 2:24b des niederlandischen Handelsgesetzbuches
bilden, (ii) juristische Personen oder Gesellschaften und ihre
Tochtergesellschaften, und (iii) natUrliche Personen und ihre
Tochtergesellschaften.

Zuséatzlich zu der oben angeflihrten Ausnahme betrifft die

Verpflichtung zur Abgabe eines 6&ffentlichen Angebots auch nicht

nattrliche Personen, juristische Personen oder Gesellschaften,

die u. a.:

- durch die Abgabe eines bedingungslosen (gestand doen)
offentlichen Angebots fUr alle Aktien (oder Hinterlegungszertifikate)
der Zielgesellschaft eine wesentliche Kontrolle erlangen,
vorausgesetzt, dass der Anbieter infolgedessen tber 50 Prozent
der Stimmen bei der Hauptversammlung der Zielgesellschaft
austiben kann;

- eine von der Zielgesellschaft unabhéngige juristische Person sind,
die, nachdem von dritter Seite ein 6ffentliches Angebot bekannt
gegeben wurde, wesentliche Kontrolle erwirbt, vorausgesetzt,
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diese Person (i) halt die Aktien an der Zielgesellschaft fir einen
maximalen Zeitraum von zwei Jahren und zu dem Zweck, die
Zielgesellschaft zu schitzen, und (i) das Unternehmensziel
dieser Person ist der Erhalt der Interessen der Zielgesellschaft;

- eine von der Zielgesellschaft unabhangige juristische Person sind,
die zusammen mit der Zielgesellschaft Hinterlegungszertifikate
fur die Aktien der Zielgesellschaft ausgestellt hat;

- wesentliche Kontrolle erwerben aufgrund: (i) eines konzerninternen
Aktientransfers, der eine wesentliche Kontrolle darstellt, oder
(i) eines Transfers zwischen einer Muttergesellschaft und ihrer
Tochtergesellschaft;

- gemeinsam mit Dritten handelnd eine wesentliche Kontrolle
erwerben, wenn es sich dabei um eine oder mehrere natirliche
Personen, juristische Personen oder Gesellschaften handelt,
wobei in einem solchen Fall die Verpflichtung zur Legung eines
offentlichen Angebots bei jener natirlichen Person, juristischen
Person oder Gesellschaft liegt, die bei der Hauptversammlung
der Gesellschaft die meisten Stimmrechte austben kann; oder

- als Treuh&nder handeln (wenn und insoweit sie Stimmrechte
nicht nach eigenem Ermessen ausUben kénnen).

Die Verpflichtung zur Abgabe eines éffentlichen Ubernahmeangebots

kommt unter anderem ebenfalls nicht zur Anwendung, wenn u. a.:

- die natlrliche Person, juristische Person oder Gesellschaft
nach dem Erwerb der wesentlichen Kontrolle diese innerhalb
einer Frist von dreiBig Tagen (die von der Firmenabteilung des
Berufungsgerichts in Amsterdam auf insgesamt neunzig Tage
verlangert werden darf) verliert, sofern (i) der Verlust dieser
Kontrolle nicht aufgrund einer Ubertragung auf eine natiirliche
Person, juristische Person oder Gesellschaft entsteht, auf die
eine der obigen Ausnahmen zutrifft, oder (i) der Erwerber der
wesentlichen Kontrolle seine Stimmrechte innerhalb der Nachfrist
nicht ausgeubt hat; oder

- die Hauptversammlung der Zielgesellschaft erklart sich vorab
mit dem Erwerb der wesentlichen Kontrolle — und jedem
nachfolgenden Erwerb von Aktien — durch einen Dritten mit
90 Prozent der zugunsten eines solchen Vorschlags abgegeben
Stimmen einverstanden, ohne Stimmen von solchen Dritten und
ihren gemeinsam handelnden Parteien.

GemaB Ubernahmegesetz hat ein Minderheitsaktionar auch das
Recht, einen Anbieter, der wenigstens 95 Prozent des emittierten
Aktienkapitals und die zugehorigen Stimmrechte besitzt, zum
Kauf seiner Aktien aufzufordern. Diese Forderung muss vor
der Enterprise Chamber des Berufungsgerichts in Amsterdam
innerhalb von drei Monaten nach Abschluss der Annahmefrist fur
das offentliche Angebot gestellt werden.
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3.2 Algemeine Beschreibung

des Grundkapitals

3.2.1 Ausgegebenes Grundkapital

Zum 31. Dezember 2013 belief sich das ausgegebene Grundkapital der Gesellschaft auf 783.157.635 Euro, bestehend aus voll
eingezahlten 783.157.635 Aktien mit einem Nennwert von 1 Euro pro Aktie.

3.2.2 Genehmigtes Kapital

Zum 31. Dezember 2013 belief sich das genehmigte Kapital der Gesellschaft auf 3 Milliarden Euro, bestehend aus 3.000.000.000 Aktien

mit einem Wert von 1 Euro pro Aktie.

3.2.3 Anderungen des Grundkapitals oder
der mit den Aktien verbundenen Rechte

Jeder Aktionar hat bei Ausgabe neuer Aktien ein Bezugsrecht
auf neue Aktien entsprechend dem Gesamtnominalwert seiner
zum Zeitpunkt der Aktienausgabe gehaltenen Aktien vorbehaltlich
der nachstehenden Ausnahmen, sofern dieses Recht nicht wie
nachstehend beschrieben durch Beschluss der Hauptversammlung
(oder das Board of Directors nach entsprechender Genehmigung
durch die Hauptversammlung) eingeschrankt oder ausgeschlossen
wird, auBer wenn die Ausgabe von Aktien gegen nicht in bar
erfolgte Verglitung und die Ausgabe von Aktien an Mitarbeiter
der Gesellschaft bzw. an Mitarbeiter einer Konzerngesellschaft
erfolgen. Zu den vertraglichen Bestimmungen hinsichtlich
dieser Bezugsrechte siehe ,— 3.3.2 Beziehungen zwischen den
Hauptaktionaren®.

Die Ausgabe von EADS-Aktien erfolgt durch Beschluss der
Hauptversammlung. Ferner kann die Hauptversammlung das
Board of Directors flr einen Zeitraum von héchstens funf Jahren
dazu ermachtigen, neue Aktien auszugeben und die Bedingungen
der Ausgabe festzulegen.

Das Bezugsrecht fur neu ausgegebene Aktien kann durch Beschluss
der Hauptversammlung beschrankt oder ausgeschlossen werden.
Das Bezugsrecht kann auch vom Board of Directors beschrankt
oder ausgeschlossen werden, sofern die Hauptversammlung das
Board of Directors fUr einen Zeitraum von bis zu funf Jahren dazu
ermachtigt, die neuen Aktien unter Beschrankung oder Ausschluss
von Bezugsrechten auszugeben. Hauptversammlungsbeschlisse
dieser Art missen mit einer Zweidrittelmehrheit der abgegebenen
Stimmen gefasst werden, wenn bei besagter Versammlung weniger
als die Halfte des ausgegebenen Grundkapitals anwesend oder

vertreten ist. Davon ausgenommen sind Beschllsse zur Ausgabe
von Aktien oder Gewéhrung von Bezugsrechten fiir Aktien fur einen
Gesamtausgabepreis von Uber 500.000.000 Euro je Ausgabe
ohne bevorrechtigte Bezugsrechte sowie die Delegierung dieser
Befugnisse des Board of Directors, die mit 75 Prozent der bei der
Hauptversammlung abgegebenen Stimmen genehmigt werden
mussen.

GemaBl dem bei der am 29. Mai 2013 abgehaltenen Jahreshaupt-
versammlung angenommen Aktionérsbeschluss wurde dem Board
of Directors die Befugnis verliehen, (i) Aktien auszugeben und
Bezugsrechte fur Aktien einzurdumen, die Teil des genehmigten
Kapitals der Gesellschaft sind, vorausgesetzt, dass eine solche
Ausgabe fallweise auf einen Wert beschranktist, der 0,15 Prozent des
genehmigten Kapitals entspricht und (i) Vorzugszeichnungsrechte
jeweils fur einen Zeitraum bis einschlieBlich des Tages der
Aktionarsversammlung im Jahr 2014 zu beschrénken oder
auszuschlieBen sind. Die Aktionare werden aufgefordert, bei der
fur den 27. Mai 2014 anberaumten Jahreshauptversammlung der
Gesellschaft neue Vollmachten zu gewahren, mit der MaB3gabe,
dass diese Ubertragung von Befugnissen auf (i) 0,3 Prozent des
genehmigten Kapitals der Gesellschaft zum Zweck der Finanzierung
der Gesellschaft und ihrer Konzernunternehmen sowie auf
(i) 0,2 Prozent des genehmigten Kapitals der Gesellschaft flr die
Zwecke des Belegschaftsaktienplans (,ESOP*) und langfristige
Pramiensysteme (,LTIP“) beschrankt wird und keine Ausgabe von
Aktien oder die Gewahrung von Bezugsrechten flr Aktien umfasst,
wozu eine Stimmenmehrheit von 75 Prozent erforderlich ist.
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Die Hauptversammlung kann das ausgegebene Aktienkapital
durch die Einziehung von Aktien oder die Senkung des Nennwertes
der Aktien durch eine Anderung der Satzung senken. Die
Einziehung von Aktien erfordert die Genehmigung durch eine
Zweidrittelmehrheit der bei der Hauptversammlung abgegebenen
Stimmen, wenn weniger als die Halfte des ausgegebenen Kapitals
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bei dieser Versammlung anwesend bzw. vertreten ist; die Senkung
des Nennwertes durch eine Anderung der Satzung erfordert
die Genehmigung durch eine Zweidrittelmehrheit der bei der
Hauptversammlung abgegebenen Stimmen, wobei jedoch geméai
der Satzung fiir bestimmte Anderungen der Satzung eine Mehrheit
von 75 Prozent erforderlich ist.

3.2.4 Wertpapiere, die Zugang zum Kapital der Gesellschaft gewéahren

AuBer den Aktienoptionen, die fir die Zeichnung von Aktien der Gesellschaft gewahrt werden (siehe ,— Corporate Governance — 4.3.3
Langfristige Leistungsplane” und ,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 35: Anteilsbasierte Vergttung®) gibt es keine
Wertpapiere, die sofort oder langfristig Zugriff auf das Aktienkapital der Gesellschaft ermdglichen.

Die nachstehende Tabelle zeigt die mogliche Verwasserung insgesamt, die bei Austibung aller Aktienoptionen, die bis zum 31. Dezember

2013 ausgegeben wurden, eintreten wirde:

Anzahl Aktien Verwassertes Anzahl der Prozentsatz
Kapital in Stimmrechte Verwasserte
Prozent Stimmrechte®
Gesamtzahl der Aktien der Gesellschaft, die bis zum

31. Dezember 2013 ausgegeben wurden 783.157.635 99,452% 780.322.514 99,450%

Gesamtzahl der Aktien der Gesellschaft, die nach Auslibung
von Aktienoptionen ausgegeben werden kdnnten 4.314.115 0,548% 4.314.115 0,550%
Potenzielles Grundkapital der Gesellschaft insgesamt 787.471.750 100% 784.636.629 100%

(1) Der potenzielle Verwésserungseffekt durch Austibung dieser Aktienoptionen bezogen auf Stimmrechte bzw. Kapital kann durch Aktienrlickkaufprogramme der Gesellschaft bzw.
die anschlieBende Einziehung von zurlickgekauften Aktien reduziert werden. Siehe ,— 3.3.7.1 Niederlandisches Recht und Informationen zu Aktienriickkaufprogrammen®.
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3.2.5 Anderungen des ausgegebenen Kapitals seit Griindung der Gesellschaft
- |

Anzahl der Gesamtanzahl
ausgege- der ausgege- Emittiertes
benen/ein- benen Aktien Gesamtkapital
Nennwert gezogenen nach der nach der
Datum Transaktionsart je Aktie Aktien Agio® Transaktion Transaktion
29. Dezember 1998 Grindung 1.000 NLG 100 - 100 100.000 NLG
3. April 2000 Umstellung auf € 1€ 50.000 - 50.000 50.000 €
Aktienemission gegen Einlagen von
8. Juli 2000 Aerospatiale Matra, DASA AG und SEPI 1€ 715.003.828 1.511.477.044 € 715.053.828 715.053.828 €

Aktienemission zwecks 6ffentlichen
13. Juli 2000 Angebots und Notierung 1€ 80.334.580 1.365.687.860 € 795.388.408 795.388.408 €

Aktienemission zwecks Angebots von Aktien
an Mitarbeiter, das im Zusammenhang mit
dem o6ffentlichen Erstzeichnungsangebot
und der Notierung der Aktien der
21. September 2000 Gesellschaft erfolgte 1€ 11.769.2569  168.300.403 € 807.157.667 807.157.667 €

Ausgabe von Aktien zwecks Angebot an
Mitarbeiter (note d’opération von der COB?
am 13. Oktober 2001 unter der Nummer
5. Dezember 2001 01-1209 genehmigt) 1€ 2.017.894 19.573.571,80 € 809.175.561 809.175.561 €

Ausgabe von Aktien zwecks Angebot
an Mitarbeiter (note d’opération von der COB
am 11. Oktober 2002 unter der Nummer
4. Dezember 2002  02-1081 genehmigt) 1€ 2.022.939 14.470.149,33 € 811.198.500 811.198.500 €

Ausgabe von Aktien zwecks Angebot an
Mitarbeiter (note d’opération von der COB
am 25. September 2003 unter der Nummer
5. Dezember 2003  03-836 genehmigt) 1€ 1.686.682 19.363.109,36 € 812.885.182 812.885.182 €

Einziehung von Aktien aufgrund
Ermachtigung der ordentlichen
20. Juli 2004 Aktionarsversammlung vom 6. Mai 2004 1€ 5.686.682 - 807.198.500 807.198.500 €

Ausgabe von Aktien zwecks Angebot an
Mitarbeiter (note d’opération von der AMF
am 10. September 2004 unter der Nummer
3. Dezember 2004  04-755 genehmigt) 1€ 2.017.822 34.302.974 € 809.216.322 809.216.322 €

Angebot von Aktien nach der Austibung von
Aktienoptionen, die den Mitarbeitern gewahrt
Im Jahr 2004 wurden® 1€ 362.747 6.133.436 € 809.579.069 809.579.069 €

Einziehung von Aktien aufgrund
Ermachtigung der ordentlichen
25. Juli 2005 Aktionarsversammlung vom 11. Mai 2005 1€ 1.336.358 - 808.242.711 808.242.711 €

Ausgabe von Aktien zwecks Angebot an
Mitarbeiter (note d’opération von der AMF
am 4. Mai 2005 unter der Nummer 05-353
29. Juli 2005 genehmigt) 1€ 1.938.309 34.618.198,74 € 810.181.020 810.181.020 €

Angebot von Aktien nach der Austibung von
Aktienoptionen, die den Mitarbeitern gewahrt
Im Jahr 2005 wurden® 1€ 7.562.110 144.176.031,61 € 817.743.130 817.743130 €

Einziehung von Aktien aufgrund
Erméachtigung der ordentlichen
20. Juli 2006 Aktiondrsversammiung vom 4. Mai 2006 1€ 6.656.970 - 811.086.160 811.086.160 €

Angebot von Aktien nach der Auslibung
von Aktienoptionen, die den Mitarbeitern
Im Jahr 2006 gewahrt wurden® 1€ 4.845.364 89.624.589 € 815.931.524 815.931.524 €

Einziehung von Aktien aufgrund
Erméachtigung der ordentlichen
Im Jahr 2007 Aktiondrsversammlung vom 4. Mai 2007 1€ 4.568.405 - 811.363.119 811.363.119 €

(1) Die Kosten (abztiglich Steuern) im Zusammenhang mit dem 6ffentlichen Erstzeichnungsangebot der Gesellschaft im Juli 2000 wurden mit dem Aktienagio in Hohe von 55.849.772 Euro verrechnet.

(2) Vorganger der AMF.

(3) Weitere Informationen Uiber Aktienoptionspléne, unter denen diese Optionen Mitarbeitern der Gesellschaft gewahrt wurden, entnehmen Sie bitte ,Corporate Governance — 4.3.3 Langfristige
Leistungspléne*.
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Anzahl der Gesamtanzahl
ausgege- der ausgege- Emittiertes
benen/ein- benen Aktien Gesamtkapital
Nennwert gezogenen nach der nach der
Datum Transaktionsart je Aktie Aktien Agio® Transaktion Transaktion
Ausgabe von Aktien zwecks Angebot
9. Mai 2007 an Mitarbeiter 1€ 2.037.835 33.482173 € 813.400.954 813.400.954 €
Ausgabe von Aktien nach der Austibung
von Aktienoptionen, die Mitarbeitern gewahrt
Im Jahr 2007 wurden® 1€ 613.519 9.438.683 € 814.014.473 814.014.473 €
Einziehung von Aktien aufgrund
Ermachtigung der ordentlichen
Im Jahr 2008 Aktionarsversammlung vom 26. Mai 2008 1€ 1.291.381 - 812.723.092 812.723.092 €
Ausgabe von Aktien zwecks Angebot
25. Juli 2008 an Mitarbeiter 1€ 2.031.820 22.084.500 € 814.754.912 814.754.912 €
Ausgabe von Aktien nach der Austibung
von Aktienoptionen, die Mitarbeitern gewahrt
Im Jahr 2008 wurden® 1€ 14.200 208.030 € 814.769.112 814.769.112 €
Einziehung von Aktien aufgrund
Erméachtigung der ordentlichen
31. Juli 2009 Aktionarsversammlung vom 27. Mai 2009 1€ 22.987 - 814.746.125 814.746.125 €
Ausgabe von Aktien zwecks Angebot an
18. Dezember 2009 Mitarbeiter 1€ 1.358.936 13.263.215 € 816.105.061 816.105.061 €
Ausgabe von Aktien nach der Austibung
von Aktienoptionen, die Mitarbeitern gewahrt
Im Jahr 2010 wurden® 1€ 297.661 4477168 € 816.402.722 816.402.722 €
Ausgabe von Aktien zwecks Angebot an
29. Juli 2011 Mitarbeiter 1€ 2.445.527 34.602.580 € 818.848.249 818.848.249 €
Einziehung von Aktien aufgrund
Ermachtigung der ordentlichen
9. August 2011 Aktiondrsversammlung vom 26. Mai 2011 1€ 78.850 - 818.769.399 818.769.399 €
Ausgabe von Aktien nach der Austibung
von Aktienoptionen, die Mitarbeitern gewahrt
Im Jahr 2011 wurden® 1€ 1.712.892 25.995.005 € 820.482.291 820.482.291 €
Ausgabe von Aktien zwecks Angebot an
30. Juli 2012 Mitarbeiter 1€ 2177103 38.084.482 € 822.659.394 822.659.394 €
Einziehung von Aktien aufgrund
Erméachtigung der ordentlichen
8. August 2012 Aktiondrsversammlung vom 31. Mai 2012 1€ 553.233 - 822.106.161 822.106.161 €
Ausgabe von Aktien nach der Austibung von
Aktienoptionen, die Mitarbeitern gewahrt
Im Jahr 2012 wurden® 1€ 5.261.784 98.893.293 € 827.367.945 827.367.945 €
Einziehung von Aktien aufgrund
Ermachtigung der auBerordentlichen
20. Juni 2013 Hauptversammlung vom 27. Marz 2013 1€ 47.648.691 - 779.719.254 779.719.254 €
Ausgabe von Aktien zwecks Angebot
29. Juli 2013 an Mitarbeiter 1€ 2113.245 57.580.650 € 781.832.499 781.832.499 €

Einziehung von Aktien aufgrund
Ermé&chtigung der auBerordentlichen
27. September 2013 Hauptversammlung vom 27. Méarz 2013 1€ 3.099.657 - 778.732.842 778.732.842 €

Einziehung von Aktien aufgrund
Erméachtigung der ordentlichen
27. September 2013 Aktionarsversammlung vom 29. Mai 2013 1€ 2.448.884 - 776.283.958 776.283.958 €

Ausgabe von Aktien nach der Austibung
von Aktienoptionen, die Mitarbeitern gewéhrt
Im Jahr 2013 wurden® 1€ 6.873.677 176.017.918 € 783.157.635 783.157.635 €

(1) Die Kosten (abzliglich Steuern) im Zusammenhang mit dem 6ffentlichen Erstzeichnungsangebot der Gesellschaft im Juli 2000 wurden mit dem Aktienagio in Hohe von 55.849.772 Euro verrechnet.

(2) Vorganger der AMF.

(3) Weitere Informationen Uiber Aktienoptionspléne, unter denen diese Optionen Mitarbeitern der Gesellschaft gewahrt wurden, entnehmen Sie bitte ,Corporate Governance — 4.3.3 Langfristige
Leistungsplane".
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3.3.1 Aktionarsstruktur

Zum 31. Dezember 2013 hielt die République Francaise (der
yfranzosische Staat“) 11,99 Prozent der ausstehenden Anteile
der Gesellschaft Uber die Société de Gestion de Participations
Aéronautiques (,Sogepa“), der deutsche Staat hielt 10,94 Prozent
Uber die Gesellschaft zur Beteiligungsverwaltung GZBV mbH &
Co. KG (,GZBV*“), eine Tochtergesellschaft der Kreditanstalt
fur Wiederaufbau (,KfW*), eine Anstalt des O6ffentlichen
Rechts, die der Forderung inlandischer und internationaler
Zielsetzungen der Regierung der Bundesrepublik Deutschland
dient, und der spanische Staat hielt 4,13 Prozent Uber die

Sociedad Estatal de Participaciones Industriales (,SEPI®). Die
Offentlichkeit (einschlieBlich der Belegschaft der Gesellschaft)
und die Gesellschaft hielten 72,51 Prozent bzw. 0,36 Prozent des
Grundkapitals der Gesellschaft.

Das nachstehende Diagramm veranschaulicht die Eigentimer-
struktur der Gesellschaft zum 31. Dezember 2013 (Prozent des
Kapitals und der Stimmrechte (in Klammern) vor Auslbung
ausstehender Aktienoptionen, die flr die Zeichnung von Aktien
der Gesellschaft gewahrt wurden). Siehe ,Corporate Governance
— 4.3.3 Langfristige Leistungsplane*.

EIGENTUMERSTRUKTUR VON EADS N.V. ZUM 31. DEZEMBER 2013

FRANZOSISCHER SPANISCHER
STAAT STAAT

SONSTIGE DEUTSCHE|
OFFENTLICHE

KORPERSCHAFTEN

DEUTSCHER

STAAT o
OFFENTLICHKEIT

11,99%
(12,03%)

Aktie gemaB|Aktiondrsvertrag

16,04%

83,96%

72,94%"
(72,85%

EADS N.V.

(1) EinschlieBlich eingelagerter Anteile von Parteien des Aktionarsvertrags (0,07 Prozent) und von der Gesellschaft selbst gehaltene Anteile (0,36 Prozent).

Zum 31. Dezember 2013 hielt die Gesellschaft direkt oder indirekt Uber eine andere Gesellschaft, an der sie direkt oder indirekt zu Uiber 50 Prozent des Aktienkapi-
tals beteiligt ist, 2.835.121 eigene Aktien, was 0,36 Prozent des ausgegebenen Aktienkapitals entspricht. Die von der Gesellschaft gehaltenen eigenen Aktien sind

nicht stimmberechtigt.

Angaben zu der Anzahl der Aktien und Stimmrechte, die die
Mitglieder des Board of Directors und des Executive Committee
halten, siehe ,— Corporate Governance — 4.2.1 Vergltungspolitik*.

Etwa 2,13 Prozent des Aktienkapitals (und der Stimmrechte)
wurden per 31. Dezember 2013 von Mitarbeitern der Gesellschaft
gehalten.
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3.3.2 Beziehungen zwischen den Hauptaktionaren

Am 5. Dezember 2012 trafen das Board of Directors, die damaligen
Hauptaktionare der Gesellschaft — die Daimler AG (,,Daimler®),
die Daimler Aerospace AG (,DASA"), Société de Gestion de
I’Aéronautique, de la Défense et de I'Espace (,Sogeade®),
Lagardere SCA (,Lagardére”), Sogepa und SEPI — und die KfW
eine Vereinbarung (die ,,Mehrparteienvereinbarung®) Uber tief
greifende Veranderungen der Aktionars- und Flhrungsstruktur
der Gesellschaft. Die Mehrparteienvereinbarung zielte auf eine
weitere Normalisierung und Vereinfachung der FUhrungsstruktur
der Gesellschaft ab und soll dabei eine Aktionarsstruktur schaffen,
die es Frankreich, Deutschland und Spanien ermaoglicht, ihre
berechtigten strategischen Interessen zu schitzen. Das war ein
wichtiger Fortschritt in der Entwicklung der Fihrungsstruktur der
Gesellschaft.

Die Mehrparteienvereinbarung sah wesentliche Veranderungen der
Aktionarsstruktur der Gesellschaft vor. Dartiber hinaus erfolgte der
Eintritt einer Reihe verbundener Transaktionen (gemeinschaftlich
als die ,Vollendung*“ bezeichnet) kurz nach der am 27. Mérz 2013
abgehaltenen auBerordentlichen Hauptversammiung. Dies flhrte
zu einigen Veranderungen in der Flhrungsstruktur der Gesellschaft,
einschlieBlich Veranderungen bei der Zusammensetzung des Board
of Directors sowie interner Bestimmungen und Veréanderungen
der Satzung der Gesellschaft. Das Participation Agreement
(das ,Participation Agreement®) zwischen den ehemaligen
Hauptaktionaren der Gesellschaft und ab 31. Dezember
2012 einschlieBlich der KfW (zusammen die ,ehemaligen
Konsortiumsmitglieder®), eine Personengesellschaft nach
niederlandischem Recht zwischen DASA und Sogeade, die von
EADS Participations B.V. (die ,Personengesellschaft“) gemanagt
wurde, und die diesbezlglichen Vereinbarungen (zusammen als
das ,,ehemalige Konsortium* bezeichnet) wurden beendet und
zum Teil durch einen enger gefassten Aktionérsvertrag ersetzt (der
»Aktionarsvertrag®), der nur zwischen GZBV, Sogepa und SEPI
besteht (die vereinbart haben, zusammen weniger als 30 Prozent
der stimmberechtigten Beteiligungen an der Gesellschaft zu
halten). Der Aktionarsvertrag verleiht den Vertragsparteien nicht
das Recht, Mitglieder des Board oder des Management-Teams zu
ernennen oder sich an der FUhrung der Gesellschaft zu beteiligen.

3.3.21 Anderungen der Aktionarsstruktur

Im Rahmen einer in der Mehrparteienvereinbarung vorgesehenen
Transaktion verduBerte Daimler am 6. Dezember 2012 insgesamt
61,1 Millionen EADS-N.V.-Aktien (etwa 7,44 Prozent der im
Umlauf befindlichen EADS-N.V.-Aktien) in einem beschleunigten
Bookbuilding-Verfahren (Accelerated Bookbuilding — ,,ABB“).
Damit wurde die wirtschaftliche Beteiligung von Daimler an der
Gesellschaft auf etwa 7,44 Prozent und seine Stimmrechtsbeteiligung
auf 14,88 Prozent reduziert. Die KfW Ubernahm im Rahmen
des ABB 2,76 Prozent der im Umlauf befindlichen EADS-N.V.-
Aktien. In einer zweiten Transaktion Ubernahm die KfW (Uber
eine hundertprozentige Tochtergesellschaft) am 2. Januar 2013
65 Prozent der Aktien des Konsortiums eines Anlegers im
privaten und 6ffentlichen Sektor (,Dedalus®) und baute damit

ihre Beteiligung an Dedalus auf 78 Prozent aus. Die verbleibenden
22 Prozent werden von bestimmten anderen &ffentlichen
deutschen Korperschaften gehalten. Dedalus hielt zum Zeitpunkt
dieses Erwerbs eine Finanzbeteiligung von 7,44 Prozent an der
Gesellschaft. Aufgrund dieser beiden Transaktionen hielt die KIW
Stimmrechtsanteile in Hohe von 2,76 Prozent an der Gesellschaft
und eine Finanzbeteiligung von 8,56 Prozent an der Gesellschaft —
2,76 Prozent direkt und 5,80 Prozent Uber Dedalus. Die anderen
an Dedalus beteiligten deutschen 6ffentlichen Kérperschaften
hielten Uber Dedalus eine Finanzbeteiligung von 1,64 Prozent
an der Gesellschaft. Die KfW und diese erwahnten anderen
deutschen o6ffentlichen Kérperschaften hielten daher unmittelbar
nach diesen Erwerbungen gemeinsam eine Finanzbeteiligung
von 10,2 Prozent an der Gesellschaft. Am 4. April 2013 verkaufte
SEPI9.560.000 Anteile an der Gesellschaft (ungeféhr 1,15 Prozent
der ausstehenden Anteile der Gesellschaft). Am 9. April 2013
verkaufte Lagardere seine verbleibenden 61.000.000 Anteile an der
Gesellschaft (ungefahr 7,4 Prozent der ausstehenden Anteile der
Gesellschaft). Am 17. April 2013 verkaufte der franzdsische Staat
Uber Sogepa 12.977.088 Anteile an der Gesellschaft (ungefahr
1,56 Prozent der ausstehenden Anteile der Gesellschaft) und
Daimler verkaufte seine verbleibenden 61.100.000 Anteile an
der Gesellschaft (ungefahr 7,5 Prozent der ausstehenden Anteile
der Gesellschaft). Am 26. April 2013 verkaufte der franzdsische
Staat weitere 17.451.000 Anteile an der Gesellschaft (ungefahr
2,1 Prozent der ausstehenden Anteile der Gesellschaft). Am 31. Juli
2013 verkaufte SEPI weitere 2.802.450 Anteile an der Gesellschaft
(ungeféhr 0,36 Prozent der ausstehenden Anteile der Gesellschaft).
Am 30. Dezember 2013 kaufte die GZBV 1.872.072 Anteile an der
Gesellschaft (ungefahr 0,24 Prozent der ausstehenden Anteile der
Gesellschaft). Die oben beschriebenen Transaktionen fuhrten im
Ergebnis dazu, dass zum 31. Dezember 2013 der franzosische
Staat 11,99 Prozent der ausstehenden Anteile der Gesellschaft
Uber Sogepa, der deutsche Staat 10,94 Prozent Uber die GZBV
und der spanische Staat 4,13 Prozent Uber SEPI halt. Weitere
Angaben zu den jungsten Entwicklungen finden sich nachstehend
unter Absatz 3.3.4.

3.3.2.2 Neue Fuhrungsstrukturen

Nach der Vollendung wurden wesentliche Anderungen der
Corporate-Governance-Vereinbarungen von der Gesellschaft
vorgenommen. Durch diese Veranderungen soll eine weiter
normalisierte und vereinfachte FUhrungsstruktur der Gesellschaft
erreicht werden, die sich an Best Practices fur Corporate
Governance orientiert und bei der es keine kontrollierende
Aktionarsgruppe gibt. Bestimmte Anderungen der Corporate-
Governance-Vereinbarungen der Gesellschaft wurden in der
Satzung bertcksichtigt, wie unter anderem (i) Offenlegungspflichten
fur Aktionare, die dann zur Anwendung gelangen, wenn ihre
Beteiligungen an der Gesellschaft bestimmte Schwellenbetrage
erreichen oder Uberschreiten, und (ii) Besitzbeschrankungen,
die Aktionaren untersagen, allein oder mit Dritten handelnd
Beteiligungen in Hohe von mehr als 15 Prozent des Grundkapitals
oder der Stimmrechte der Gesellschaft zu halten. Siehe Abschnitt
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3.1.11 und 3.1.12 oben. AuBerdem wurden Anderungen an der
Zusammensetzung des Board of Directors und seinen interner
Bestimmungen vorgenommen. Siehe Abschnitt 4 unten.

3.3.2.3 Hauptaktionarsvereinbarungen

Grandfathering-Vereinbarung

Bei Vollzug schlossen die franzdsische Regierung, Sogepa, die
deutsche Regierung, die KW und GZBV (wobei alle Parteien
zusammen als die ,,Parteien” und einzeln jeweils als eine ,,Partei
bezeichnet werden) eine Vereinbarung hinsichtlich der in der
Satzung vorgesehenen Grandfathering-Rechte. Nachstehend
folgt eine Zusammenfassung dieser Vereinbarung.

Individuelle Grandfathering-Rechte

Eine Partei, der individuelle Grandfathering-Rechte gemaR
Artikel 16.1. b der Satzung eingerdumt werden (Parteien mit
sindividuellen Grandfathering-Rechten®) behalt ihre in der
Satzung festgelegten individuellen Grandfathering-Rechte,
wenn der neue Aktionarsverbund der Gesellschaft (der ,heue
Verbund*) spater aufgeldst wird (zum Beispiel durch Beendigung
des Aktionarsvertrags) oder wenn sie aus dem neuen Verbund
ausscheidet.

Verlust individueller Grandfathering-Rechte

Werden einer Partei und ihren Tochtergesellschaften individuelle
Grandfathering-Rechte gemaB Artikel 16.1. b in Verbindung mit
Artikel 16.3 der Satzung eingeraumt (Tochtergesellschaften mit
»abgeleiteten Grandfathering-Rechten®, und mit individuellen
Grandfathering-Rechten und abgeleiteten Grandfathering-
Rechten, zusammen ,,Grandfathering-Rechte®), so verlieren
sie das Recht auf AusUbung ihrer Grandfathering-Rechte, wenn:
- der neue Verbund aufgelost wird, weil sie oder ihre
Tochtergesellschaften das Ende dieses Verbunds tatséchlich
oder mittelbar herbeigefuhrt haben; oder
- sie oder ihre relevanten Tochtergesellschaften aus dem neuen
Verbund ausscheiden,

und Auflésung oder Ausscheiden nicht aus berechtigtem Grund
und nicht wegen wesentlicher, fortgesetzter Verstée des anderen
Hauptmitglieds des neuen Verbunds gegen die Vereinbarungen
des neuen Verbunds, einschlieBlich jedoch nicht abschlieBend
des Aktionérsvertrags erfolgen.

Falls in Zukunft die Stimmrechte des anderen Hauptmitglieds des
neuen Verbunds zusammen mit denen seiner Tochtergesellschaften
flr einen durchgehenden Zeitraum von drei Monaten weniger als
3 Prozent der ausstehenden Gesamtstimmrechte der Gesellschaft
ausmachen, leben die Grandfathering-Rechte der Partei und
ihrer Tochtergesellschaften, die nicht mehr berechtigt waren, von
ihren Grandfathering-Rechten Gebrauch zu machen, von da an
wieder auf, und Sogepa und GZBV informieren die Gesellschaft
gemeinsam daruber.

Mitteilung an die Gesellschaft

Die Gesellschaft muss keine der in Artikel 15 der Satzung geméaB
der postkonsortialen Grandfathering-Vereinbarung vorgesehenen
MaBnahmen ergreifen, wenn und solange das Unternehmen
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(i) nicht eine gemeinsame schriftliche Anweisung von Sogepa
und GZBV im Hinblick auf die Ergreifung von in Artikel 15 der
Satzung geman der postkonsortialen Grandfathering-Vereinbarung
vorgesehenen MaBnahmen erhélt oder (i) eine Kopie einer
bindenden Empfehlung von drei unabhangigen, unparteiischen,
neutralen und sachverstandigen Schlichtern (Expert Adjudicators)
zur Beilegung von Streitigkeiten erhalt, die sich aus oder in
Verbindung mit der postkonsortialen Grandfathering-Vereinbarung
ergeben.

Der Gesellschaft entsteht durch solche MaBnahmen nach Erhalt
solch gemeinsamer Anweisungen oder bindenden Empfehlung
keine Haftung gegentiber den Parteien, und die Gesellschaft muss
sich nicht um eine Auslegung der postkonsortialen Grandfathering-
Vereinbarung oder irgendeiner solchen gemeinsamen Anweisung
oder bindenden Empfehlung bemuhen.

Ungeachtet der Beschreibung unter ,Sonstige Bestimmungen —
Gerichtsstand* sind ausschlieBlich die Gerichte der Niederlande fir
Rechtsstreitigkeiten, Meinungsverschiedenheiten oder Anspriiche
zustandig, die die Rechte oder Pflichten der Gesellschaft aus der
postkonsortialen Grandfathering-Vereinbarung berthren.

Sonstige Bestimmungen

Beendigung. Die postkonsortiale Grandfathering-Vereinbarung
endet nur, wenn entweder der franzdsische Staat und seine
Staatsunternehmen oder der deutsche Staat und seine
Staatsunternehmen keine Aktien der Gesellschaft mehr halten.

Geltendes Recht. Das Recht der Niederlande.

Gerichtsstand. Bindende Empfehlung flr Rechtsstreitigkeiten,
Meinungsverschiedenheiten oder Ansprlche, die sich aus oder in
Verbindung mit der postkonsortialen Grandfathering-Vereinbarung
ergeben, gemal dem in der postkonsortialen Grandfathering-
Vereinbarung erlauterten Verfahren, jedoch sind die Gerichte
der Niederlande allein zustandig, sofern es zulassig ist, Gerichte
anzurufen, um Rechtsstreitigkeiten, Meinungsverschiedenheiten
oder Anspriche zu l6sen.

Ende des ehemaligen Konsortiums
und der Aktionéarsvertrag

Mit der Vollendung endete das ehemalige Konsortium und Sogepa,
GZBV und SEPI schlossen den Aktionarsvertrag, dessen Umfang
gegenUber dem ehemaligen Konsortium stark eingeschrankt ist.

Nachfolgend finden Sie eine weitere Beschreibung des
Aktionarsvertrags, der ausschlielich auf einer schriftlichen
Zusammenfassung der wesentlichen Bestimmungen des
Aktionarsvertrags beruht, die der Gesellschaft von Sogepa, GZBV
und SEPI (alle Parteien zusammen die ,,Aktionare”) geman der
Mehrparteienvereinbarung zur Verfligung gestellt wurde.

Flihrungsstruktur der Gesellschaft

Ernennung der Directors. Die Aktionare haben alle Beschluss-
antrage im Zusammenhang mit der Ernennung von Directors, die
der Hauptversammlung der Gesellschaft gemal den Bedingungen
der Sicherheitsvereinbarung mit dem deutschen Staat und der
Sicherheitsvereinbarung mit dem franzdsischen Staat (wie
nachstehend erlautert) vorgelegt wurden, anzunehmen. Falls aus
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irgendeinem Grund eine gemaB der Sicherheitsvereinbarung mit
dem deutschen Staat und der Sicherheitsvereinbarung mit dem
franzosischen Staat als Director zu ernennende Person nicht
nominiert wird, haben die Aktionére sich nach besten Kréaften zu
bemtihen, dass diese Person als Director ernannt wird.

Sogepa und GZBV unterstlitzen die Ernennung eines spanischen
Staatsangehorigen, den ihnen SEPI gegebenenfalls als Mitglied
des Board of Directors der Gesellschaft vorstellt, jedoch mit der
MaBgabe, dass diese Person als unabhangiger Director flr das
Board of Directors gemaB den in der Geschaftsordnung festgelegten
Bedingungen qualifiziert ist, und sie stimmen als Aktionare im
Rahmen jeder Aktionarsversammlung der Gesellschaft flr diese
Ernennung und gegen die Ernennung jedweder anderen Person
fur diese Position.

Wenn die Sicherheitsvereinbarung mit dem deutschen Staat und/
oder die Sicherheitsvereinbarung mit dem franzdsischen Staat
aus irgendeinem Grund beendet wurde(n), so schlagen KfW bzw.
Sogepa gegebenenfalls zwei Personen vor, und die Aktionare
werden sich nach besten Kraften darum bemuhen, dass diese
beiden Personen zu Mitgliedern des Board of Directors ernannt
werden.

Anderung der Satzung. Sogepa und GZBV beraten sich
bezlglich aller vorgeschlagenen Beschlussfassungen, durch die
die Geschaftsordnung und/oder die Satzung gedndert werden
sollen. Sofern Sogepa und GZBV nicht bereit sind, gemeinsam flr
diesen Beschlussantrag zu stimmen, mussen die Aktiondre gegen
diesen Beschlussantrag stimmen. Wenn Sogepa und GZBV sich
Uber diesen Beschlussantrag einigen, mussen die Aktionéare flur
diesen Beschlussantrag stimmen.

Vorbehaltene Angelegenheiten. Bei Angelegenheiten, die der
Genehmigung durch eine qualifizierte Mehrheit auf der Ebene des
Board of Directors bedurfen (,vorbehaltene Angelegenheiten®),
kénnen alle Mitglieder des Board of Directors frei ihre personliche
Meinung auBern. Wenn die Umsetzung einer vorbehaltenen
Angelegenheit einen Beschluss der Hauptversammlung der
Gesellschaft erfordert, beraten sich Sogepa und GZBV mit dem
Ziel, zu einer gemeinsamen Position zu gelangen. Sollten Sogepa
und GZBV zu keiner gemeinsamen Position gelangen, so bleibt es
Sogepa und GZBV unbenommen, nach eigenem freiem Ermessen
ihre Stimme abzugeben.

Vorherige Absprache. Sogepa und GZBV beraten sich Uber
jede der Hauptversammlung unterbreitete Beschlussvorlage,
auBer wenn diese sich auf vorbehaltene Angelegenheiten oder
die Geschéftsordnung beziehen.

Interessenausgleich

Die Aktionare sind sich Uber ihr gemeinsames Ziel einig,
untereinander wie folgt einen Ausgleich ihrer jeweiligen Interessen
an der Gesellschaft anzustreben:

- so nahe wie verntinftigerweise moglich an 12 Prozent der Sogepa-
Stimmrechte mitsamt allen Sogepa und/oder dem franzésischen
Staat zuzurechnenden Stimmen entsprechend den nieder-
landischen Ubernahmevorschriften, auBer Stimmrechten, die
gemeinsam mit den anderen Parteien auszulben sind;

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Allgemeine Angaben Uber die Gesellschaft und ihr Grundkapital
3.3 Aktienbesitz und Stimmrechte

= s0 nahe wie vernlinftigerweise moéglich an 12 Prozent der GZBV-
Stimmrechte mitsamt allen GZBV und/oder dem deutschen Staat
zuzurechnenden Stimmen entsprechend den niederlandischen
Ubernahmevorschriften, auBer Stimmrechten, die gemeinsam
mit den anderen Parteien auszuliben sind;

=50 nahe wie vernlnftigerweise mdglich an 4 Prozent der SEPI-
Stimmrechte mitsamt allen SEPI und/oder dem spanischen Staat
zuzurechnenden Stimmen entsprechend den niederlandischen
Ubernahmevorschriften, auBer Stimmrechten, die gemeinsam
mit den anderen Parteien auszutben sind.

Schwellenwert fir ein obligatorisches
Ubernahmeangebot

Die Gesamtheit aller Stimmrechte der Parteien wird stets
unter 30 Prozent der Stimmrechte der Gesellschaft oder
unter dem Schwellenwert liegen, ab dem ein obligatorisches
Ubernahmeangebot durch einen der Aktionére ausgeldst wird (der
~Schwellenwert fiir ein obligatorisches Ubernahmeangebot).
Sollte die Gesamtheit aller Stimmrechte der Aktionare den
Schwellenwert fiir ein obligatorisches Ubernahmeangebot
Ubersteigen, so unternehmen die Aktionare alle geeigneten
Anstrengungen, sobald dies billigerweise praktikabel ist, jedoch
spatestens innerhalb von 30 Tagen, um unter den Schwellenwert
fir ein obligatorisches Ubernahmeangebot zu fallen.

Ubertragung von Wertpapieren

Zuldssige Ubertragung. Ubertragung von Wertpapieren durch
einen Aktionar an eine mit ihm verbundene Gesellschaft.

Vorkaufsrecht. Anteilige Vorkaufsrechte der Aktionare flr den
Fall, dass ein Aktionar die Ubertragung von Wertpapieren, die
von ihm gehalten werden, direkt an einen Dritten oder Uber den
Markt beabsichtigt.

Kaufoptionsrecht. Kaufoptionsrecht zugunsten von Aktionaren
flr den Fall, dass das Aktienkapital oder die Stimmrechte eines
Aktionars nicht mehr mehrheitlich direkt oder indirekt vom
franzésischen Staat, dem deutschen Staat bzw. dem spanischen
Staat gehalten werden.

Mitverkaufsrecht. Mitverkaufsrecht zugunsten von SEPI fur
den Fall, dass Sogepa, der franzdsische Staat oder mit ihnen
verbundene Gesellschaften und 06ffentliche franzdsische
Korperschaften und GZBV, der deutsche Staat oder mit ihnen
verbundene Gesellschaften und &ffentliche Korperschaften
gemeinsam anbieten, die Gesamtheit aller ihrer Stimmrechtsanteile
zu Ubertragen.

Sonstige Bestimmungen

Beendigung. Der Aktionarsvertrag kann seine Gultigkeit in
Bezug auf einen oder mehrere Aktionare und/oder in Bezug auf
die mit ihnen verbundenen Gesellschaften verlieren, wenn es zu
bestimmten Anderungen ihrer Aktienbeteiligung an der Gesellschaft
oder dem oder den Aktionar(en) der Gesellschaft kommt.

Geltendes Recht. Das Recht der Niederlande.

Gerichtsstand. Schiedsgerichtsbarkeit in Ubereinstimmung mit
der Schiedsgerichtsordnung der Internationalen Handelskammer
mit Schiedsgerichtssitz in Den Haag (Niederlande).
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3.3.2.4 Verpflichtungen beziiglich der
Interessen bestimmter Stakeholder

Die Gesellschaft istim Zusammenhang mit bestimmten Interessen
ihrer ehemaligen Hauptaktiondre und des deutschen Staats
gewisse Verpflichtungen und Vereinbarungen eingegangen.

Sicherheitsvereinbarungen mit den Staaten
sowie diesbezlgliche Verpflichtungen und
Verhandlungen

Die Gesellschaft und der franzdsische Staat haben eine Anderung
des jetzigen Abkommens zwischen dem franzdsischen Staat
und der Gesellschaft Uber das Geschaft der Gesellschaft mit
ballistischen Flugkdrpern vereinbart (in der geédnderten Fassung
»Sicherheitsvereinbarung mit dem franzésischen Staat“).
GeméaB der Sicherheitsvereinbarung mit dem franzdsischen
Staat werden einige sensible franzdsische Militarressourcen in
einem Tochterunternehmen der Gesellschaft zusammengefasst
(,franzésisches Verteidigungsunternehmen®). Bei der
Vollendung brachte die Gesellschaft bestimmte sensible
franzdsische militarische Ressourcen in das franzdsische
Verteidigungsunternehmen ein. Der franz6sische Staat hat das
Recht, der Berufung von drei externen Directors in das Board
of Directors des franzdsischen Verteidigungsunternehmens
(,franzosische externe Verteidigungs-Directors“) zuzu-
stimmen oder diese abzulehnen. Von diesen missen geman
der Geschaftsordnung mindestens zwei Directors als
unabhangige Directors fur das Board of Directors qualifiziert
sein. Der franzésische Staat kann die Directors des franzdsischen
Verteidigungsunternehmens jedoch nicht selbst vorschlagen oder
ernennen. Von den franzdsischen externen Verteidigungs-Directors
mussen zwei auch Mitglieder des Board sein. Die franzdsischen
externen Verteidigungs-Directors durfen weder (i) Angestellte,
Manager oder FUhrungskréafte eines zum Konzern gehdrenden
Unternehmens sein (sie durfen jedoch dem Board angehoéren)
noch (i) durfen sie wesentliche laufende berufliche Beziehungen
zum Konzern haben.

Die Gesellschaft und der deutsche Staat haben eine Vereinbarung
zum Schutz wichtiger Sicherheitsinteressen des deutschen Staats
geschlossen (,Sicherheitsvereinbarung mit dem deutschen
Staat“). GemaB der Sicherheitsvereinbarung mit dem deutschen
Staat werden bestimmte sensible deutsche militdrische Ressourcen
von einer Tochtergesellschaft der Gesellschaft gehalten (,,Deutsches
Verteidigungsunternehmen®). Der deutsche Staat hat das
Recht, der Berufung von drei externen Aufsichtsratsmitgliedern
fur das Deutsche Verteidigungsunternehmen (,deutsche
externe Verteidigungs-Directors®) zuzustimmen oder diese
abzulehnen. Von diesen missen gemaR der Geschaftsordnung
mindestens zwei Directors als unabhangige Directors flr das
Board of Directors qualifiziert sein. Der deutsche Staat kann die
Directors des Deutschen Verteidigungsunternehmens jedoch
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nicht selbst vorschlagen oder ernennen. Von den deutschen
externen Verteidigungs-Directors missen zwei auch Mitglieder
des Board sein. Die Voraussetzungen fir das Amt eines deutschen
externen Verteidigungs-Directors sind vergleichbar mit denen fur
einen eines franzosischen externen Verteidigungs-Directors, mit
der zusatzlichen Voraussetzung, dass ein deutscher externer
Verteidigungs-Director kein Beamter sein darf.

Die Gesellschaft hat sich verpflichtet, Verhandlungen mit dem
spanischen Staat aufzunehmen, um eine eigene Sicherheitsver-
einbarung Uber den Schutz der wesentlichen Sicherheitsinteressen
des spanischen Staats zu schlieBen.

Dassault Aviation

Die Gesellschaft hat eine Vereinbarung mit dem franzésischen

Staat geschlossen, nach der die Gesellschaft:

- dem franzdsischen Staat ein Vorkaufsrecht einrdumen wird, falls
der Konzern seine Beteiligung an Dassault Aviation ganz oder
teilweise verauBert; und

- sich verpflichten wird, sich vor Entscheidungen bei Haupt-
versammlungen von Dassault Aviation mit dem franzdsischen
Staat abzusprechen.

Bdrsennotierungen

Die Gesellschaft sichert den Parteien des Aktionarsvertrags
zu, dass EADS-N.V.-Aktien wéahrend der Laufzeit des
Aktionarsvertrags ausschlieBlich in Frankreich, Deutschland und
Spanien bdrsennotiert sind.

Sonderrechte des franzosischen Staats

Die Gesellschaft hat in einem zwischen der Gesellschaft und dem
franzdsischen Staat geschlossenen Vertrag (der ,Vertrag Uber
ballistische Raketen“) dem franzdsischen Staat folgende Rechte
eingeraumt: (a) ein Vetorecht und darauf folgende Kaufmoglichkeit
bezUglich des mit ballistischen Raketen verbundenen Geschéafts,
wobei das Veto unter bestimmten Umsténden eingelegt und die
Kaufmdglichkeit wahrgenommen werden kann, unter anderem,
wenn (i) Dritte direkt oder indirekt, entweder alleine oder
gemeinsam handelnd, Uber 15 Prozent des Grundkapitals oder
der Stimmrechte der Gesellschaft oder ein Mehrfaches davon
erwerben oder wenn (i) der Verkauf der mit ballistischen Raketen
zusammenhangenden Vermdgenswerte oder der Aktien von
Gesellschaften, die dieses Geschaft betreiben, erwogen wird;
und (b) das Recht, Einwande gegen die Ubertragung solcher
Vermogenswerte oder Aktien zu erheben.

Die Gesellschaft, der franzésische Staat und MBDA sind
Vertragsparteien eines ahnlichen Abkommens Uber die
Vermogenswerte, die sich aus den franzosischen luftgestitzten
Nuklearsystemen zusammensetzen, unter dem der franzdsische
Staat &hnliche Rechte hat.
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Die Aktien der Gesellschaft sind Namensaktien. Das Board of
Directors kann beschlieen, einige oder alle Aktien in Inhaberaktien
umzuwandeln.

Die Aktien werden im Aktionarsregister eingetragen, ohne dass
eine Aktienurkunde ausgegeben wird, es sei denn, das Board
of Directors hat fur alle oder bestimmte Aktien die Ausgabe von

Aktienurkunden beschlossen. Aktienurkunden werden in der Form
ausgegeben, die das Board of Directors bestimmt. Namensaktien
sind in einer vom Board of Directors zu bestimmenden Weise zu
nummerieren.

3.3.4 Anderung der Kapitalverhaltnisse seit Griindung der Gesellschaft

Die Gesellschaft wurde mit einem genehmigten Grundkapital
von 500.000 niederlandischen Gulden (,NLG") gegrindet,
die in 500 Aktien mit einem Nennwert von jeweils 1.000 NLG
unterteilt waren, von denen am 29. Dezember 1998 100 Aktien
an Aerospatiale Matra ausgegeben wurden. Diese Aktien wurden
am 28. Dezember 1999 per notarieller Ubertragungsbescheinigung
an die DASA AG Ubertragen.

Die Anderungen der Kapitalverhéltnisse der Gesellschaft seit
ihrer Borseneinfihrung und Notierung sind wie nachstehend
aufgefiihrt (eine Beschreibung der Anderungen des ausgegebenen
Kapitals seit Griindung der Gesellschaft ist in Abschnitt ,— 3.2.5
Anderungen des ausgegebenen Kapitals seit Griindung der
Gesellschaft” enthalten).

Seit Juli 2000 sind 4.293.746 EADS-Aktien ohne Zahlung einer
Gegenleistung an bestimmte frihere Aktion&re von Aerospatiale
Matra vom franzésischen Staat im Anschluss an die Privatisierung
im Juni 1999 ausgegeben worden. Im Juli 2002 fand die letzte
Ausschuttung statt.

Uberdies verkauften der franzésische Staat und Lagardére
im Januar 2001 ihre gesamten Aktien an der Gesellschaft
(jeweils 7.500.000 und 16.709.333 EADS-Aktien) am Markt, mit
Ausnahme ihrer indirekten Aktien an der Gesellschaft (und, im
Falle des franzdsischen Staates, mit Ausnahme der Aktien an
der Gesellschaft, die an die friiheren Aktionare von Aerospatiale
Matra auszugeben sind; siehe Abschnitt ,— 3.3.2 Beziehungen
zwischen den Hauptaktionaren — Sonderrechte und -pflichten
des franzOsischen Staates®), die sie durch die Nichtaustibung
der Mehrzuteilungsoption besaBen, die den Konsortialbanken im
Rahmen der von der Gesellschaft zum Zwecke ihrer Notierung
im Juli 2000 durchgefihrten Bérseneinfihrung gewahrt
wurde (einschlieBlich, im Falle von Lagardere, der Aktien, mit
Ausnahme der indirekten Aktien der Gesellschaft, die von den
franzosischen Finanzinstituten nach Ablauf der Austbungsfrist
flr die Mehrzuteilungsoption erworben wurden).

Am 8. Juli 2004 klUndigte Daimler an, dass Daimler (im
Zusammenhang mit einer Hedging-Transaktion) ihre gesamten
Aktien der Gesellschaft (22.227.478 Aktien der Gesellschaft), die zu
diesem Zeitpunkt 2,73 Prozent des Kapitals und 2,78 Prozent der

Stimmrechte der Gesellschaft reprasentierten, mit Ausnahme ihrer
indirekten Aktien an der Gesellschaft auf dem Markt platziert hatte.

Am 11. November 2005 Ubertrug die DASA ihre gesamte Beteiligung
an der Gesellschaft an ihre 100-Prozentige Tochtergesellschaft
DaimlerChrysler Luft- und Raumfahrt Beteiligungs GmbH & Co.
KG (,DC KG*). Im November 2006 Ubertrug die DC KG allerdings
ihre gesamte Beteiligung an der Gesellschaft zurlick an die DASA.

Am 4. April 2006 haben Daimler und Lagardere die Durchflihrung
gleichzeitiger Transaktionen zur Reduzierung ihres jeweiligen
Aktienanteils an der Gesellschaft um jeweils 7,5 Prozent bekannt
gegeben. Daimler hat ein Abkommen Uber einen Terminverkauf
Uber ca. 61 Millionen Aktien der Gesellschaft mit einer Investment-
Bankgruppe unterzeichnet. Daimler wies darauf hin, dass sie
diese Aktien an die Banken in Erwartung des Abschlusses des
Terminverkaufs verliehen hatte. Lagardere hat verpflichtend
austauschbare Schuldverschreibungen ausgegeben. Die zum
Falligkeitsdatum der Anleihen zu liefernden Aktien der Gesellschaft
reprasentierten ein Maximum von 7,5 Prozent des Aktienkapitals
der Gesellschaft, d. h. ca. 61 Millionen Aktien der Gesellschaft, die
in drei gleichen Tranchen zu jeweils 2,5 Prozent des Aktienkapitals
der Gesellschaft Ubergeben wurden. Die ersten zwei Tranchen
wurden im Juni 2007 und Juni 2008 geliefert, die Lieferung der
dritten Tranche wurde, wie nachstehend erlautert, von Juni 2009
auf Marz 2009 vorgezogen.

Am 8. September 2006 wurde die Gesellschaft darlber informiert,
dass die JSC Vneshtorgbank (ehemals Bank of Foreign Trade)
41.055.530 Aktien der Gesellschaft erworben hatte, was zum
damaligen Zeitpunkt 5,04 Prozent des Aktienkapitals der
Gesellschaft entsprach.

Am 9. Februar 2007 traf Daimler eine Vereinbarung mit dem
Dedalus-Konsortium, durch das Daimler seine Aktienbeteiligung
an der Gesellschaft von 22,5 Prozent auf 15 Prozent reduzierte,
wahrend das Gleichgewicht der Stimmrechte zwischen deutschen
und franzosischen Aktionaren beibehalten wurde. Das Dedalus-
Konsortium erwarb somit eine Aktienbeteiligung von 7,5 Prozent
an der Gesellschaft, wahrend Daimler weiter die Stimmrechte des
gesamten Pakets von 22,5 Prozent der Aktien der Gesellschaft
ausubt.
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Am 26. Dezember 2007 verkaufte die JSC Vneshtorgbank
41.055.530 Aktien der Gesellschaft und Ubertrug sie an die Bank for
Development and Foreign Economic Affairs (Vnesheconombank).
Die Gesellschaft wurde nachfolgend Uber diese Transaktion
informiert.

Am 26. Januar 2009 unterzeichneten Lagardere und Natixis,
der alleinige Zeichner und Inhaber der von Lagardere im
Jahr 2006 ausgegebenen, ausstehenden Pflichtwandelanleihen,
eine Anderung der Zeichnungsvereinbarung. Darin wurde auf
Initiative von Natixis vereinbart, das Ruckzahlungsdatum der
Pflichtwandelanleihen — und folglich das Lieferdatum der dritten
Tranche von Aktien der Gesellschaft —vom 25. Juni 2009 auf den
24. Mérz 2009 vorzuverlegen. GemaBl den Bestimmungen dieser
Anderung lieferte Lagardére am 24. Mérz 2009 20.370.000 Aktien
der Gesellschaft, das entspricht 2,5 Prozent des Kapitals und der
Stimmrechte der Gesellschaft, an Natixis.

Am 19. Marz 2010 bestatigten Daimler und das Dedalus-Konsortium
von privaten und 6ffentlichen Investoren, dass die am 9. Februar
2007 getroffene Vereinbarung zu den Aktienbeteiligungen und
den Stimmrechten an der Gesellschaft (wie oben erlautert)
weiter bestehen sollte. Daimler und die Investoren erklarten am
16. Méarz 2010 im deutschen Bundeskanzleramt ihre Bereitschaft
zur Beibehaltung der bestehenden Vereinbarung ohne jegliche
Anderungen. Daher hielt Daimler weiterhin 22,5 Prozent der
Stimmrechte an der Gesellschaft, wahrend seine wirtschaftliche
Beteiligung nach wie vor 15 Prozent betrug. Die bestehende
Aufteilung der Stimmrechte zwischen deutschen und franzdsischen
Aktionaren blieb somit unverandert.

Am 10. November 2011 gab Daimler bekannt, dass es eine
Grundsatzvereinbarung mit der deutschen Bundesregierung
getroffen habe, nach der die KfW eine Aktienbeteiligung an der
Gesellschaft von Daimler Gbernehmen wuirde.

Am 6. Dezember 2012 verkaufte Daimler in einer in der
Mehrparteienvereinbarung vorgesehenen Transaktion 61,1 Millionen
Aktien der Gesellschaft (ungeféhr 7,44 Prozent der ausstehenden
Aktien der Gesellschaft) im Wege eines ABB. Damit wurde die
wirtschaftliche Beteiligung von Daimler an der Gesellschaft auf etwa
7,44 Prozent und seine Stimmrechtsbeteiligung auf 14,88 Prozent
reduziert. Die KfW Ubernahm im Rahmen des ABB 2,76 Prozent
der im Umlauf befindlichen Aktien der Gesellschaft. In einer zweiten
Transaktion Ubernahm die KfW (Uber eine hundertprozentige
Tochtergesellschaft) am 2. Januar 2013 insgesamt 65 Prozent der
Aktien des Dedalus-Konsortiums und baute damit ihre Beteiligung
am Dedalus-Konsortium auf 78 Prozent aus. Die verbleibenden
22 Prozent wurden von &ffentlichen deutschen Korperschaften
gehalten. Dedalus hielt zum Zeitpunkt dieses Erwerbs eine
Finanzbeteiligung von 7,44 Prozent an der Gesellschaft. Aufgrund
dieser beiden Transaktionen hielt die KW Stimmrechtsanteile in
Hohe von 2,76 Prozent und eine Finanzbeteiligung von 8,56 Prozent
an der Gesellschaft — 2,76 Prozent direkt und 5,80 Prozent Uber
Dedalus. Die anderen an Dedalus beteiligten deutschen &ffentlichen
Korperschaften hielten Uber Dedalus eine Finanzbeteiligung von
1,64 Prozent an der Gesellschaft. Die KfW und die deutschen
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offentlichen Kérperschaften hielten daher unmittelbar nach diesen
Erwerbungen gemeinsam eine Finanzbeteiligung von 10,2 Prozent
an der Gesellschaft.

Am 19. Méarz 2013 Ubertrug die KfW die 2,76 Prozent ihrer
unmittelbar gehaltenen Aktien der Gesellschaft an die GZBV.
Im Rahmen der Vollendung wurden von der DASA gehaltene
7,44 Prozent der in Umlauf befindlichen Aktien der Gesellschaft an
die GZBV Ubertragen, und DASA, die nun eine wirtschaftliche und
Stimmrechtsbeteiligung von 7,44 Prozent an der Gesellschaft halt,
wurde eine hundertprozentige Tochtergesellschaft von Daimler.
GZBV, die nun eine wirtschaftliche und Stimmrechtsbeteiligung von
10,2 Prozent an der Gesellschaft halt, gehdrt nun zu 83,96 Prozent
der KfW und zu 16,04 Prozent anderen deutschen 6ffentlichen
Korperschaften, die unmittelbar vor dieser Ubertragung Investoren
von Dedalus waren.

Im Rahmen der Vollendung wurden von Sogeade gehaltene
7,44 Prozent der in Umlauf befindlichen Aktien der Gesellschaft an
Sogepa Ubertragen, und Sogeade, die nun eine wirtschaftliche und
Stimmrechtsbeteiligung von 7,44 Prozent an der Gesellschaft halt,
wurde eine hundertprozentige Tochtergesellschaft von Lagardere.

Am 4. April 2013 verkaufte SEPI 9.560.000 Aktien der Gesellschaft
(ungefahr 1,15 Prozent der ausstehenden Aktien der Gesellschaft).

Am 9. April 2013 verkaufte Lagardere seine restlichen 61.000.000
Aktien an der Gesellschaft (ungefahr 7,4 Prozent der ausstehenden
Aktien der Gesellschaft).

Am 17. April 2013 verkaufte der franzdsische Staat Uber Sogepa
12.977.088 Aktien an der Gesellschaft (ungefahr 1,56 Prozent der
ausstehenden Aktien der Gesellschaft) und Daimler verkaufte
seine restlichen 61.100.000 Aktien an der Gesellschaft (ungefahr
7,5 Prozent der ausstehenden Aktien der Gesellschaft).

Am 26. April 2013 verkaufte der franzdsische Staat 17.451.000
Aktien der Gesellschaft (ungefahr 2,1 Prozent der ausstehenden
Aktien der Gesellschaft).

Am 31. Juli 2013 verkaufte SEPI 2.802.450 Aktien der Gesellschaft
(ungefahr 0,36 Prozent der ausstehenden Aktien der Gesellschaft).

Ende Dezember 2013 erwarb GZBV 1.872.072 Aktien der
Gesellschaft (ungefahr 0,24 Prozent der ausstehenden Aktien
der Gesellschaft).

Am 16. Januar 2014 gab der franzdsische Staat bekannt, dass
er im Rahmen eines bilateralen Abkommens zwischen dem
franz6sischen und dem deutschen Staat, in dem vorgesehen ist,
dass der deutsche Staat seine Stimmrechte an der Gesellschaft auf
11 Prozent erhéhen und der franzdsische Staat seine Stimmrechte
auf denselben Prozentsatz senken soll, tber Sogepa ca. 8.000.000
Aktien der Gesellschaft (ungefahr 1 Prozent der ausstehenden
Aktien der Gesellschaft) verkauft hat. Nach dieser Transaktion
waren der franzdsische Staat Uber Sogepa, der deutsche Staat
Uber GZBV und der spanische Staat Uber SEPI zusammen mit
einem Mindestanteil der Stimmrechte von 26 Prozent weiter die
Mehrheitsaktionére der Gesellschaft.
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Die Entwicklung des Eigentums am Grundkapital und der Stimmrechte der Gesellschaft im Laufe der letzten drei Jahre ist in der

nachstehenden Tabelle dargestellt:

Position zum 31. Dezember 2013 Aktionare Position zum 31. Dezember 2012 Position zum 31. Dezember 2011

% des % der Anzahl % des % der Anzahl | % des % der Anzahl
Aktiondre Kapitals Stimmrechte Aktien Kapitals Stimmrechte Aktien | Kapitals Stimmrechte Aktien
SOGEPA 11,99% 12,03% 93.864.165 Sogeade 22,16% 22,30% 183.337.704 | 22,35% 22,45%  183.337.704
GzZBV" 10,94% 10,98% 85.709.822 DASA 14,77% 14,87% 122225136 | 22,35% 22,45%  183.337.704
SEPI 4,13% 4,14% 32.330.381 SEPI 5,40% 544% 44690871 | 545% 547%  44.690.871
- - - - KW 2,75% 2,76%  22.725182
Zwischen-
summe neuer Zwischensumme
Aktionars- Personen-
vertrag 27,06% 27,16%  211.904.368 gesellschaft 45,08% 45,37% 372.978.893 | 50,14% 50,36%  411.366.279
Stiftung Franzésischer
+SOGEPA® 0,07% 0,07% 575.606 Staat 0,06% 0,06% 502746 | 0,06% 0,06% 502.746
Offentlichkeit® 72,51% 72,84% 568.418.146 Offentlichkeit® 54,23% 54,567% 448.659.771 | 49,35% 49,58%  404.943.474
Eigener Aktien- Eigener
rtickkauf® 0,36% 2.835.121 Aktienrtickkauf® 0,63% 5.226.535 0,45% 3.669.792
Gesamt 100% 100% 783.157.635 Gesamt 100% 100% 827.367.945| 100% 100% 820.482.291

(1) KfW und andere deutsche ¢ffentliche Kérperschaften.

(2) EinschlieBlich Mitarbeiter der Gesellschaft. Zum 31. Dezember 2013 hielten Mitarbeiter der Gesellschaft ungefahr 2,13 Prozent des Aktienkapitals (und der Stimmrechte).

(3) Die von der Gesellschaft gehaltenen Aktien sind nicht stimmberechtigt.

Nach Wissen der Gesellschaft gibt es keine Pfandrechte an den
Aktien der Gesellschaft.

Die Gesellschaft erbat die Offenlegung der Identitat der
wirtschaftlich Berechtigten ihrer Aktien, die von identifizierbaren
Inhabern (Titres au porteur identifiables) gehalten werden, die
jeweils mehr als 2.000 Aktien halten. Anhand der Studie, die am

identifiziert, die insgesamt 564.747.390 Aktien der Gesellschaft
halten (einschlieBlich 4.050.831 Aktien, die von lberclear im
Auftrag des spanischen Marktes und 28.030.131 Aktien, die von
Clearstream im Auftrag des deutschen Marktes gehalten werden).

Die Aktionarsstruktur der Gesellschaft per 31. Dezember 2013
entspricht der Darstellung im Abschnitt ,— 3.3.1 Aktionarsstruktur*.

31. Dezember 2013 abgeschlossen wurde, wurden 2.341 Aktionédre

3.3.5 Personen mit beherrschendem Einfluss auf die Gesellschaft
|

Siehe ,— 3.3.1 Aktionarsstruktur und ,,— 3.3.2 Beziehungen zwischen den Hauptaktionaren®.

3.3.6 Vereinfachte Struktur des Konzerns
|

Uberblick — Organisation der Geschéaftsbereiche der Gesellschaft®,
Aus Grinden der einfacheren Darstellung wurden bestimmte
Zwischen-Holdinggesellschaften weggelassen.

Die folgende Grafik stellt die vereinfachte Organisationsstruktur
des Konzerns zum 31. Dezember 2013 dar, die vier Divisionen
und die Hauptgeschaftseinheiten umfasst. Siehe Abschnitt
»,— Informationen Uber die Aktivitaten des Konzerns — 1.1.1
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Erwerb eigener Aktien durch die Gesellschaft

3.3.7.1 Niederlandisches Recht
und Informationen zu

Aktienrickkaufprogrammen

GemanB der EU-Verordnung Nr. 2273/2003 der Kommission muss
die Gesellschaft die nachstehend beschriebenen Bedingungen fur
Aktienrlickkaufprogramme und damit verbundene Offenlegungen
erfdllen.

Nach niederlandischem Zivilrecht kann die Gesellschaft,
vorbehaltlich bestimmter Vorschriften des niederlandischen Rechts
und der Satzung, ihre eigenen Aktien erwerben, wenn (i) das
Eigenkapital abztglich des Kaufpreises fUr die Aktien nicht niedriger
ist als die Summe aus dem eingezahlten und eingeforderten
Kapital und den in den Niederlanden gesetzlich vorgeschriebenen
Rucklagen, und (i) die Gesellschaft und ihre Tochtergesellschaften
infolge des Erwerbs eigener Aktien nicht Uber Aktien verfligen oder
diese als Pfandglaubiger halten wiirden, deren gesamter Nennwert
hoéher als die Halfte (50 Prozent) des ausgegebenen Grundkapitals
der Gesellschaft ware. Der Erwerb eigener Aktien kann vom Board
of Directors nur mit einer entsprechenden Erméachtigung der
Hauptversammlung durchgefihrt werden. Die Erméachtigung kann
nur fUr einen Zeitraum von héchstens 18 Monaten erteilt werden.

Die von der Gesellschaft gehaltenen eigenen Aktien sind nicht
stimmberechtigt. NutznieBer und Pfandglaubiger eigener
Aktien der Gesellschaft sind jedoch in den Féllen, in denen
das NutznieBer- oder Pfandrecht vor Erwerb der Aktien durch
die Gesellschaft gewahrt wurde, nicht daran gehindert, ihre
Stimmrechte auszutben.

Die auBerordentliche Hauptversammlung vom 27. Marz 2013
ermachtigte das Board of Directors, fur einen Zeitraum von
18 Monaten ab dem Datum dieser Versammlung bis zu 15 Prozent
des ausgegebenen und ausstehenden Aktienkapitals der
Gesellschaft (d. h. das ausgegebene Aktienkapital abzuglich der
von der Gesellschaft oder ihren Tochtergesellschaften gehaltenen
Aktien) zum Zeitpunkt dieser Versammlung, einschlieBlich
derivativer Produkte, an einer beliebigen Borse, durch einen
privaten Kauf; ein offentliches Kaufangebot oder anderweitig
zurtickzukaufen, und zu einem Preis, der nicht niedriger als der
Nennwert ist und hdéchstens 50 Euro je Aktie betragt.

Die ordentliche Hauptversammlung vom 29. Mai 2013 erméchtigte
das Board of Directors in einem Beschluss, der die vorige
Ermachtigung der ordentlichen Hauptversammlung vom 31. Mai
2012 erneuerte, flr einen Zeitraum von 18 Monaten ab dem Datum
der Hauptversammlung Aktien der Gesellschaft, einschlieBlich
derivativer Produkte, an einer beliebigen Borse oder anderweitig
zurlickzukaufen, sofern die Gesellschaft nach diesen Ruckkaufen
nicht mehr als 10 Prozent des insgesamt emittierten Aktienkapitals
halt und zu einem Preis, der nicht niedriger ist als der Nennwert
und nicht héher als entweder der Preis des letzten unabhangigen
Handels oder des hochsten aktuellen unabhangigen Gebots an
den Handelsorten des regulierten Marktes des Landes, in dem

der Kauf ausgefuhrt wird, je nachdem, welcher Betrag héher
ist. Diese Erméachtigung wurde zusétzlich und unbeschadet der
bei der Jahreshauptversammlung vom 27. Marz 2013 erteilten
Erméchtigung zum Rickkauf gewahrt.

Auf der fur den 27. Mai 2014 einberufenen ordentlichen
Hauptversammlung wird ein Vorschlag zur Beschlussfassung
vorgelegt werden, um die durch die Aktionare auf der ordentlichen
Hauptversammlung vom 29. Mai 2013 erteilte Ermachtigung zu
erneuern und das Board of Directors fur einen weiteren Zeitraum
von 18 Monaten ab dem Datum der Hauptversammlung an zu
ermachtigen, eigene Aktien der Gesellschaft, einschlieBlich
derivativer Produkte, an einer beliebigen Bérse oder anderweitig
entgeltlich zu erwerben, zu einem Preis, der, sofern die
Gesellschaft nach diesem Aktienkauf nicht mehr als 10 Prozent
des ausgegebenen Grundkapitals der Gesellschaft halt, nicht
niedriger als der Nennwert und nicht hdher als der hdhere Preis von
entweder dem Preis des letzten unabhéngigen Handels oder dem
héchsten aktuellen unabhangigen Gebot an den Handelsorten der
regulierten Markte der Lander, in denen der Kauf ausgefthrt wird.
Diese Ermachtigung ersetzt die von der Jahreshauptversammlung
vom 29. Mai 2013 erteilte Erméachtigung, wird aber zuséatzlich zu
und unbeschadet der von der am 27. Marz 2013 abgehaltenen
auBerordentlichen Hauptversammlung erteilten Erméachtigung
gewahrt. Zum 31. Dezember 2013 hielt die Gesellschaft 2.835.121
eigene Aktien, die 0,36 Prozent ihres Aktienkapitals entsprechen.

3.3.7.2 Franzosische Vorschriften

Da die Aktien der Gesellschaft an einem organisierten Markt
in Frankreich notiert sind, unterliegt sie den im Folgenden
zusammengefassten Gesetzen und Vorschriften.

GemanB Artikel 241-1 bis 241-5 der Allgemeinen Vorschriften der
AMF erfordert der Erwerb eigener Aktien durch eine Gesellschaft
die Publikation der Beschreibung des Aktienrickkaufprogramms.
Eine solche Beschreibung muss vor der Umsetzung des
Aktienrtickkaufprogramms verdffentlicht werden.

GemaB Artikel 631-1 bis 631-4 der Allgemeinen Vorschriften der
AMF ist es der Gesellschaft untersagt, Uber den Handel mit ihren
eigenen Aktien den Markt zu manipulieren. Artikel 631-5 und
631-6 der Allgemeinen Vorschriften der AMF bestimmen ferner
die Bedingungen, unter denen ein Handel mit den eigenen Aktien
rechtswirksam ist.

Die Gesellschaft ist nach dem Kauf eigener Aktien verpflichtet,
innerhalb von hochstens sieben Handelstagen spezifische
Informationen bzgl. solcher Kaufe auf der Website der Gesellschaft
zu veroffentlichen.

AuBerdem hat die Gesellschaft der AMF mindestens monatlich alle
zuvor auf der Webseite veroffentlichten spezifischen Informationen
in Zusammenhang mit solchen K&ufen und Informationen tber die
Einziehung der zurtickgekauften Aktien zu melden.
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3.3.7.3 Deutsche Vorschriften

Als auslandische Emittentin unterliegt die Gesellschaft den
deutschen Bestimmungen fur den Ruckkauf ihrer eigenen Aktien
nur in begrenztem Umfang, da die deutschen Bestimmungen auf
das Recht des Mitgliedstaates verweisen, in dem die Gesellschaft
domiziliert ist.

DarUber hinaus gelten die allgemeinen Grundsétze des deutschen
Rechts fur Insiderhandel, Marktmanipulation und gleichberechtigte
Behandlung der Aktionéare.

3.3.7.4 Spanische Vorschriften

Die Gesellschaft unterliegt als auslandischer Emittent nicht den
spanischen Vorschriften, die den Rickkauf eigener Aktien regeln,
da diese nur auf spanische Emittenten Anwendung finden.

GemaB den Richtlinien des spanischen Wertpapiergesetzes
24/1988 vom 28. Juli 1988 ist Insiderhandel jedoch verboten
und die Gesellschaft darf ihre eigenen Aktien nicht in der Absicht
handeln, den Markt zu manipulieren.

3.3.7.5 Beschreibung des
Aktienrickkaufprogrammes,
das von der auBerordentlichen
Hauptversammlung der Aktionare
am 27. Mérz 2013 genehmigt wurde

GemaB den Artikeln 241-2-1 und 241-3 der allgemeinen Vorschriften

der AMF folgt eine Beschreibung des von der auBerordentlichen

Hauptversammlung der Aktionare am 27. Marz 2013 genehmigten

Aktienrickkaufprogramms, dessen Durchfihrung das Board of

Directors am 2. April 2013 beschlossen hat, in Hohe von bis zu

3,75 Milliarden EUR Uber 18 Monate und zum Ruckkauf von

bis zu 15 Prozent des ausgegebenen in Umlauf befindlichen

Aktienkapitals der Gesellschaft.

- Datum der Hauptversammlung, bei der das Aktienriickkauf-
programm genehmigt wurde: 27. Marz 2013;

- Datum des Beschlusses des Board of Directors zur
Durchfiihrung des Aktienriickkaufprogramms: 2. April 2013;

- vorgesehene Verwendung der EADS-N.V.-Aktien, die zum
Datum dieses Dokuments von der Gesellschaft gehalten
werden: Einzelheiten zur Nutzung der bereits von der
Gesellschaft gehaltenen EADS-N.V.-Aktien entnehmen Sie bitte
»3.3.7.6 — Beschreibung des Aktienriickkaufprogramms, das von
der fUr den 27. Mai 2014 angesetzten Jahreshauptversammlung
zu genehmigen ist*;

- alleiniger Zweck des von der Gesellschaft durchzuflihrenden
Aktienrtiickkaufprogramms: Reduzierung des Aktienkapitals
durch Einziehung aller zuriickgekauften Aktien;

- Verfahren:

- Maximalbetrag des ausgegebenen Kapitals, das von der
Gesellschaft zuriickgekauft werden kann: 15 Prozent,

—~maximale Anzahl der Aktien, die von der Gesellschaft
zurtckgekauft werden kdnnen: 123.884.942 Aktien basierend
auf einem ausgegebenen Aktienkapital von 831.126.149 Aktien
und 5.226.535 zurtickgekauften eigenen Aktien und folglich
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basierend auf einem zum 27. Méarz 2013 in Umlauf befindlichen

Aktienkapital von 825.899.614 Aktien,

die zu zahlenden Betrage durfen unter Berlcksichtigung

des Kaufs von eigenen Aktien gemaf niederlandischem

Recht die Eigenkapitalkomponenten, die an die Aktionare

zurlickzuzahlen oder auszuschutten sind, nicht Ubersteigen.

»An die Aktiondre zurlickzuzahlende oder auszuschuttende

Eigenkapitalkomponenten umfasst die Beitragspramien (in

Zusammenhang mit Sacheinlagen), das Emissionsagio (in

Zusammenhang mit Bareinlagen) und sonstige Rucklagen,

wie in den Jahresabschlissen der Gesellschaft dargelegt, von

denen der Ruckkaufspreis fUr die eigenen Aktien abgezogen
werden muss.

Zum 31. Dezember 2013 beliefen sich die jeweiligen Werte

dieser Eigenkapitalkomponenten der Gesellschaft, die ihrer

Beschaffenheit nach an die Aktiondre zurtickzuzahlen oder

auszuschutten sind, auf: 5.049.000.000 Euro (Beitragspramien),

-951.000.000 Euro (sonstige Ricklagen und einbehaltene

Ertr&ge einschlieBlich des Nettoergebnisses fur das Jahr) und

-50.000.000 Euro (eigene Aktien), d. h. ein Gesamtbetrag von

4.048.000.000 Euro.

Die Gesellschaft behélt sich das Recht vor, das Aktienrlick-

kaufprogramm in vollem Umfang umzusetzen und verpflichtet

sich, den Schwellenwert von 15 Prozent des ausgegebenen

Aktienkapitals sowie den Betrag von 4.048.000.000 Euro

wahrend der Dauer des Programms direkt oder indirekt nicht

zu Uberschreiten.

SchlieBlich verpflichtet sich die Gesellschaft, jederzeit eine

ausreichende Anzahl Aktien in &ffentlichem Besitz zu halten,

damit die Grenzwerte der NYSE Euronext eingehalten werden,

Aktien kdnnen zu jeder Zeit gekauft oder verkauft werden

(auch wahrend einer Borseneinfihrung) in dem Umfang, der

von den Borsenverordnungen zugelassen wird, und mit allen

Mitteln, einschlieBlich insbesondere Uber Blockhandel und

einschlieBlich der Verwendung von Optionen, Kombinationen

von derivativen Finanzinstrumenten oder der Ausgabe von

Sicherheiten, die auf irgendeine Weise EADS-N.V.-Aktien im

Rahmen der in diesem Dokument beschriebenen Grenzen

Rechte zuteilt.

Der Anteil der im Wege des Blockhandels zurtickgekauften

Aktien kann dem Umfang aller Aktien, die im Kontext dieses

Programms zurtckgekauft werden, entsprechen,

- zusétzlich wird die Gesellschaft im Falle der Verwendung
von derivativen Finanzinstrumenten sicherstellen, dass keine
Mechanismen verwendet werden, die die Volatilitat der
Aktien betrachtlich erhéhen wirden, vor allem im Kontext
von Kaufoptionen,

- Charakteristika der Aktien, die von der Gesellschaft
zurlckgekauft werden kdnnen: Aktien der EADS N.V., einer
Gesellschaft, die an der Euronext Paris, im amtlichen Markt
der Frankfurter Borse und an den Boérsen von Madrid, Bilbao,
Barcelona und Valencia notiert ist,

- das Aktienrlckkaufprogramm bietet der Gesellschaft die
Moglichkeit, Aktien von allen inren Aktionaren zurtickzukaufen,

- Maximaler Kaufpreis pro Aktie: 50 Euro;

i
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- Dauer und andere Charakteristika des Aktienriickkauf-
programms: Dieses Aktienrickkaufprogramm gilt bis
einschlieBlich 27. September 2014, d. h. dem Ablaufdatum der
von der auBerordentlichen Hauptversammlung der Aktionare
vom 27. Mérz 2013 erteilten Ermé&chtigung.

3.3.7.6 Beschreibung des Aktienrickkauf-
programms, das von der
Jahreshauptversammlung am
27. Mai 2014 zu genehmigen ist

GemanB Artikel 241-2-1 und 241-3 der Allgemeinen Vorschriften

der AMF findet sich nachstehend eine Beschreibung des

Aktienriickkaufprogramms (descriptif du programme), das von

der Gesellschaft durchgefihrt werden soll:

- Datum der Hauptversammlung fiir die Genehmigung des
Aktienriickkaufprogramms: 27. Mai 2014;

- vorgesehene Verwendung der EADS-N.V.-Aktien, die zum
Datum dieses Dokuments von der Gesellschaft gehalten
werden: Reduzierung des Aktienkapitals durch Einziehung aller
oder eines Teils der zurlickgekauften Aktien; 7.800 Aktien;

- das Halten von Aktien fur die Erflllung von Verpflichtungen in
Verbindung mit Aktienoptionsprogrammen flr Mitarbeiter oder
anderen Zuteilungen von Aktien an Mitarbeiter des Konzerns und
der Gesellschaften des Konzerns: 564.318 Aktien.
Informationen zu Aktien, die von der Gesellschaft am Tag des
Inkrafttretens der EU-Verordnung Nr. 2273/2003 gehalten
wurden und zum Datum dieses Dokuments noch immer im
Besitz der Gesellschaft sind, finden sich nachstehend;

-~Zweck des von der Gesellschaft durchzufiihrenden
Aktienrickkaufprogramms (in abnehmender Prioritat,
ohne Auswirkung auf die tatsachliche Verwendung der
Rickkaufermachtigung, die von Fall zu Fall je nach Bedarf
vom Board of Directors festgelegt wird):

- die Reduzierung des Aktienkapitals durch Einziehung aller
oder eines Teils der zurlickgekauften Aktien, insbesondere
zur Vermeidung des Verwasserungseffekts in Zusammenhang
mit bestimmten Kapitalerhdhungen fur Bargeld (i) das den
Mitarbeitern des Konzerns und der Gesellschaften des
Konzerns zusteht oder fUr diese vorgesehen ist und/oder (ii)
in Zusammenhang mit der Ausiibung von Aktienoptionen,
vorgenommen wird, bzw. vorgenommen werden soll, die
bestimmten Mitarbeitern des Konzerns und der Gesellschaften
des Konzerns gewahrt wurden oder gewahrt werden sollen,
wobei die zurlckgekauften Aktien keine Stimm- oder
Dividendenrechte haben werden,

- das Halten von Aktien fUr die Erflllung von Verpflichtungen
in Verbindung mit (i) in EADS-N.V.-Aktien wandelbaren
Schuldfinanzinstrumenten, oder (ii) Aktienoptionsprogrammen
fUr Mitarbeiter oder andere Zuteilungen von Aktien an Mitarbeiter
des Konzerns und der Gesellschaften des Konzerns,

- der Kauf von Aktien zur Einbehaltung und der spéateren
Verwendung zum Tausch oder zur Zahlung, im Rahmen
maoglicher externer Wachstumstransaktionen, und

- die Liquiditat oder Dynamik des Sekundarmarktes der
EADS N.V.-Aktien, die im Zuge einer Liquiditatsvereinbarung mit
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einem unabhangigen Anbieter von Investitionsdienstleistungen,
in Ubereinstimmung mit der Entscheidung der AMF vom
1. Oktober 2008, im Zusammenhang mit der Genehmigung
von Liquiditatsvertrdgen, von der AMF als Marktpraxis
anerkannt wird;

- Verfahren:
- Maximalbetrag des ausgegebenen Kapitals, das von der
Gesellschaft zurlickgekauft werden kann: 10 Prozent,

- maximale Anzahl der Aktien, die von der Gesellschaft
zurlickgekauft werden kénnen: 78.364.419 Aktien, auf der
Grundlage des ausgegebenen Grundkapitals von 783.644.193
Aktien zum 31. Marz 2014. Unter Annahme der Austbung aller
Aktienoptionen zum 31. Méarz 2014 wirde der Schwellenwert
von 10 Prozent 78.740.793 Aktien darstellen, basierend auf den
787.407.937 Aktien, die das gesamte, vollstandig verwéasserte
Kapital der Gesellschaft ausmachen wirden,
die zu zahlenden Betrage durfen unter Berlcksichtigung
des Kaufs von eigenen Aktien gemalB niederlandischem
Recht die Eigenkapitalkomponenten, die an die Aktionare
zurlickzuzahlen oder auszuschutten sind, nicht Gbersteigen.
»An die Aktiondre zurlickzuzahlende oder auszuschuttende
Eigenkapitalkomponenten” umfasst die Beitragspramien (in
Zusammenhang mit Sacheinlagen), das Emissionsagio (in
Zusammenhang mit Bareinlagen) und sonstige Rucklagen,
wie in den Jahresabschliissen der Gesellschaft dargelegt, von
denen der Ruckkaufspreis fUr die eigenen Aktien abgezogen
werden muss.

Zum 31. Dezember 2013 beliefen sich die jeweiligen Werte
dieser Eigenkapitalkomponenten der Gesellschaft, die ihrer
Beschaffenheit nach an die Aktiondre zurtickzuzahlen oder
auszuschttten sind, auf: 5.049.000.000 Euro (Beitragspramien),
-951.000.000 Euro (sonstige Ricklagen und einbehaltene
Ertrage einschlieBlich des Nettoergebnisses flir das Jahr) und
-50.000.000 Euro (eigene Aktien), d. h. ein Gesamtbetrag von
4.048.000.000 Euro.

Die Gesellschaft behdalt sich das Recht vor, das
Aktienrickkaufprogramm in vollem Umfang umzusetzen,
und verpflichtet sich, den Schwellenwert von 10 Prozent
des ausgegebenen Aktienkapitals sowie den Betrag von
4.048.000.000 Euro wéhrend der Dauer des Programms direkt
oder indirekt nicht zu Uberschreiten.

SchlieBlich verpflichtet sich die Gesellschaft, jederzeit eine
ausreichende Anzahl Aktien in offentlichem Besitz zu halten,
damit die Grenzwerte der NYSE Euronext eingehalten werden,
Aktien kénnen zu jeder Zeit gekauft oder verkauft werden
(auch wahrend einer Borseneinflhrung) in dem Umfang, der
von den Bérsenverordnungen zugelassen wird und mit allen
Mitteln, einschlieBlich insbesondere Uber Blockhandel und
einschlieBlich der Verwendung von Optionen, Kombinationen
von derivativen Finanzinstrumenten oder der Ausgabe von
Sicherheiten, die auf irgendeine Weise EADS-N.V.-Aktien im
Rahmen der in diesem Dokument beschriebenen Grenzen
Rechte zuteilt. Weiterhin wird die Gesellschaft Kaufoptionen
und Swaps, die gemaB den wahrend des vorhergehenden
Aktienrlickkaufprogramms (siehe unten) geschlossenen

J
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Vereinbarungen erworben wurden, verwenden und schlieBt
die Mdglichkeit der Verwendung einer Transaktionsstruktur
ahnlich der, die im vorhergehenden Aktienrickkaufprogramm
verwendet wurde, um die eigenen Aktien zurtickzukaufen,
nicht aus.

- Der Anteil der im Wege des Blockhandels zurtickgekauften
Aktien kann dem Umfang aller Aktien, die im Kontext dieses
Programms zurtckgekauft werden, entsprechen,

—zusétzlich wird die Gesellschaft im Falle der Verwendung
von derivativen Finanzinstrumenten sicherstellen, dass keine
Mechanismen verwendet werden, die die Volatilitat der
Aktien betrachtlich erhdhen wirden, vor allem im Kontext
von Kaufoptionen,

- Charakteristika der Aktien, die von der Gesellschaft
zurlckgekauft werden kdnnen: Aktien der EADS N.V., einer
Gesellschaft, die an der Euronext Paris, im amtlichen Markt
der Frankfurter Borse und an den Bérsen von Madrid, Bilbao,
Barcelona und Valencia notiert ist,

- Maximaler Kaufpreis pro Aktie: 100 Euro;

- Dauer und andere Charakteristika des Aktienrickkauf-
programms: Dieses Aktienrlckkaufprogramm soll bis
einschlieBlich zum 27. November 2015 gelten, d. h. bis zu dem
Tag, an dem die von der Jahreshauptversammlung vom 27. Mai
2014 angeforderte Ermachtigung erlischt. Da eines der Hauptziele
dieses Aktienrliickkaufprogramms der Gesellschaft mit der
moglichen AusUbung von Aktienoptionen durch Mitarbeiter
des Konzerns und der Gesellschaften des Konzerns verbunden
ist, die diesen in der Zeit von 2003 bis 2006 gewahrt wurden,
ist derzeit vorgesehen, (i) dass dieses Programm fortgefiihrt
und mindestens bis 17. Dezember 2016 verlangert werden soll
(wobei der 16. Dezember 2016 der letzte Tag ist, an dem ein
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Mitarbeiter des Konzerns und der Gesellschaften des Konzerns
alle oder einen Teil seiner in 2006 gewé&hrten Aktienoptionen
auslben kann) und (i) dass die Jahreshauptversammlung um die
Verlangerung der Erméchtigungen bis zu jenem Datum ersucht
werden soll.

Die 1.843.814 EADS-N.V.-Aktien, die die Gesellschaft zum
Datum des Inkrafttretens der EU-Verordnung Nr. 2273/2003
vom 22. Dezember 2003 am 13. Oktober 2004 gehalten hat
und die die Gesellschaft zum Datum der Erstellung dieses
Dokuments immer noch hélt, sollen, in abnehmender Prioritét,
entweder (i) gemaB einer Entscheidung, die im Einklang mit
niederl&ndischem Recht wahrend einer Jahreshauptversammiung
der Aktionare getroffen werden soll, eingezogen werden, um
den Verwdasserungseffekt, der in Verbindung mit bestimmten
Grundkapitalerhéhungen fur Bargeld steht, zu vermeiden,
wahrend dem Geschaftsjahr vor einer Jahreshauptversammlung
im Kontext eines Belegschaftsaktieneigentumsplans und/oder
bei Auslibung der Aktienoptionen, die bestimmten Angestellten
des Konzerns und der Gesellschaften des Konzerns gewahrt
wurden oder (ii) behalten werden, um die Erflllung bestimmter
Verpflichtungen zu ermdéglichen, die in den Zielen des in diesem
Dokument erwahnten Aktienrickkaufprogramms beschrieben
werden oder (i) zum Tausch oder zur Zahlung im Rahmen einer
moglichen externen Wachstumstransaktion verwendet werden
oder (iv) im Kontext einer Liquiditatsvereinbarung verkauft werden.

Zum Datum dieses Dokuments hat die Gesellschaft im Kontext
dieses Aktienrtckkaufprogramms keine Liquiditatsvereinbarung
mit einem unabhangigen Anbieter von Investmentdienstleistungen
getroffen.
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3.4 Dividenden

3.4.1 Seit Grindung des Unternehmens ausgeschiittete Dividenden

und Barausschuittungen
- |

Seit der Griindung des Unternehmens bezahlte Barausschittungen sind in der nachstehenden Tabelle dargestellt:

Geschaftsjahr Datum der Barausschittung Bruttobetrag je Aktie®
2000 27. Juni 2001 0,50 €
2001 28. Juni 2002 0,50 €
2002 12. Juni 2003 0,30 €
2003 4. Juni 2004 0,40 €
2004 8. Juni 2005 0,50 €
2005 1. Juni 2006 0,65 €
2006 16. Mai 2007 012€
2007 4. Juni 2008 012 €
2008 8. Juni 2009 0,20 €
2009 - -
2010 6. Juni 2011 0,22€
2011 7. Juni 2012 045€
2012 5. Juni 2013 0,60 €
2013 3. Juni 2014 0,75 €

(1) Anmerkung: Die Zahlen wurden nicht um Veranderungen der Anzahl der im Umlauf befindlichen Aktien angepasst.

3.4.2 Dividendenpolitik der Gesellschaft

Das Board of Directors hat basierend auf einem Ergebnis je Aktie von 1,85 Euro im Jahr 2013 die Ausschuttung einer Dividende in
Hohe von 0,75 Euro je Aktie bei der nachsten Jahreshauptversammlung der Aktionare vorgeschlagen. Vorbehaltlich der Zustimmung
seitens der Jahreshauptversammlung wird erwartet, dass die Dividende am 3. Juni 2014 gezahlt wird (das Eintragungsdatum ist
erwartungsgeman der 2. Juni 2014).

Dies entspricht der Dividendenpolitik des Konzerns, ein nachhaltiges Dividendenwachstum mit einer Ausschuttungsquote von 30 Prozent
bis 40 Prozent anzustreben.

3.4.3 Nicht eingeforderte Dividenden

GemaB der Satzung erlischt der Anspruch auf die von der  Rechtauf Ausschittung von Zwischendividenden erlischt finf Jahre
Hauptversammlung beschlossenen Dividendenzahlungen oder  ab dem Datum, an dem der Anspruch auf Dividendenausschuittung,
sonstige Ausschuttungen nach Ablauf von funf Jahren ab dem  der der Ausschittung von Zwischendividenden zugrunde liegt,
Datum, an dem der besagte Anspruch féllig und zahlbar wird. Das  féllig und zahlbar wird.
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3.4.4 Besteuerung
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Die folgende Darstellung ist eine allgemeine Zusammenfassung
des derzeit in den Niederlanden geltenden Steuerrechts. Die
Darstellung beschrankt sich auf die wesentlichen steuerlichen
Folgen fur einen Besitzer von Aktien der Gesellschaft (die
»Aktien“), der nach niederlandischem Steuerrecht nicht in den
Niederlanden anséssig ist oder als nicht ansassig behandelt
wird (ein ,auslandischer Aktionar“). Bestimmte Gruppen von
Aktionaren der Gesellschaft unterliegen moglicherweise speziellen
Regelungen, die nachstehend nicht dargestellt werden und sich
unter Umsténden von den beschriebenen allgemeinen Regelungen
grundlegend unterscheiden. Anleger, die Zweifel hinsichtlich ihrer
Besteuerung in den Niederlanden und in ihrem Anséssigkeitsstaat
haben, sollten ihren Steuerberater zurate ziehen. Bezugnahmen auf
,die Niederlande® oder ,Niederlande” beziehen sich ausschlieBlich
auf den europaischen Teil des Kdnigreichs der Niederlande.

Quellensteuer auf Dividenden

Im Allgemeinen ist von einer Dividende, die von der Gesellschaft
auf die Aktien ausgeschuttet wird, niederlandische Quellensteuer
mit einem gesetzlichen Steuersatz von 15 Prozent einzubehalten.
In diesem Zusammenhang umfasst der Begriff Dividenden
sowohl Bar- als auch Sachdividenden, fiktive und verdeckte
Gewinnausschuttungen, Rickzahlungen von Kapitaleinlagen, die
fUr die Zwecke der niederlandischen Dividendenquellenbesteuerung
nicht als Eigenkapital behandelt werden, sowie Liquidationserlose,
soweit diese Uber das durchschnittliche eingezahlte Kapital,
das fur die niederlandische Dividendenquellenbesteuerung als
Eigenkapital anerkannt wird, hinausgehen. Aktiendividenden,
die aus der Kapitalricklage, die fur die niederlandische
Dividendenquellenbesteuerung als Eigenkapital anerkannt wird,
ausgegeben werden, unterliegen nicht der Quellensteuer.

Ein auslandischer Aktionar kann aufgrund inlandischer Vorschriften
oder eines Steuerabkommens zwischen den Niederlanden und
dem Anséassigkeitsstaat des auslandischen Aktionars zu einer
teilweisen oder vollstandigen Befreiung oder Erstattung der
gesamten oder eines Teils der oben dargestellten Quellensteuer
berechtigt sein. Die Niederlande haben solche Abkommen mit
den USA, Kanada, der Schweiz, Japan, fast allen Mitgliedsstaaten
der Europaischen Union und mit verschiedenen anderen Landern
abgeschlossen.

Quellensteuer auf den Verkauf oder auf die
sonstige Ubertragung von Aktien

Zahlungen fir den Verkauf oder die sonstige Ubertragung von
Aktien unterliegen nicht der niederléandischen Quellensteuer, es sei
denn, der Verkauf oder die Ubertragung erfolgt an die Gesellschaft
oder eine indirekte oder direkte Tochtergesellschaft derselben oder
wird als solche(r) angesehen. Die Ricknahme oder der Verkauf
von Aktien an die Gesellschaft oder eine indirekte oder direkte
Tochtergesellschaft der Gesellschaft wird als Dividende behandelt
und unterliegt grundsétzlich den oben im Abschnitt ,Quellensteuer
auf Dividenden® dargestellten Regelungen.

Steuer auf Einklnfte
und VerauBerungsgewinne

Ein auslandischer Aktionar, der von der Gesellschaft Dividenden

auf Aktien erhélt oder einen VerauBerungsgewinn aus dem Verkauf

oder der Ubertragung von Aktien erzielt, unterliegt mit diesen

EinkUnften nicht der niederlandischen Besteuerung, es sei denn:

- die Dividendeneinklnfte oder der VerduBerungsgewinn sind
einem Unternehmen oder einem Teil davon zuzurechnen, das
entweder tatsachlich in den Niederlanden geleitet wird oder
durch eine permanente Betriebsstatte (vaste inrichting) oder
einen standigen Vertreter (vaste vertegenwoordiger) in den
Niederlanden betrieben wird; oder

- der auslandische Aktionér ist keine Privatperson und der
auslandische Aktionér hat bzw. wird so behandelt, als ob er
direkt oder indirekt eine wesentliche Beteiligung (aanmerkelijk
belang) oder eine als wesentlich angesehene Beteiligung an
der Gesellschaft hat und diese Beteiligung (i) nicht Bestandteil
des Vermdgens eines Unternehmens ist und (ii) von dem
auslandischen Aktionar hauptsachlich bzw. u. a. hauptsachlich
zu dem Zweck gehalten wird, die niederlandische Quellensteuer
auf Dividenden oder die niederlandische Einkommensteuer
fUr Privatpersonen in Hohe einer anderen Person bzw. eines
anderen Unternehmens zu vermeiden; oder

- der ausléandische Aktionér ist eine Privatperson und (i) halt
direkt oder indirekt eine wesentliche Beteiligung (aanmerkelijk
belang) an der Gesellschaft oder eine als wesentlich
erachtete Beteiligung und eine solche Beteiligung bildet
keinen Teil des Unternehmensvermdgens oder (i) diese
Dividendeneinkiinfte oder VerduBerungsgewinne gelten als
Einkommen aus verschiedenen Aktivitaten (belastbaar resultaat
uit overige werkzaamheden) in den Niederlanden gemaB dem
niederlandischen Einkommensteuergesetz von 2001 (Wet
inkomstenbelasting 2001).

Im Allgemeinen halt ein auslandischer Aktionéar eine wesentliche
Beteiligung am Aktienkapital der Gesellschaft nur dann, wenn der
auslandische Aktionar alleine oder zusammen mit bestimmten
verbundenen Personen, gemeinsam oder einzeln, direkt oder
indirekt Aktien der Gesellschaft oder das Recht auf Erwerb von
Aktien der Gesellschaft halt, die 5 Prozent oder mehr des gesamten
ausgegebenen und umlaufenden Aktienkapitals der Gesellschaft
oder einer Gattung desselben darstellen. Im Allgemeinen liegt eine
als wesentlich betrachtete Beteiligung dann vor, wenn die gesamte
oder ein Teil einer wesentlichen Beteiligung ohne Aufdeckung der
stillen Reserven verauBert wurde oder als verauBert gilt.

Schenkungs- oder Erbschaftssteuer

Die niederlandische Schenkungs- oder Erbschaftssteuer wird bei
der Ubertragung von Aktien im Zuge einer Schenkung oder beim
Tod eines auslandischen Aktionars nicht zur Anwendung gebracht,
es sei denn, die Ubertragung wird als Erbschaft oder Schenkung
betrachtet, die von oder im Auftrag einer Person erfolgt, die
zum Zeitpunkt der Schenkung oder des Todes Einwohner der
Niederlande ist oder als solcher betrachtet wird.
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Mehrwertsteuer

Auf Dividenden von Aktien oder auf die Ubertragung der Aktien
wird keine niederlandische Mehrwertsteuer erhoben.

Andere Steuern und Gebihren

In den Niederlanden gibt es keine Registrierungsgebuhr,
Ubertragungssteuer, Kapitalsteuer, Stempelsteuer oder andere
ahnliche Steuern oder Gebuhren, auBer den in den Niederlanden
im Zusammenhang mit der Ausfertigung, Lieferung und/oder
Vollstreckung im Rahmen von gerichtlichen Verfahren (einschlieBlich
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Allgemeine Angaben Uber die Gesellschaft und ihr Grundkapital
3.5 Jéhrlicher Offenlegungsbericht zu Wertpapieren

aller auslandischen Urteile durch Gerichte der Niederlande)
hinsichtlich der Dividenden auf Aktien oder der Ubertragung der
Aktien anfallenden Gerichtsgebuhren.

Ansassigkeit

Ein auslandischer Aktionar wird nicht allein aufgrund der Tatsache,
dass er eine Aktie halt, oder aufgrund von Ausltbung, Erfullung,
Lieferungen und/oder Vollstreckung von Rechten in Bezug auf die
Aktien in den Niederlanden anséssig bzw. als in den Niederlanden
anséassig behandelt.

3.5 Janrlicher Offenlegungsbericht

zU Wertpapieren

Die nachstehend aufgefiinrten Mitteilungen und zugrunde liegenden Informationen kénnen auf www.airbus-group.com eingesehen

werden, solange dieses Registrierungsdokument gultig ist:

Pressemitteilung — EADS-Aktiondre nehmen alle Beschliisse zur Anderung der Filhrungsstruktur an

27. Mérz 2013

Pressemitteilung — EADS trifft Vorbereitungen fur die auBerordentliche Hauptversammlung

27. Mérz 2013

Pressemitteilung — Neues EADS Board of Directors wahlt Chairman, Mitglieder des Committee und genehmigt

die Auflegung eines Aktienrlickkaufprogramms 2. April 2013
Pressemitteilung — EADS trifft Aktienkaufvertrag mit der franzdsischen Regierung; EADS nimmt an der Daimler

Platzierung mit 600 Millionen Euro teil 17. April 2013
Pressemitteilung — Ergebnisse flr das erste Quartal 2013 14. Mai 2013
Pressemitteilung — EADS hebt die Ziele der Auftrage fur Zivilflugzeuge in 2013 an 29. Mai 2013
Pressemitteilung — Halbjahresergebnisse 2013 31. Juli 2013

Pressemitteilung — Ergebnisse fur das dritte Quartal 2013

14. November 2013

Pressemitteilung — EADS definiert Plan zur Umstrukturierung des Bereichs Verteidigung und Raumfahrt

9. Dezember 2013

Pressemitteilung — EADS hélt Global Investor Forum 2013 in London ab

11. Dezember 2013

Pressemitteilung — Jahresergebnis 2013

26. Februar 2014

AuBerdem veroffentlicht Airbus Group Mitteilungen im normalen Geschéftsverlauf, die auch auf www.airbus-group.com verfligbar sind.
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Corporate Governance
4.1 Geschéftsfihrung und Kontrolle
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4.1 Geschaftsfunrung und Kontrolle

Die Bestimmungen zur Corporate Governance der Gesellschaft
wurden gemaB der Mehrparteienvereinbarung grundlegenden
Veranderungen unterzogen, einschlieBlich Anderungen bei der
Zusammensetzung des Board of Directors und der Vorschriften
zur Regelung interner Angelegenheiten (die ,,Geschéaftsordnung®).

411 Fuhrungsstrukturen

Durch diese Veranderungen soll eine weiter normalisierte und
vereinfachte FUhrungsstruktur der Gesellschaft erreicht werden,
die sich an Best Practices fir Corporate Governance orientiert und
bei der es keine kontrollierende Aktiondrsgruppe gibt. Nachstehend
folgt eine zusammenfassende Beschreibung dieser Anderungen.

Zusammensetzung und Geschéaftsordnung
des Board of Directors

GemaB der Satzung gehdéren dem Board hdchstens zwolf (12)
Directors an, die jeweils fUr drei Jahre ernannt werden. GemaBi
der Geschéftsordnung des Board muss das Board mehrheitlich
(d. h. 7/12) mit Staatsburgern der Européaischen Union besetzt
sein (einschlieBlich des Chairman des Board of Directors) und die
Mehrheit dieser Mehrheit (d. h. 4/7) muss sowohl Staatsbirger
der Européischen Union als auch dort ansassig sein. Beamte im
aktiven Dienst durfen nicht zum Director ernannt werden. Das
Board of Directors hat einen (1) Executive Director und elf (11) Non-
Executive Directors. Das Board ernennt zwar den Chief Executive
Officer der Gesellschaft (,CEO*), der CEO muss jedoch Executive
Director, EU-Staatsburger und in der EU anséassig sein; daher
ist davon auszugehen, dass das Board die von den Aktiondren
zum Executive Director ernannte Person als CEO bestimmt.
Mindestens neun (9) der Non-Executive Directors missen
»=unabhangige Directors” sein (einschlieBlich des Chairman des
Board of Directors).

GemaB der Geschaftsordnung des Board ist ein ,unabhangiger
Director® ein Non-Executive Director im Sinne des
niederlandischen Corporate-Governance-Kodex und erfullt
weitere Unabhangigkeitskriterien. Konkret gilt, dass dort, wo der
niederlandische Corporate-Governance-Kodex die Prifung der
Unabhangigkeit unter anderem im Hinblick auf die Beziehungen
eines Directors zu Aktionaren vorsieht, die eine Beteiligung
von mindestens 10 Prozent an der Gesellschaft halten, die
Geschéaftsordnung die Unabhéangigkeit eines solchen Directors
unter anderen im Hinblick auf die relevanten Beziehungen des
Directors zu Aktionaren prft, die eine Beteiligung von mindestens
5 Prozent an der Gesellschaft halten.

Es obliegt dem Vergttungs- und Nominierungsausschuss des
Board of Directors (das ,RNC*), dem Board nach Rlcksprache
mit dem Chairman des Board und dem CEO Kandidaten fur die
Nachfolge aktiver Board-Mitglieder zu empfehlen.

Das Board of Directors bestimmt mit einfacher Mehrheit die
Kandidaten, die der Hauptversammlung der Gesellschaft flr
eine Ernennung zum Director durch die Hauptversammlung
vorgeschlagen werden. Aktionare, Aktionarsgruppen und

andere Korperschaften durfen Directors vorschlagen, benennen
oder ernennen, jedoch ausschlieBlich im Rahmen der nach
niederlandischem Gesellschaftsrecht allen Aktiondren zustehenden
Rechte.

Zusatzlich zu den vorstehend beschriebenen Regeln flr die
Mitgliedschaft und Zusammensetzung mussen der Vergitungs-
und Nominierungsausschuss bei Empfehlungen von Kandidaten fur
das Board of Directors und das Board bei Beschlussvorschlagen,
die es der Hauptversammlung flr die Ernennung von Directors
oder Entscheidungen Uber Vorschlage fur die Nachfolge von
ausscheidenden oder arbeitsunfahigen Directors vorlegt, die
folgenden Grundsétze anwenden:
- dem besten Kandidaten fUr die Position ist der Vorzug zu geben;
und
- die Nationalitaten der Kandidaten sollen ausgewogen die
Haupt-Produktionsstandorte der Gesellschaft widerspiegeln
(mit Augenmerk auf ein Gleichgewicht zwischen den
Staatsangehdrigen der vier (4) EU-Mitgliedsstaaten, in denen
die groBen Produktionszentren liegen).

Das Board of Directors muss bei den fur die Ernennung von Directors
vorgeschlagenen Beschlissen, die der Hauptversammlung
vorgelegt werden, die Zusicherungen der Gesellschaft
gegenliber dem franzdsischen Staat geméaB der Anderung der
Sicherheitsvereinbarung mit dem franzdsischen Staat und gegendber
dem deutschen Staat gem&B der Sicherheitsvereinbarung mit
dem deutschen Staat zu berUcksichtigen, die jeweils ausflhrlicher
beschrieben sind. In der Praxis heiBt das, dass (A) zwei (2) der
den Aktionaren zur Ernennung vorgeschlagenen Directors
auch franzdsische externe Directors (wie oben definiert) des
franzosischen Verteidigungsunternehmens (wie oben definiert)
sein mussen, die von der Gesellschaft vorgeschlagen wurden und
denen der franzdsische Staat zugestimmt hat und (B) zwei (2) der
den Aktionaren zur Ernennung vorgeschlagenen Directors auch
deutsche externe Directors (wie oben definiert) des deutschen
Verteidigungsunternehmens (wie oben definiert) sein missen,
die von der Gesellschaft vorgeschlagen wurden und denen der
deutsche Staat zugestimmt hat.
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Der Vergttungs- und Nominierungsausschuss bemdiht sich
darum, einen vollstandigen Austausch der ausscheidenden Board-
Mitglieder durch neue Kandidaten zu vermeiden und stattdessen
die Kontinuitat unternehmensspezifischer Expertise und Erfahrung
im Board of Directors zu gewahrleisten und dabei die EinfUhrung
neuer Kandidaten flir mindestens ein Drittel der Board-Positionen
zu unterstttzen.

Vergutungs- und Nominierungsausschuss

Der Vergutungs- und Nominierungsausschuss hat vier (4)
Mitglieder unterschiedlicher geografischer Herkunft. Alle
Mitglieder des Vergutungs- und Nominierungsausschusses
sind unabhangige Directors. Ein Mitglied des Vergutungs- und
Nominierungsausschusses ist ein Director, der auf Grundlage
der Sicherheitsvereinbarung mit dem franzdsischen Staat ins
Board of Directors berufen wird. Ein Mitglied des Vergutungs-
und Nominierungsausschusses ist ein Director, der auf Grundlage
der Sicherheitsvereinbarung mit dem deutschen Staat ins Board
of Directors berufen wird. Das Board ernennt durch einfache
Mehrheitsentscheidung (nachstehend definiert) den Vorsitzenden
des Vergutungs- und Nominierungsausschusses, der nicht einer
der Folgenden sein darf:
- der Chairman des Board of Directors;
- ein jetziger oder frUherer Executive Director der Gesellschaft;
- ein Non-Executive Director, der Executive Director einer anderen
bdrsennotierten Gesellschaft ist; oder
- ein Director, der auf Grundlage der Sicherheitsvereinbarung
mit dem franzdsischen oder dem deutschen Staat ins Board of
Directors berufen wurde.

Andere Ausschiisse des Board of Directors

Das Board of Directors hat weiterhin ein Audit Committee, dessen
Aufgaben unverandert bleiben. Das Audit Committee besteht aus
vier (4) Mitgliedern unter dem Vorsitz eines unabhangigen Directors,
der nicht Chairman des Board of Directors oder ein jetziger oder
friherer Executive Director der Gesellschaft ist. Mindestens ein
(1) Mitglied des Audit Committee muss ein Finanzexperte mit
Fachwissen und einschlagiger Erfahrung im Finanzbereich und
Rechnungswesen bdrsennotierter Unternehmen oder anderer
groBer juristischer Personen sein.

Das Board of Directors hat keinen Strategieausschuss (Strategic
Committee) mehr.

Rolle des Board of Directors

In der Geschéaftsordnung ist festgelegt, dass das Board of
Directors zuséatzlich zu den Aufgaben des Board nach geltendem
Recht und gemaRB der Satzung fur bestimmte eigens definierte
Entscheidungskategorien zustandig ist. Gemal der Satzung ist
das Board of Directors fur die Geschéaftsfihrung der Gesellschaft
verantwortlich. GemaB der Geschaftsordnung Ubertragt das Board
die Geschéftsfuhrung der Gesellschaft im Tagesgeschaft dem
CEO, der unterstutzt vom Executive Committee Entscheidungen
im Hinblick auf die Geschaftsfihrung der Gesellschaft trifft. Der
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4.1 Geschéftsfihrung und Kontrolle

Chief Executive Officer darf jedoch keine Geschéfte tatigen,
die in die Hauptzustandigkeitsbereiche des Board of Directors
fallen, es sei denn, diesen Geschaften hat das Board of Directors
zugestimmt. Die meisten Entscheidungen des Board werden
mit einfacher Mehrheit der Stimmen der Directors (,,einfache
Mehrheit“) gefallt; bestimmte Entscheidungen bedurfen jedoch
einer Zweidrittelmehrheit (d. h. acht (8) Ja-Stimmen) der Directors,
unabhangig davon, ob diese bei der Entscheidung anwesend
oder vertreten sind (,,qualifizierte Mehrheit*). AuBerdem erfordert
die Anderung einiger Bestimmungen der Geschéftsordnung
die einstimmige Zustimmung des Board, wobei hdchstens ein
Director nicht anwesend oder vertreten sein darf (beinhaltet auch
Bestimmungen Uber Nationalitats- und Ansassigkeitskriterien fir
Mitglieder des Board of Directors und des Executive Committee).
Ein einzelner Director oder eine Kategorie von Directors hat
jedoch kein Vetorecht in Bezug auf Entscheidungen des Board
of Directors.

Zu den Angelegenheiten, die die Genehmigung des Board of
Directors erfordern, gehtren unter anderem folgende (Genehmigung
durch einfache Mehrheit, sofern nichts Anderweitiges angegeben
ist):

- Zustimmung zu allen Anderungen von Art und Umfang des
Geschéfts der Gesellschaft und des Konzerns;

- Zustimmung zu den der Hauptversammlung vorzulegenden
Beschlussvorschlagen im Hinblick auf Anderungen von Artikeln
der Satzung der Gesellschaft, flr die die Zustimmung durch eine
Mehrheit von mindestens flnfundsiebzig Prozent (75 Prozent) der
gUlltigen, bei dieser Hauptversammlung abgegebenen Stimmen
(Qualifizierte Mehrheit) erforderlich ist;

- Zustimmung der Gesamtstrategie und des Strategieplans des
Konzerns;

- Zustimmung zum operativen Geschaftsplan des Konzerns
(,Geschéaftsplan®) und Jahresbudget (,,Jahresbudget®) des
Konzerns, einschlieBlich der Plane fur Investitionen, Forschung &
Entwicklung, Beschaftigung, Finanzen und, soweit zutreffend,
fUr GroBprogramme;

- Festlegung der wichtigsten Leistungsziele des Konzerns;

- vierteljahrliche Uberpriifung der operativen Ergebnisse des
Konzerns;

- Ernennung, Beurlaubung oder Abberufung des Chairman des
Board of Directors und des CEO (qualifizierte Mehrheit);

- Zustimmung zu allen Mitgliedern des Executive Committee in
seiner Gesamtheit wie vom CEO vorgeschlagen und Zustimmung
zur vorgeschlagenen Ernennung zu Managing Directors wichtiger
Konzernunternehmen und den entsprechenden Dienstvertragen
sowie zu anderen Vertragsfragen im Hinblick auf das Executive
Committee und ihre Funktion als Managing Directors;

- Erarbeitung von und Zustimmung zu Anderungen und
Erganzungen der Geschaftsordnung und der Geschéftsordnung
flr das Executive Committee (in der Regel einfache Mehrheit);

- Entscheidung Uber die Besetzungen des Aktionarsausschusses
von Airbus, des Corporate Secretary der Gesellschaft und der
Vorsitzenden des Aufsichtsrats (oder eines vergleichbaren Organs)
anderer wichtiger Konzernunternehmen und Geschéaftsbereiche,
auf Grundlage der Empfehlungen des Vergltungs- und
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Nominierungsausschusses, sowie Festlegung und Anderung der
Vorschriften, die die Organe dieser Unternehmen und Bereiche
regeln;

- Zustimmung zur Verlegung der Zentrale der wichtigsten
Konzernunternehmen und der operativen Zentrale der
Gesellschaft (qualifizierte Mehrheit);

- Zustimmung zu Entscheidungen in Verbindung mit der
Ansiedelung neuer Produktionsstandorte, die fir den Konzern
insgesamt wesentlich sind, oder der Verlegung bestehender
Tatigkeiten, die fur den Konzern wesentlich sind;

- Zustimmung zu Entscheidungen Uber die Investition in
Programme und Umsetzung von Programmen, die vom
Konzern finanziert werden, zu Ubernahme-, Desinvestitions-
oder VerauBerungsentscheidungen, sofern jeweils ein Betrag
von 300 Millionen Euro Uberschritten wird;

- Zustimmung zu Entscheidungen uber die Investition in
Programme und Umsetzung von Programmen, die vom
Konzern finanziert werden, zu Ubernahme-, Desinvestitions-
oder VerauBerungsentscheidungen, sofern jeweils ein Betrag
von 800 Millionen Euro Uberschritten wird (qualifizierte Mehrheit);

- Zustimmung zu Entscheidungen Uber strategische Allianzen und
deren Beendigung auf Gesellschaftsebene oder bei einer der
groBen Tochtergesellschaften (qualifizierte Mehrheit);

- Zustimmung zu Grundsétzen und Leitlinien tGber das Verhalten
des Konzerns bei nicht-vertraglichen Angelegenheiten
(Umweltfragen, Qualitatssicherung, Veroffentlichung von
Finanzergebnissen, Integritat) sowie bezlglich der Corporate
|dentity des Konzerns;

- Zustimmung zum Ruckkauf von Aktien, der Einziehung
(Ricknahme) von Aktien oder der Ausgabe neuer Aktien oder
zu ahnlichen MaBnahmen, durch die sich die Gesamtzahl der
Stimmrechte bei der Gesellschaft verandert; ausgenommen
ist der Ruckkauf oder die Einziehung (Ricknahme) von Aktien
im Rahmen des Tagesgeschafts (in diesem Fall informiert das
Management der Gesellschaft die Directors nur rechtzeitig vor
der Umsetzung) (qualifizierte Mehrheit);

- Zustimmung zu Angelegenheiten der Aktionarspolitik,
wichtigen MaBnahmen oder wichtigen Anktndigungen fur die
Kapitalméarkte;

- Zustimmung zu Entscheidungen Uber andere MaBnahmen
und Geschaftsangelegenheiten, die fir den Konzern von
grundlegender Bedeutung sind oder ein ungewdhnlich hohes
Risikoniveau bergen;

= Zustimmung zu denvom Vergutungs- und Nominierungsausschuss
in Absprache mit Chairman und CEO fir die Nachfolge
aktiver Directors zur Vorlage bei der Hauptversammlung
vorgeschlagenen Kandidaten; und

- Zustimmung zu Entscheidungen Uber Kooperationsver-
einbarungen und deren Beendigung auf Gesellschaftsebene
oder bei einer der groBen Tochtergesellschaften, die sich auf
das Aktienkapital der Gesellschaft oder das der jeweiligen
Tochtergesellschaft auswirken (qualifizierte Mehrheit).

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Beim Board of Directors muss eine bestimmte Anzahl Directors bei
einer Versammlung anwesend oder vertreten sein, um MaBnahmen
ergreifen zu kdnnen. Wann das Board beschlussfahig ist, hangt
von den zu fassenden Beschlissen ab. Damit das Board einen
Beschluss fassen kann, fir den eine einfache Mehrheit erforderlich
ist, muss die Mehrheit der Directors anwesend oder vertreten
sein. Damit das Board einen Beschluss fassen kann, fir den eine
qualifizierte Mehrheit erforderlich ist, missen mindestens zehn
(10) Directors anwesend oder vertreten sein. Kann das Board
einen Beschluss, fur den eine qualifizierte Mehrheit erforderlich
ist, nicht fassen, weil diese Beschlussfahigkeit nicht erreicht ist, ist
die Beschlussfahigkeit bei einer ordnungsgeman neu einberufenen
Sitzung dann bereits bei acht (8) Directors gegeben.

Zusatzlich zur Geschaftsordnung des Board unterliegt die Arbeit
des Board of Directors einer Directors’ Charter, in der die Rechte
und Pflichten der Mitglieder des Board of Directors aufgefuhrt
sind und die in Anbetracht der Best Practice in der Corporate
Governance verabschiedet wurde.

Die Directors’ Charter definiert Grundprinzipien, die flr jeden
einzelnen Director verbindlich sind, wie etwa im besten Interesse
des Unternehmens und seiner Aktiondre zu handeln, der
Pflichterflllung ausreichend Zeit und Aufmerksamkeit zu widmen
und jegliche Interessenkonflikte zu vermeiden.

Ernennung und Zusammensetzung
des Executive Committee

Der CEO schlagt dem Board of Directors in Absprache (a) mit

dem Chairman des Vergutungs- und Nominierungsausschusses

und (b) dem Chairman des Board of Directors alle Mitglieder des

Executive Committee in seiner Gesamtheit zur Zustimmung vor,

wobei folgende Grundsatze zur Anwendung kommen:

- dem besten Kandidaten fUr die Position ist der Vorzug zu geben;

-~ die Nationalitdten der Kandidaten sollen ausgewogen die
Haupt-Produktionsstandorte der Gesellschaft widerspiegeln
(mit Augenmerk auf ein Gleichgewicht zwischen den
Staatsangehorigen der vier (4) EU-Mitgliedsstaaten, in denen
die groBen Produktionszentren liegen); und

- mindestens zwei Drittel der Mitglieder des Executive Committee,
einschlieBlich CEO und CFO, missen EU-Staatsburger und in
der EU anséssig sein.

Das Board entscheidet mit einfacher Mehrheit Gber die Zustimmung
zu allen Mitgliedern des Executive Committee in seiner Gesamtheit,
wie vom CEO vorgeschlagen.

Rolle von CEO und Executive Committee

Der CEO, der durch das Executive Committee unterstutzt wird,
ist fur die Tagesgeschéafte der Gesellschaft verantwortlich. Das
Executive Committee, dessen Vorsitzender der CEO ist, umfasst
auch die Heads der wichtigsten Funktionen und der Divisionen
des Konzerns. Der CEO wird sich um einen Konsens zwischen
den Mitgliedern des Executive Committee bemUhen. Kommt es zu
keiner Einigung, ist der CEO berechtigt, die Sache zu entscheiden.
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41.2 Flahrungsstrukturen nach der auBBerordentlichen Hauptversammliung
vom 27. Marz 2013

ZUSAMMENSETZUNG DES BOARD OF DIRECTORS IM JAHR 2013

Beginn der Amtszeit (als Mitglied | Ende der

Name Alter des Board of Directors) | Amtszeit Hauptfunktion Status
2013 erstmals der auBerordentlichen Von Daimler
Denis Ranque 62 Hauptversammlung vorgeschlagen 2016 Chairman des Board of Directors von EADS N.V. nominiert
Thomas Enders 55 2005, 2013 wiedergewahlt 2016 Chief Executive Officer von EADS N.V. Executive
Von Daimler
Manfred Bischoff 7 2013 2016 Aufsichtsratsvorsitzender der Daimler AG nominiert
2013 erstmals der auBerordentlichen Ehemaliges Mitglied des Executive Committee von | Von Daimler
Ralph D. Crosby Jr. 66 Hauptversammlung vorgeschlagen 2016 EADS und der Northrop Grumman Corporation nominiert
2013 erstmals der auBerordentlichen Vizepréasident des Bundesverbands | Von Daimler
Hans-Peter Keitel 66 Hauptversammlung vorgeschlagen 2016 der deutschen Industrie (BDI) nominiert
Ehemaliges Vorstandsmitglied Von Daimler
Hermann-Josef Lamberti | 58 2007, 2013 wiedergewahlt 2016 der Deutsche Bank AG nominiert
2013 erstmals der auBerordentlichen Partner bei Efficiency Capital, Chairman und CEO |  Von Daimler
Anne Lauvergeon 54 Hauptversammlung vorgeschlagen 2016 der ALP.SA. nominiert
Chairman und Chief Executive Officer |  Von Daimler
Lakshmi N. Mittal 63 2007, 2013 wiedergewahit 2016 von ArcelorMittal SA nominiert
Von Daimler
Sir John Parker 71 2007, 2013 wiedergewahlt 2016 Chairman der Anglo American PLC nominiert
Von Daimler
Michel Pébereau 72 2007, 2013 wiedergewahlt 2016 Ehrenamtlicher Prasident der BNP Paribas SA nominiert
Vice-Chairman und CEO | Von Daimler
Josep Piqué i Camps 59 2012, 2013 wiedergewahit 2016 der Obrascén Huarte Lain (OHL) nominiert

Ehrengouverneur der Banque
de France und ehemaliger Prasident | Von Daimler
Jean-Claude Trichet 4l 2012, 2013 wiedergewahlt 2016 der Europdischen Zentralbank nominiert

Anmerkung: Alle Angaben entsprechen dem Stand vom 1. Marz 2014. Die Geschéftsadresse aller Mitglieder des Board of Directors in allen die Gesellschaft betreffenden

Angelegenheiten ist: Mendelweg 30, 2333 CS Leiden, Niederlande.

Die Gesellschaft hat keine Beobachter flr das Board of Directors
ernannt. GemalB geltendem niederlandischem Recht sind die
Mitarbeiter der Gesellschaft nicht dazu berechtigt, einen Director
zu wahlen. Ein Director muss keine Mindestanzahl von Aktien
halten.

Werdegang der Mitglieder des Board
of Directors sowie sonstige Mandate
und Pflichten, die sie im Jahr 2013 in anderen
Unternehmen wahrgenommen haben

Denis Ranque

Denis Ranque begann seine berufliche Laufbahn beim
franzdsischen Industrieministerium, wo er verschiedene Positionen
im Energiesektor innehatte, bevor er 1983 zum Thomson-Konzern
wechselte und dort als Planungsdirektor tatig war. Im folgenden
Jahr wechselte er in den Bereich Elektronenréhren Uber, wo er
zun&chst als Leiter des Bereichs Raumfahrt und dann ab 1986
als Leiter der Abteilung Mikrowellenréhren des Geschéftsbereichs
tatig war. Zwei Jahre spater wurde der Geschaftsbereich
Elektronenrdhren die Tochtergesellschaft von Thomson Tubes
Electroniques, und Denis Ranque Ubernahm 1989 die Position

des Chief Executive dieser Tochtergesellschaft. Im April 1992
wurde er zum Chairman und CEO der Thomson Sintra Activités
Sous-marines berufen. Nach weiteren vier Jahren erhielt er die
Ernennung zum CEO von Thomson Marconi Sonar, dem von
Thomson-CSF und GEC-Marconi gegriindeten Joint Venture flir
Sonar-Systeme. Im Januar 1998 wurde Herr Ranque Chairman und
CEO des Konzerns Thomson-CSF, der heute unter Thales firmiert.
Er trat im Mai 2009 infolge einer Anderung der Aktionarsstruktur
von dieser Position zurlick. Von Februar 2010 bis Juni 2012
bekleidete er die Position eines Non-Executive Chairman bei
Technicolor. Seit Oktober 2001 war er auBerdem Chairman of the
Board der Ecole des Mines ParisTech und seit September 2002
Chairman des Cercle de I'lndustrie, einem Verband der groBten
franzdsischen Industrieunternehmen; beide Mandate endeten
im Juni 2012. Herr Ranque ist Mitglied des Board of Directors
von Saint-Gobain sowie der CMA-CGM. Seit Oktober 2013 ist
er Vorsitzender des Haut Comité de Gouvernement d’Entreprise,
dem neu geschaffenen unabhangigen Gremium, das durch den
franzésischen Corporate-Governance-Kodex zur Uberwachung
und Foérderung von Fortschritten in diesem Bereich eingeflhrt
wurde. Herr Ranque, Jahrgang 1952, ist Absolvent der
franzésischen Ecole Polytechnique und des Corps des Mines.

AIRBUS GROUP REGISTRIERUNGSDOKUMENT 2013 — 135



Corporate Governance
4.1 Geschéftsfihrung und Kontrolle

Nachstehend die aktuellen Mandate, zusatzlich zu dem oben in

der Tabelle aufgeflhrten:

- Mitglied des Board of Directors von Saint-Gobain;

- Mitglied des Board of Directors der CMA-CGM;

- Mitglied des Board of Directors der Scilab Enterprise SAS

- Prasident des franzdsischen ,Haut Comité de Gouvernement
d’Entreprise”

- Prasident des Board der Fondation PARISTECH

Frihere Mandate der letzten funf Jahre:

- Chairman und CEO von THALES (1998 bis 2009)

- Director bei CGG VERITAS (2010 bis 2012)

- Director bei CMA CGM (2009 bis 2012)

- Direktor des ,Fonds Stratégique d’Investissement” (2011 bis
2012)

- Chairman bei Technicolor (2010 to 2012)

Thomas Enders

Thomas Enders wurde im Mai 2012 zum Chief Executive Officer
der Gesellschaft ernannt; er war seit 2007 CEO von Airbus
gewesen. Herr Enders studierte Wirtschaftswissenschaften,
Politik und Geschichte an der Universitat Bonn und an der
University of California in Los Angeles. Bevor er 1991 bei der
Messerschmitt-Bolkow-Blohm GmbH (MBB) fir die Luft- und
Raumfahrtindustrie tatig wurde, war er unter anderem Mitglied
im Planungsstab des Bundesverteidigungsministers. Bei MBB und
beim Nachfolgeunternehmen DASA Ubernahm er verschiedene
Funktionen, darunter Leiter des Hauptsekretariats und Biros des
Vorstandsvorsitzenden, Direktor Unternehmensentwicklung und
Technologie sowie Leiter des Bereichs Verteidigungssysteme.
Im Anschluss an die Griindung von EADS im Jahre 2000 wurde
er zum CEO der EADS Defence and Security Systems Division
ernannt, wobei er in dieser Position bis zu seiner Ernennung zum
Co-CEOQO von EADS im Jahr 2005 behielt. Herr Enders war von
2005 bis 2012 Prasident des BDLI (Bundesverband der deutschen
Luft- und Raumfahrtindustrie). Er war seit 2009 Mitglied des
Prasidiums des BDI (Bundesverband der deutschen Industrie).
Von 2005 bis 2009 war er Vorsitzender des Atlantik-Briicke e.V. Seit
November 2011 war Herr Enders Mitglied der Business Advisory
Group des britischen Premiers David Cameron. Seit Januar 2013
ist Herr Enders Mitglied des gemeinsamen Beratungsausschusses
der Allianz SE.

Nachstehend die aktuellen Mandate, zusétzlich zu dem oben in

der Tabelle aufgeflhrten:

- Chief Executive Officer von EADS N.V.

- Mitglied des Executive Committee von EADS N.V.

- Vorsitzender des Shareholder Committee von Airbus S.A.S.

- Aufsichtsratsvorsitzender der Airbus Helicopters S.A.S.

- Aufsichtsratsvorsitzender von Astrium B.V.

- Aufsichtsratsvorsitzender der EADS Deutschland GmbH

- Mitglied des Verwaltungsrats des BDI (Bundesverband der
deutschen Industrie)

- Mitglied des gemeinsamen Beratungsausschusses der
Allianz SE

- Mitglied des Vorstands von HSBC Trinkhaus

- Mitglied des International Advisory Board of Atlantic Council
of the US
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Frihere Mandate der letzten funf Jahre:

- Vorsitzender der Atlantik Bricke von 2005 bis 2009

- President und Chief Executive Officer der Airbus S.A.S. von
2007 bis 2012

- Prasident des BDLI (Bundesverband der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie e.V.) von 2005 bis 2012

- Vorsitzender des Beirats der Aeronautics Research and
Innovation in Europe (ACARE) von 2011 bis 2013

Manfred Bischoff

Manfred Bischoff, geboren am 22. April 1942, hat einen Magister-
und Doktortitel in Wirtschaftswissenschaften der Universitat
Heidelberg. Herr Bischoff kam 1976 zur Daimler-Benz AG und
wurde 1988 Chief Financial Officer bei Mercedes-Benz do Brasil.
1989 wurde er zum Vorstandsmitglied und CFO der Deutsche
Aerospace (spater DaimlerChrysler Aerospace AG) ernannt. 1995
wurde er Vorstandsvorsitzender von Daimler-Benz Aerospace
(spéater Daimler Chrysler Aerospace AG) und Vorstandsmitglied
der Daimler-Benz AG. Bei der Grindung von EADS im Jahr 2000
wurde Herr Bischoff Vorstand von EADS und bekleidete diese
Position bis April 2007, als er zum Aufsichtsratsvorsitzenden der
DaimlerChrysler AG ernannt wurde. Derzeit ist Herr Bischoff zudem
Vorstandsmitglied der UniCredit S.p.A., Aufsichtsratsvorsitzender
der Voith GmbH und Aufsichtsratsmitglied der SMS GmbH.

Nachstehend die aktuellen Mandate, zusétzlich zu dem oben in

der Tabelle aufgeflhrten:

- Aufsichtsratsvorsitzender der Daimler AG

- Aufsichtsratsmitglied der SMS GmbH

- Vorstandsmitglied der Unicredit S.p.A.

- Aufsichtsratsvorsitzender und Vorsitzender des Aktionarsaus-
schusses der Voith GmbH

Frihere Mandate der letzten flinf Jahre:

- Aufsichtsratsmitglied der Fraport AG (bis Mai 2012)
- Aufsichtsratsmitglied der KPN N.V. (bis April 2013)

Ralph Dozier Crosby. Jr.

Herr Crosby war von 2009 bis 2012 Mitglied des Executive
Committee von EADS und von 2002 bis 2009 Chairman und CEO
von EADS North America. Er ist derzeit unabhangiger Director
bei American Electric Power mit Hauptsitz in Columbus im US-
Bundesstaat Ohio, wo er Vorsitzender des Personalausschusses
ist sowie von Serco mit Hauptsitz in London, England. Herr Crosby
ist auBerdem Mitglied des Board of Directors und des Executive
Committee des Atlantic Council of the United States. Vor
seinem Einstieg bei EADS bekleidete Herr Crosby verschiedene
Leitungspositionen bei der Northrop Grumman Corporation,
wo er als Mitglied des Corporate Policy Council unter anderem
als President des Bereichs Integrated Systems, als Corporate
Vice President und General Manager des Geschéaftsbereichs
Zivilflugzeuge sowie als Corporate Vice President und General
Manager des Geschéftsbereichs B-2 tatig war. Vor seiner
Industrielaufbahn diente er als Offizier in der US Army und gehorte
in seiner letzten militérischen Funktion als Military Staff Assistant
dem Stab des US-Vizeprasidenten an. Herr Crosby ist Absolvent
der US-Militarakademie West Point und verflgt Gber Abschllsse
der Harvard University sowie der Universitat Genf. Er wurde
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mit dem James-Forrestal-Preis der National Defense Industrial
Association ausgezeichnet und wurde zum Ritter der franzdsischen
Ehrenlegion ernannt.

Nachstehend die aktuellen Mandate, zusétzlich zu dem oben in

der Tabelle aufgefuhrten:

- Vorstandsmitglied (Aufsichtsrat) bei der American Electric Power
Corporation

- Vorstandsmitglied (Aufsichtsrat) bei Serco, PLC

- Vorstandsmitglied und Mitglied des Executive Committee des
Atlantic Council of the United States

Frihere Mandate der letzten funf Jahre:

- Chairman und Chief Executive Officer von EADS North
America (Rucktritt vom Amt des Chief Executive Officer im
Dezember 2009)

- Executive Chairman von EADS North America (im Dezember 2011
zurlickgetreten)

- Vorstandsmitglied (Aufsichtsrat) bei der Ducommun Corporation
(im Juni 2013 zurlckgetreten)

Hans-Peter Keitel

Hans-Peter Keitel war von 2009 bis 2012 Prasident des
Bundesverbandes der Deutschen Industrie (BDI) und ist seit 2013
dessen Vizeprasident. Zuvor arbeitete Herr Keitel rund 20 Jahre bei
Hochtief. Dort war er zundchst Direktor fur das Auslandsgeschaft
und von 1992 bis 2007 Vorstandsvorsitzender. Er begann
seine Karriere 1975 bei Lahmeyer International als technischer
Berater und Leiter von Infrastruktur-GroBprojekten in mehr als
20 Landern. Zudem war er Berater des Bankenkonsortiums fur
den Armelkanaltunnel. Herr Keitel halt Diplome in den Fachern
Bauingenieurwesen und Wirtschaftswissenschaft der Universitaten
Stuttgart und Minchen und einen Doktortitel der Universitat
Minchen im Fach Maschinenbau.

Nachstehend die aktuellen Mandate, zusétzlich zu dem oben in
der Tabelle aufgefihrten:

- Mitglied des Aufsichtsrats der RWE AG

- Mitglied des Aufsichtsrats der Voith GmbH

- Mitglied des Aufsichtsrats der ThyssenKrupp AG

- Mitglied des Aufsichtsrats der Commerzbank AG

- Mitglied des Aufsichtsrats der National-Bank AG

Frihere Mandate der letzten flinf Jahre:

- Mitglied des Aufsichtsrats der Hochtief AG
- Mitglied des Aufsichtsrats der Deutsche Messe AG

Hermann-Josef Lamberti

Hermann-Josef Lamberti war von 1999 bis 2012 Vorstandsmitglied
der Deutschen Bank AG und bekleidete das Amt des Chief Operating
Officer der Bank. In seiner Position als COO war er weltweit fur die
Bereiche Personalwesen, Informationstechnologie, Betriebs- und
Prozessleitung, Gebaude- und Betriebsmanagement und Einkauf
zustandig. Er kam 1998 als Executive Vice President zur Deutschen
Bank in Frankfurt. Seit 1985 Ubte er bei IBM verschiedene
Managementpositionen aus und war in Europa und den USAin den
Bereichen Controlling, interne Anwendungsentwicklung, Vertrieb,
Personal-Software, Marketing und Marken-Management tatig. Im
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Jahr 1997 wurde er zum Vorsitzenden der Geschéftsfuhrung von

IBM Deutschland ernannt. Er begann seine berufliche Laufbahn

1982 bei Touche Ross in Toronto, bevor er zur Chemiebank in

Frankfurt wechselte. Herr Lamberti studierte Betriebswirtschaft an

den Universitaten KoIn und Dublin und schloss mit einem Master

ab. Nachstehend die aktuellen Mandate, zuséatzlich zu dem oben

in der Tabelle aufgefUhrten:

- Mitglied des Beirats der Barmenia Versicherungen Wuppertal

- Vorsitzender des Vereins Freunde der Bachwoche Ansbach e.V.

- Mitglied des Kuratoriums des Institute for Law and Finance
Frankfurt am Main

- Mitglied des Kuratoriums der Frankfurt International School e.V.
Mitglied des Board of Directors bei Stichting Administratiekantoor
EADS

- Mitglied des Board of Directors der Wirtschaftsinitiative
FrankfurtRheinMain e.V. und

- Mitglied des Kuratoriums der Johann Wolfgang Goethe-
Universitat Fachbereich Wirtschaftswissenschaften und Mitglied
des Kuratoriums des Frankfurt Institute for Advanced Studies
(FIAS) der Goethe-Universitat

Frihere Mandate der letzten funf Jahre:

- Mitglied des Stiftungsrats der Otto A. Wipprecht-Stiftung
(zurGckgetreten am 31. Mai 2008)

- Mitglied des Beirats der Universitat Augsburg (zurlickgetreten
am 30. September 2008)

- Executive Customer des Beirats der Symantec Corporation
(zurGickgetreten am 12. Mai 2010)

- Mitglied des Kuratoriums der Baden-Badener Unter-
nehmergesprache — Gesellschaft zur Forderung des
Unternehmensnachwuchses e.V. (zurlickgetreten am 13. Mai
2010)

- Mitglied des Kuratoriums des Wallraf-Richartz-Museums und
Museum Ludwig e.V. (zurlickgetreten am 31. Januar 2011)

- Mitglied des Grindungsrats des Wallraf-Richartz-Museums
(zurGickgetreten am 31. Januar 2011)

- Senatsmitglied der Fraunhofer-Gesellschaft; (zurlickgetreten am
31. Dezember 2011)

- Vorstandsmitglied der Deutsche Bank AG (zurlickgetreten am
31. Mai 2012)

- Mitglied des Aufsichtsrats der BVV Versicherungsverein des
Bankgewerbes A.G. und der BVV Versorgungskasse des
Bankgewerbes e.V. (zurlickgetreten am 21. Juni 2012)

- Mitglied des Aufsichtsrats der Deutsche Borse AG (zurlickgetreten
am 16. Mai 2012)

- Mitglied des Aufsichtsrats der Deutsche Bank Privat- und
Geschaftskunden AG (zurlckgetreten am 24. Mai 2012)

- Mitglied des Vorstands des Arbeitgeberverbands des privaten
Bankgewerbes e.V. (zurlickgetreten am 21. Juni 2012)

- Stellvertretendes Mitglied des Einlagensicherungsausschusses
des Bundesverbandes deutscher Banken e.V. (zurlickgetreten
am 21. Juni 2012)

- Delegierter der Delegiertenversammlung des Einlagen-
versicherungsausschusses des Bundesverbandes deutscher
Banken e.V. (zurlickgetreten am 21. Juni 2012)
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- Mitglied des Ausschusses Finanzgemeinschaft Deutschland
des Bundesverbandes deutscher Banken e.V. (zurlickgetreten
am 21. Juni 2012)

- Mitglied des Vorstands des Deutschen Aktieninstituts e.V.
(zurlckgetreten am 21. Juni 2012)

- Mitglied des Kuratoriums des e-Finance Lab Frankfurt am Main
(zurlckgetreten am 31. Mai 2012)

- Mitglied des Bdrsenrats von Eurex Deutschland (zurlickgetreten
am 31. Mai 2012)

- Mitglied des Borsenrats der Frankfurter Wertpapierbdrse AG
(zurlckgetreten am 31. Mai 2012)

- Mitglied des Beirats des Instituts flir Unternehmensplanung — 1UP
(zurlckgetreten am 31. Mai 2012)

- Mitglied des Kuratoriums der Jungen Deutschen Philharmonie
(zurlckgetreten am 8. Oktober 2012)

- Stellvertretender Vorsitzender des Kuratoriums der Gesellschaft
zur Fdrderung des Kélner Kammerorchesters e.V. (zurlickgetreten
am 31. Mai 2012)

- Mitglied des Programm-Beirats der LOEWE Landes-Offensive
zur Entwicklung Wissenschaftlich-6konomischer Exzellenz
des Hessischen Ministeriums fur Wissenschaft und Kunst
(zurlckgetreten am 14. Juni 2012)

- Mitglied des Beirats des MUnchner Kreises (zurlickgetreten am
31. Mai 2012)

- Stellvertretendes Mitglied im Beirat des Prifungsverbands
deutscher Banken e.V. (zurtickgetreten am 31. Mai 2012)

- Mitglied des Verwaltungsrats der Universitatsgesellschaft Bonn-
Freunde, Foérderer, Alumni (zurlickgetreten am 31. Mai 2012)

- Mitglied des Beirats im Zentrum flur marktorientierte
Unternehmensflhrung der WHU (zurlickgetreten am 31. Mai
2012)

- Mitglied der Bodrsensachversténdigenkommission (Bundes-
finanzministerium) (zurlickgetreten am 31. Mai 2012)

- Vorstandsmitglied und Mitglied des Exekutivausschusses der
Frankfurt Main Finance e.V. (zurlickgetreten am 31. Mai 2012)
- Mitglied des Beirats des Fraunhofer-lUK-Verbunds (zurlickgetreten

am 31. Mai 2012)

- Mitglied des Exekutivausschusses und des Lenkungsausschusses
der Frankfurt RheinMain e.V. (zurlickgetreten am 31. Mai 2012)

- Mitglied des Senats von acatech — Deutsche Akademie der
Technikwissenschaften e.V. (zurlickgetreten am 31. Mai 2012)

- Mitglied im Vorstand der amerikanischen Handelskammer in
Deutschland (zurlickgetreten am 11. Mai 2012)

- Mitglied des Kuratoriums der Hanns Martin Schleyer-Stiftung
(zurUckgetreten am 21. Juni 2012)

- Mitglied der Redaktionsleitung der wissenschaftlichen
Fachzeitschrift ,Wirtschaftsinformatik® (zurlickgetreten am
31. Mai 2012)

- Mitglied im internationalen Beirat der IESE Business School der
Universitat Navarra (zurlickgetreten am 28. Méarz 2012)

- Mitglied des Kuratoriums der Stiftung Lebendige Stadt
(zurlckgetreten am 31. Mai 2012)

- Mitglied des Aufsichtsrats der Carl Zeiss AG (zurlickgetreten
am 18. Marz 2013)

- Mitglied des Universitatsrats der Universitat KdIn (zurlickgetreten
am 6. Juni 2013)
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- Mitglied des Lenkungsausschusses und des Bundesausschusses
des Wirtschaftsrats der CDU e.V. (zurlickgetreten am 25. Juni
2013)

- Mitglied des geschéftsflihrenden Ausschusses des Instituts
fUr Wirtschaftsinformatik der HSG der Universitat St. Gallen
(zurUckgetreten am 31. Dezember 2013)

Anne Lauvergeon

Anne Lauvergeon ist Absolventin der franzésischen Ecole Normale
Supérieure und der Ecole des Mines. Sie hat ein Studium im Fach
Physik/Chemie abgeschlossen. Frau Lauvergeon war von Juli 2001
bis Juni 2011 CEO von Areva sowie von Juni 1999 bis Juli 2011
Chairman und CEO von Areva NC. 1997 war sie bei Alcatel als Senior
Executive Vice President und Mitglied des Executive Committee flr
das internationale Geschaft und Industriebeteiligungen zustandig.
1995 bis 1997 war sie Partner der Investmentbank Lazard Freres &
Cie. Davor arbeitete Frau Lauvergeon von 1990 bis 1995 fir das
Buro des franzdsischen Staatsprasidenten, 1990 als Beauftragte
fUr internationale Wirtschaft und AuBenhandel, ab 1991 war sie
als stellvertretende Stabschefin und personliche Beauftragte des
franzdsischen Prasidenten Organisatorin der G7/G8-Gipfeltreffen.
Frau Lauvergeon begann ihre Karriere 1983 beim Stahlkonzern
Usinor und arbeitet dann im Bereich européische Chemie- und
Reaktorsicherheit bei der franzdsischen Atomenergiebehdrde
CEA. Frau Lauvergeon wurde vom Imperial College London 2008
die Ehrendoktorwdirde verliehen, sie ist Mitglied der Royal Academy
of Engineering (GroBbritannien 2011) und Mitglied der koniglich-
belgischen Akademie (2012).

Nachstehend die aktuellen Mandate, zuséatzlich zu dem oben in

der Tabelle aufgeflhrten:

- Vorstandsmitglied bei Rio Tinto Plc

- Vorstandsmitglied bei der Total S.A.

- Vorstandsmitglied bei Vodafone Plc (bis Juli 2014)

- Vorstandsmitglied bei American Express

- Vorstandsvorsitzende der Ecole Nationale Supérieure des Mines
in Nancy

- Vorstandsmitglied der Universitat PSL (Pariser Akademie der
Wissenschaften)

- Mitglied der trilateralen Kommission

- Vorsitzende des A2i fund Agir pour I'lnsertion dans I'Industrie
(Union des Industries Métallurgiques et Minieres)

Frihere Mandate der letzten funf Jahre:

- Stellvertretende Vorsitzende und Vorstandsmitglied bei SAFRAN
(2009 zurlckgetreten)

- CEO von Areva (zurlickgetreten im Juni 2011)

- Vorstandsmitglied bei GDF Suez (im April 2012 zurtckgetreten)

= Chairman und CEO von Areva NC (im Juli 2011 zurtckgetreten)

- Mitglied des Exekutivausschusses des Mouvement des
Entreprises de France (2012 zurtckgetreten)

- Mitglied des Exekutivausschusses von Global Compact (im
Juli 2013 zurtckgetreten)

- Aufsichtsratsvorsitzende der franzdsischen Tageszeitung La
Libération.
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Lakshmi N. Mittal

Lakshmi N. Mittal ist President und Chief Executive Officer von
ArcelorMittal. 1976 grindete er die Mittal Steel Company und
leitete 2006 die Fusion mit Arcelor zu ArcelorMittal, aus der
der weltweit groBte Stahlhersteller hervorging. Er ist aufgrund
der fuhrenden Rolle bei der Umstrukturierung der weltweiten
Stahlindustrie eine allgemein anerkannte Personlichkeit. Lakshmi
N. Mittal blickt auf Gber 35 Jahre Arbeitserfahrung in der
Stahlindustrie und damit verbundenen Branchen zurlick. Neben
seinen vielfaltigen Mandaten ist Herr Mittal auch Mitglied des
Board of Directors von Goldman Sachs, des International Business
Council des World Economic Forums und des Investitionsrats flr
Auslandsinvestitionen in Kasachstan. Dartber hinaus wurde Herr
Mittal vielfach von internationalen Institutionen und Magazinen
ausgezeichnet und unterhéalt enge Beziehungen zu einer Reihe
gemeinnltziger Organisationen.

Nachstehend die aktuellen Mandate, zusatzlich zu dem oben in

der Tabelle aufgefuhrten:

- Chairman des Board of Directors und CEO der ArcelorMittal S.A.

- Chairman des Board of Directors der Aperam S.A.

- Mitglied des Board of Directors von Goldman Sachs

- Mitglied des Executive Committee der World Steel Association
(frihere Bezeichnung:International Iron and Steel Institute)

- Mitglied des International Business Council des Welt-
wirtschaftsforums

- Mitglied des Rates fur Auslandsinvestitionen in Kasachstan

- Mitglied des Global Advisory Council des indischen
Premierministers, Mitglied des Beirats des Préasidenten fur
inlandische und auslandische Investoren in der Ukraine

- Mitglied des Konsortiums der Cleveland Clinic

- Mitglied des Executive Board der Indian School of Business

- Golden Patron des Prince’ s Trust

- Vorsitzender der ArcelorMittal-Stiftung

- Mitglied des Board der ONGC Mittal Energy Ltd.

- Mitglied des Board der ONGC Mittal Energy Services Ltd.

- Trustee der Gita Mittal Foundation

- Trustee der Gita Mohan Mittal Foundation

- Trustee der Lakshmi and Usha Mittal Foundation

= Chairman des Governing Council des LNM Institute of Information
Technology

- Treuhander des Mittal Champion Trust

- Treuhander der Stiftung Mittal Children’s Foundation

Frihere Mandate der letzten funf Jahre:

- Mitglied des International Advisory Board der Citigroup
(zurlickgetreten im Juni 2008)

- Mitglied des Board of Directors der ICICI Bank Limited
(zurlickgetreten im Mai 2010)

- Mitglied des Board der Commonwealth Business Council Limited
(zurlGickgetreten im Februar 2011)

- Mitglied des Business Council (zurtickgetreten im Dezember 2011)

- Mitglied des Managing Committee der Lakshmi Niwas und Usha
Mittal-Stiftung (zurlckgetreten im Dezember 2011)

- Vorstandsmitglied bei ArcelorMittal USA Inc. (zurlckgetreten
im September 2012)
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- Mitglied des Internationalen Préasidentenberatergremiums von
Mosambik

- Mitglied des Beirats der Kellogg School of Management

- Mitglied des Préasidiums der Ispat Inland ULC (zurlickgetreten
im Januar 2013)

Sir John Parker

Sir John Parker ist Chairman der Anglo American PLC,
stellvertretender Chairman der DP World (Dubai), Non-
Executive Director der Carnival PLC und Carnival Corporation.
Er trat im Dezember 2011 von seinem Amt als Chairman der
National Grid PLC zurlck. Seine Karriere erstreckte sich
von den Ingenieurwissenschaften Uber Schiffsbau bis zur
Verteidigungsindustrie, unter anderem mit fast 25 Jahren Erfahrung
als CEO bei Harland & Wolff und der Babcock International Group.
Von 2004 bis 2009 war er Vorsitzender des Court of the Bank of
England. Sir John Parker studierte Schiffsbau und Maschinenbau
am College of Technology der Queens University in Belfast. Derzeit
ist er zudem Préasident der Royal Academy of Engineering.

Nachstehend die aktuellen Mandate, zusétzlich zu dem oben in

der Tabelle aufgefuhrten:

- Director der Carnival PLC und Carnival Corporation

- Stellvertretender Chairman der D.P. World (Dubai)

- Director der White Ensign Association Limited

- Mitglied des Board of Directors der Stichting Administratiekantoor
EADS

- Prasident der Royal Academy of Engineering

-, Visiting Fellow* der Universitat Oxford

Frihere Mandate der letzten funf Jahre:

- Senior Non-Executive Director der Bank of England
(zurlickgetreten im Juni 2009)

- Joint Chairman der Mondi Group (zurlickgetreten im August
2009)

- Kanzler der Universitat Southampton (zurlickgetreten im Juli
2011)

- Mitglied des International Advisory Board der Citigroup
(das Board wurde im Dezember 2011 aufgeldst)

- Chairman der National Grid PLC (zurtickgetreten im Januar 2012)

Michel Pébereau

Herr Michel Pébereau war von 2003 bis 2011 Prasident von BNP
Paribas. Er leitete die Fusion, mit der BNP Paribas im Jahr 2000
entstand, und wurde ihr Chairman und Chief Executive Officer
(CEO). 1993 wurde er zum Chairman und CEO der Banque
Nationale de Paris ernannt und privatisierte diese. Zuvor war er
Chairman und CEO von Crédit Commercial de France. Seine
Laufbahn begann 1967 bei der Inspection Générale des Finances.
1970 wechselte er ins franzdsische Finanzministerium, wo er
verschiedene hochrangige Funktionen austbte. Michel Pébereau
ist Absolvent der Ecole Nationale d’Administration und der Ecole
Polytechnique.

Nachstehend die aktuellen Mandate, zusétzlich zu dem oben in
der Tabelle aufgefuhrten:

- Mitglied des Board of Directors von BNP Paribas S.A.

- Mitglied des Board of Directors der Total S.A.
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- Mitglied des Board of Directors von EADS N.V.

- Mitglied des Board of Directors der Pargesa Holding S.A.,
Schweiz

- Mitglied des Board of Directors der ,BNP Paribas (Suisse) S.A.”

- Mitglied des Aufsichtsrats der Banque Marocaine pour le
Commerce et I'Industrie, Marokko

- Nicht stimmberechtigtes Vorstandsmitglied von Galeries
Lafayette S.A.

- Aufsichtsratsmitglied des Institut Aspen France

- Mitglied des Exekutivausschusses des Institut de I'Entreprise

- Mitglied des ,Conseil d’orientation Strategique of Mouvement
des Entreprises en France”

- Mitglied der ,Académie des Sciences Morales et Politiques*

- Vorstandsmitglied der ,Fondation ARC pour la Recherche sur
le Cancer”

- Mitglied der ,Fondation Nationale des Sciences Politiques”

- Vorstandsvorsitzender der ,Fondation BNP Paribas”

Frihere Mandate der letzten funf Jahre:

- Mitglied des Board of Directors von Lafarge (bis Mai 2011)

- Vorstandsvorsitzender der BNP Paribas (bis Dezember 2011)
- Mitglied des Board of Directors bei Axa (bis April 2013)

- Mitglied des Board of Directors bei Saint-Gobain (bis Juni 2013)

Josep Piqué i Camps

Josep Piqué i Camps trat 2013 als Non-Executive Chairman von
Vueling zurtick und tUbernahm die Position des Vice-Chairman
und CEO von Obrascén Huarte Lain (OHL), einem der groBten
internationalen Baukonzerne. Er begann seine Laufbahn
als Wirtschaftswissenschaftler in der Studienabteilung des
Kreditinstitutes ,la Caixa“ und wurde 1986 Industrieminister der
autonomen Regierung Kataloniens. Zwei Jahre spéter schloss er
sich dem Unternehmen Ercros an, bei dem er spater CEO und
Chairman wurde. Nach mehreren Jahren als Mitglied des Circulo de
Economia de Barcelona amtierte er von 1995 bis 1996 als dessen
Chairman. In der Folgezeit wurde Herr Piqué in Folge zum Minister
flr Industrie und Energie (1996-2000), Regierungssprecher (1998-
2000), AuBenminister (2000-2002) und Minister fur Forschung und
Technologie (2002-2003) ernannt. Neben diesen Aufgaben agierte
er 2003 bis 2007 als Abgeordneter, Senator und Vorsitzender
der Katalanischen Volkspartei. Herr Piqué hat einen Doktortitel in
Volks- und Wirtschaftswissenschaften und hat ein Jurastudium
an der Universitat Barcelona absolviert; er unterrichtet dort auch
Wirtschaftswissenschaften.

Nachstehend die aktuellen Mandate, zusétzlich zu dem oben in
der Tabelle aufgeflhrten:

- Beirat von Seat, Volkswagen-Konzern

= Vorstandsmitglied des Circulo de Economia

- Vorsitzender der Spain—Japan Council Foundation

- Chairman von Vertice 360 Servicios Audiovisuales, S.A.

- Mitglied des Board of Directors der Plasmia Biotech, S.L.

Frihere Mandate der letzten funf Jahre:

- Chairman von Mixta Africa (bis 2010)

- Mitglied des Board of Directors von Applus Technologies
Holding, S.L. bis 2012

- Chairman bei Vueling (bis 2013)
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- Mitglied des Board of Directors der Ezentis, S.A. (bis 2013)
- Mitglied des Board of Directors der Grupo San Jose, S.A.
(bis 2013)

Jean-Claude Trichet

Jean-Claude Trichet war Prasident der Européischen Zentralbank,
Vorsitzender des Européischen Ausschusses flr Systemrisiken
und der globalen Wirtschaftssitzung der Zentralbankgouverneure
in Basel bis Ende 2011. Davor war er sechs Jahre lang Leiter des
franzésischen Schatzamtes und zehn Jahre lang Gouverneur der
Banque de France. Zu den frihen Stationen seiner Laufbahn z&hlen
Posten in der Generalinspektion flr Finanzen und im Schatzamt,
zudem diente er Frankreichs Staatsprasidenten von 1978 bis 1981
als Berater fur die Bereiche Mikrodkonomie, Energie, Industrie
und Forschung. Herr Trichet ist Absolvent der Ecole des Mines de
Nancy, des Institut d’Etudes Politiques de Paris und der Universitat
von Paris mit einem Abschluss in Wirtschaftswissenschaften, er hat
einen Ehrendoktortitel verschiedener Universitdten und besuchte
zudem die Ecole Nationale d’Administration.

Nachstehend die aktuellen Mandate, zuséatzlich zu dem oben in

der Tabelle aufgeflhrten:

- Vorsitzender der G30 (gemeinnutzige Organisation),
Washington D.C.

- Vorsitzender des Verwaltungsrates des BRUEGEL Institute,
Washington D.C. (gemeinnttzige Organisation)

= Vorsitzender der Trilateralen Kommission (einer gemeinnitzigen
Organisation) in Europa

Frihere Mandate der letzten funf Jahre:

- Prasident der Européischen Zentralbank (Mandat endete am
1. November 2011)

- Vorsitzender der globalen Wirtschaftssitzung der Zentralbank-
gouverneure in Basel (Mandat endete am 1. November 2011)
- Vorsitzender des Europaischen Ausschusses flr Systemrisiken

(Mandat endete am 1. November 2011)

- Leiter der Bankenaufsichtsinstanzen (Group of Governors and
Heads of Supervision, GHOS) (Mandat endete am 1. November
2011)

- Prasident der Société de Gestion de Participations Aéronautiques
(SOGEPA) (von 2012 bis 2013)

Unabhéngige Directors

Die unabhangigen Directors, die nach den oben dargestellten
Kriterien der Unabhéngigkeit bestellt wurden, sind Denis Ranque,
Manfred Bischoff, Hans-Peter Keitel, Hermann-Josef Lamberti,
Anne Lauvergeon, Lakshmi N. Mittal, Sir John Parker, Michel
Pébereau, Josep Piqué | Camps und Jean-Claude Trichet.

Friihere Straftaten und familiare Bindungen

Soweit der Gesellschaft bekannt ist, wurde bisher Uber keinen der
oben genannten Directors (weder als Privatperson noch als Director
oder FUhrungskraft einer der oben genannten Unternehmen)
eine Strafe wegen Betrugs verhangt, noch waren die Genannten
in Konkurs-, Zwangsverwaltungs- oder Liquidationsverfahren
verwickelt. Es liegen gegen sie weder 6ffentliche Beschuldigungen
oder Anklagen vor, noch wurden Strafen einer Aufsichtsbehdrde
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verhangt oder ihnen von Gerichts wegen die Voraussetzungen
als Mitglied der Geschéftsleitung oder des Aufsichtsrates wegen
unternehmerischer Versdumnisse in den letzten funf Jahren
entzogen. Bis zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Dokuments
bestanden keine familidren Verbindungen unter den Directors.

Geschéafte des Board of Directors
im Jahr 2013

Sitzungen des Board of Directors

Das Board of Directors trat im Jahr 2013 zwélfmal zusammen und
wurde regelmaBig durch Geschaftsberichte des Chief Executive
Officer Uber Entwicklungen informiert, inklusive strategischer und
operativer Planungen. Bei drei dieser zwolf Sitzungen trat das
ehemalige Board mit einer durchschnittlichen Anwesenheitsquote
von 78 Prozent zusammen, und das derzeitige Board trat neunmal
mit einer durchschnittlichen Anwesenheitsquote von 93 Prozent
zusammen. Die niedrigere durchschnittliche Anwesenheitsquote
des ehemaligen Board ist darauf zuruckzuflUhren, dass
einige Mitglieder aufgrund madglicher Interessenkonflikte im
Zusammenhang mit dem Austritt bestimmter Hauptaktionare und
Gesprache zu dem Aktienrtickkaufprogramm von der Teilnahme
befreit waren.

Das Board of Directors verfolgte im gesamten Jahr 2013 die
Fortschritte wichtiger Programme wie unter anderem des A400M,
A380 und NH90. Das Board wurde im Juni Zeuge des erfolgreich
absolvierten Erstflugs des A350 XWB und wurde fortlaufend tber
die vielversprechenden Fortschritte bei dem Programm informiert.
Das Board Uberwachte auBerdem die Nachristungsaktivitaten bei
dem Superpuma EC 225, hielt Besprechungen zu Verbesserungen
beim Vertragsmanagement ab, fihrte MaBnahmen fir bessere
Cyber-Sicherheit ein und Uberprufte Fortschritte im Bereich
Corporate Social Responsibility und Gesundheit und Sicherheit.

Das Board befasste sich auch gezielt mit der Ertragslage und
den Prognosen des Konzerns, dem Asset Management, den
Herausforderungen der Lieferkette, dem Dienstleistungsbereich,
der Compliance bei wichtigen Geschéaftsablaufen und wichtigen
Programmen sowie Initiativen fur Effizienz und Innovation. Es
Uberprufte die Ergebnisse des Risikomanagements (,ERM®),
Exportkontrollbestimmungen, Richtlinien im Bereich Investor
Relations, Compliance Programme und Finanzkommunikation
sowie rechtliche Risiken. Das Board genehmigte einen kostenlosen
Aktienplan fur alle Mitarbeiter in Anlehnung an einen vergleichbaren
Plan, der anlasslich des Jahrestags des zehnjahrigen Bestehens
der Gesellschaft gewahrt wurde.

Nachdem die bei dem abgebrochenen Fusionsprojekt mit BAE
Systems gesammelten Erfahrungen erneut Uberprift wurden,
unterstltzte das Board schlieBlich das Management bei den
Verhandlungen mit den Hauptaktionaren zum Verzicht auf ihre
Kontrollrechte und zur Schaffung der neuen Governance, die
schlieBlich von der auBerordentlichen Hauptversammlung vom 27.
Mérz 2013 genehmigt wurde. Wahrend der Beurteilung der Fusion
und den Besprechungen zur Governance bestimmte das Board
zur Wahrung der Integritat seiner Arbeit geeignete Arbeitsgruppen,
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Unterausschusse und Verfahren zum Informationsaustausch, um
die Gefahr von Interessenkonflikten zu vermeiden und bestimmte
Directors vor den mit Insiderwissen verbundenen Risiken zu
schutzen. Wahrend dieses gesamten Zeitraums stellten die
unabhangigen Directors einen Ad-hoc-Nominierungsausschuss
zusammen und spielten eine wichtige Rolle bei der Empfehlung
der bestmdoglichen Kandidaten fUr die Zusammenstellung des
neuen Board of Directors. Sie lehnten eine Vergitung fur ihre in
diesem Committee geleistete Arbeit und ihre Anwesenheit bei
den zahlreichen Besprechungen, die zu dieser Angelegenheit
abgehalten wurden, ab.

Im Einklang mit der Konzernprioritat ,EADS 2.0 aufzubauen®,
konzentrierte sich das Board of Directors wiederholt auf die Strategie
der Gesellschaft und auf die Unterstitzung des Managements bei
der Integration von Airbus Military, Astrium und Cassidian in eine
Raumfahrt- und Verteidigungsdivision und bemuhte sich dartber
hinaus um die Férderung der Integrierung und des Zusammenhalts
durch die Umbenennung des Konzerns und seiner Divisionen unter
Verwendung der weltweit bekannten Marke Airbus. Das Board
betrachtet diese Entwicklung als den nachsten logischen Schritt
in der Weiterentwicklung der Gesellschaft. Ein Schritt, mit dem
die dominierende Stellung des kommerziellen Luftfahrtbereichs
bei dem Konzern und die Notwendigkeit einer Umstrukturierung
und Fokussierung der Verteidigungs- und Raumfahrtaktivitaten
bekraftigt wird, um Kosten zu senken und die Rentabilitat und
Wettbewerbsfahigkeit zu steigern.

Board-Bewertung 2013

Die Bewertung des Board of Directors wurde erst zehn Monate
nach dessen Amtsantritt vorgenommen, um ausgehend von
Befragungen der Directors durch den Corporate Secretary mogliche
Gelegenheiten zur Verbesserung zu nutzen. Bei den Befragungen
wurden die Zusammensetzung und Tagungsordnung des Board,
die Qualitat von Besprechungen, Offenheit und Zusammenhalt,
Vorsitz, Interaktion mit dem Management, Beziehungen zu den
Aktionéaren, die Arbeit der Committees, Erflllung treunhanderischer
Pflichten, Anwesenheit, Haufigkeit und Dauer von Besprechungen
sowie Dokumentation angesprochen. Die anschlieBende
Besprechung des Berichts vom gesamten Board konzentrierte
sich auf die Ergreifung von MaBnahmen. Beim néachsten Mal soll
eine externe Beratungsfirma mit der Erstellung eines derartigen
Berichts beauftragt werden.

Seit dem Amtsantritt des derzeitigen Board ist die Teilnahme
einzeln und kollektiv im Vergleich zu Ende 2012 und Anfang 2013
deutlich besser und die Teilnahmequote wird als zufriedenstellend
betrachtet.

Das Board ist vor allem der Ansicht, dass, auch wenn eine
Feststellung seiner wichtigsten Starken und Schwéchen
als Gremium noch verfriht wére, seine Zusammensetzung
dennoch einen guten Standard fir Beitrdge ermdglicht: Es
setzt sich aus hoch qualifizierten Mitgliedern zusammen, die
auf ,nachweisliche Erfolge” zurtickblicken kdnnen und Uber
einschlagige Qualifikationen und Erfahrungen verflgen, die die
wielen fUr die Gesellschaft erforderlichen, verschiedenen Aspekte
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bieten* konnen. Die Directors sind sich der unausgewogenen
Vertretung von Mannern und Frauen bewusst und merkten auch
an, dass internationale Vielfalt eine Starke ist, die noch starker
gefordert werden muss. Das neue Board hat sich zwar einem
grundlichen Einfuhrungsprogramm unterzogen, muss sich jedoch
im Lauf der Zeit noch besser mit dem Bereich Luft-’/Raumfahrt und
Verteidigung vertraut machen. Daher sind Schulungssitzungen
und Standortbesuche stets willkommen und nicht auf Sitzungen
des Board beschrankt.

Die Board-Diskussionen verlaufen sehr offen und ungezwungen
und zwischen den Mitgliedern des Board herrscht ungeachtet des
sehr unterschiedlichen kulturellen Hintergrunds eine ,gute Chemie*.
Bei der Entscheidungsfindung wird in zunehmendem MafBe das
richtige Gleichgewicht zwischen Disziplin und Spontanitét erreicht,
wobei Prasentationen kirzer und pragnanter gehalten werden
und mehr Zeit fur gezielte Besprechungen und die Analyse
entscheidender Fragen bleibt.

Der Chairman schafft Vertrauen und genie3t Anerkennung aufgrund
seiner Kompetenz und seines Arbeitseinsatzes; er hat zu jedem
Director eine personliche Beziehung aufgebaut, die gewdrdigt
wird und aufrechterhalten werden muss. Das Engagement und
professionelle Vorgehen der Committee Chairmen st6Bt ebenfalls
auf allgemeine Anerkennung.

Das Board ist der Auffassung, dass es zur Erflllung seiner
treuh&nderischen Pflichten im Interesse der Gesellschaft gut
vorbereitet ist und mit der neuen Flhrungsstruktur ist das Board,
wie ein Director anmerkte, ,sich seiner Unabhangigkeit bewusst*.
Die Aufgabenteilung zwischen Board und Management verlauft
zufriedenstellend.

Das gesamte Board ist sich der Tatsache bewusst, dass die Zeit
fur Besprechungen knapp bemessen ist und effektiv genutzt
werden muss. Die Flexibilitéat, sich im Rahmen kurzer zuséatzlicher
Meetings mit nicht eingeplanten Angelegenheiten zu befassen,
die unvorhergesehen aufkommen, sorgt flr die nétige Entlastung.
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Neben zwingend notwendigen Angelegenheiten, fur die
ausreichend Zeit bemessen werden muss und die im Lauf
des Jahres mit einem in die Zukunft gerichteten Plan fur
die Tagesordnung der Sitzungen des Board fest eingeplant
werden, sind die Directors sehr an der Erforschung langfristiger
strategischer Problemstellungen interessiert und mdchten sich
zur Gestaltung des zukUnftigen Portfolios im Einzelnen auf die
Strategie konzentrieren (Segment, Produkt, Region, Wertkette);
sie bevorzugen dabei eine kommerziell orientierte Agenda
mit hoher Risikoorientierung; es wurde eine Liste priorisierter
Problemstellungen fir 2014 und die anschlieBenden Jahre erstellt:
Die Liste umfasst die Punkte Strategie, Geschéftsabwicklung,
Ziel- und Leistungsmanagement sowie organisatorische Punkte.

Die fristgerechte Bereitstellung von Dokumenten ist flr das Niveau
der Vorbereitung der Directors im Vorfeld von Zusammenkinften
von entscheidender Bedeutung und somit auch fur die Effizienz von
Sitzungen des Board. Die Dokumentation konzentriert sich auf das
Wesentliche, wenn sie auch manchmal lang ist, und das Format
ist effektiv. Entscheidungsfindungsangelegenheiten missen im
Gegensatz zu Informationen besser identifiziert werden, um die
Denkprozesse und Diskussionen im Board besser zu steuern. Es
wurden ein paar Bereiche erkannt, in denen es an Input mangelt,
woflr aber Abhilfe geschaffen wird. Das Format der Protokolle
wurde besprochen, und die Directors sind sich dartber einig, dass
diese den Umfang des Austausches und der Herausforderungen
innerhalb des Board und den Umfang der behandelten Themen
wahrheitsgemaBl widerspiegeln.

In der Zeit zwischen den Sitzungen des Board werden von den
Directors Updates, gezielte Ausschnitte aus der Tagespresse mit
Erklarungen zu laufenden Ereignissen, Managementbeurteilungen
und Analystenprasentationen angefordert.

Maoglicherweise werden die Mitglieder des Executive Committee
und die n&chstfolgende Fuhrungsebene noch haufiger mit dem
Board zusammentreffen, was durch Boardprasentationen aber
auch bei Abendessen und Standortbesuchen erfolgen soll.

142 — AIRBUS GROUP REGISTRIERUNGSDOKUMENT 2013



Ausschisse des Board im Jahr 2013

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

Corporate Governance
4.1 Geschéftsfihrung und Kontrolle

Nach der auBerordentlichen Hauptversammlung vom 27. Méarz 2013 hatten die Board Committees folgende Mitglieder:

Directors

Audit Committee

VergUtungs- und Nominierungsausschuss

Denis Ranque (Vorsitzender)

Thomas Enders (CEO)

Manfred Bischoff

Ralph D. Crosby

Hans-Peter Keitel X
Hermann-Josef Lamberti Vorsitzender

Anne Lauvergeon X

Lakshmi N. Mittal X
Sir John Parker Vorsitzender
Michel Pébereau

Josep Piqué i Camps

Jean-Claude Trichet X
Anzahl der Sitzungen in 2013 4 3
Durchschnittliche Anwesenheitsquote in 2013 94% 92%

Anmerkung: Stand vom 31. Dezember 2013

Audit Committee

Das Audit Committee spricht gemaB der Geschaftsordnung
Empfehlungen an das Board of Directors zur Genehmigung
der Jahres- und Zwischenabschlisse (1. Quartal, 1. Halbjahr,
3. Quartal) sowie zur Bestellung externer Abschlussprufer und
der Festlegung ihrer Vergitung aus. Das Audit Committee ist
auBerdem daflr verantwortlich, dass die internen und externen
Prifungsverfahren ordnungsgeman geleitet werden und den
Prifungsangelegenheiten in Sitzungen des Board of Directors
ausreichende Beachtung geschenkt wird. Es bespricht daher mit
den Abschlussprufern die Prifprogramme und die Ergebnisse
der Buchprifungen und Uberwacht die Angemessenheit
der internen Kontrollen, Rechnungslegungsverfahren und
Finanzberichterstattung des Konzerns. Es beaufsichtigt auBerdem
den Einsatz des ERM-Systems des Konzerns und der Compliance
Organisation.

Die Vorschriften und Aufgaben des Audit Committee sind in der
Audit Committee Charter niedergelegt.

Der Chairman des Board of Directors und der Chief Executive
Officer sind eingeladen, an samtlichen Sitzungen des Audit
Committee teilzunehmen. Der Chief Financial Officer und der Head
of Controlling and Accounting sind gehalten, an den Sitzungen
teilzunehmen, um Vorschlage des Managements vorzulegen und
Fragen zu beantworten. Der Head of Corporate Audit und der Chief
Compliance Officer sind auBerdem gehalten, regelmaBig an das
Audit Committee Bericht zu erstatten.

Das Audit Committee muss mindestens viermal im Jahr
zusammentreten. Im Jahr 2013 erfllte es seine gesamten Pflichten
und trat sechsmal zusammen. Von diesen sechs Sitzungen lag
die durchschnittliche Anwesenheitsquote bei den zwei Sitzungen
des ehemaligen Audit Committee bei 75 Prozent, und bei den vier

Sitzungen des aktuellen Audit Committee lag die durchschnittliche
Anwesenheitsquote bei 94 Prozent. Die niedrigere durchschnittliche
Anwesenheitsquote des ehemaligen Audit Committee lasst sich
darauf zurUckfihren, dass einige Mitglieder aufgrund maoglicher
Interessenkonflikte im Zusammenhang mit dem Austritt bestimmter
Hauptaktiondre und Gesprachen zu dem Aktienrtickkaufprogramm
von der Teilnahme befreit waren.

Vergltungs- und Nominierungsausschuss

GemaB der Geschaftsordnung erteilt der Vergltungs- und
Nominierungsausschuss dem Board of Directors Empfehlungen in
Bezug auf die Ernennung von Mitgliedern des Executive Committee
des Konzerns (auf Vorschlag des CEO und mit Genehmigung des
Chairman), des Corporate Secretary der Gesellschaft, der Mitglieder
des Shareholder Committee von Airbus und der Vorsitzenden des
Aufsichtsrats (oder eines vergleichbaren Organs) anderer wichtiger
Konzerngesellschaften und Geschéftseinheiten. Der Vergitungs-
und Nominierungsausschuss erteilt dem Board of Directors zudem
Empfehlungen in Bezug auf Vergutungsstrategien und langfristige
Vergultungsplane und er entscheidet Uber die Dienstvertréage
und sonstigen vertraglichen Angelegenheiten in Bezug auf die
Mitglieder des Board of Directors und des Executive Committee.
Die Vorschriften und Verantwortungsbereiche des Vergltungs-
und Nominierungsausschuss wurden in der Remuneration and
Nomination Committee Charter niedergelegt.

Der Chairman des Board of Directors und der Chief Executive
Officer sind zur Teilnahme an den Zusammenkinften des
Vergutungs- und Nominierungsausschuss eingeladen. Der Head of
Group Human Resources ist gehalten, an den ZusammenkUnften
teilzunehmen, um Vorschlage des Managements vorzulegen und
Fragen zu beantworten.
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Neben den Empfehlungen, die der Vergitungs- und
Besetzungsausschuss dem Board of Directors bei wichtigen
Stellenbesetzungen innerhalb des Konzerns gibt, befasste er sich
mit der Uberpriifung von Spitzenkraften, besprach MaBnahmen zum
Verbessern des Engagements und zur Férderung der Vielfalt und
befasste sich mit der Uberpriifung der Vergiitung von Mitgliedern
des Executive Committee des Konzerns flir 2013, des langfristigen
Pramiensystems und des variablen Einkommensanteils fur 2012.
Angesichts des Erfolgs des ESOP seit der Einfihrung der neuen
Formel von 2011 hat der Vergttungs- und Nominierungsausschuss
auch die Verlangerung derselben Bedingungen fur den ESOP 2014
vorgeschlagen (ESOP: Belegschaftsaktienplan).

Als Leitprinzip fur die Besetzungen des Konzernmanagements galt
grundsétzlich, dass der beste Kandidat fur die Position ernannt
werden soll (,die fUr die Aufgabe am besten geeignete Person”
bzw. ,best person for the job*), wahrend gleichzeitig der Aspekt
der Ausgewogenheit durch ein breit gestreutes Gleichgewicht im
Hinblick auf die Geschlechtszugehorigkeit, Erfahrung, nationale
Herkunft etc. aufrechterhalten werden soll. Die Umsetzung dieser
Grundsétze sollte jedoch keine Beschréankungen bezliglich der
im gehobenen Managementteam der Gesellschaft vertretenen
Vielfalt schaffen.

Der Vergttungs- und Nominierungsausschuss muss mindestens
zweimal im Jahr zusammentreten. 2013 trat der ehemalige
Vergltungs- und Besetzungsausschuss einmal mit einer
durchschnittlichen Anwesenheitsquote von 50 Prozent zusammen,
der derzeitige Vergttungs- und Nominierungsausschuss trat dreimal
mit einer durchschnittlichen Anwesenheitsquote von 92 Prozent
zusammen. Die niedrigere durchschnittliche Anwesenheitsquote
des ehemaligen Vergltungs- und Nominierungsausschusses
lasst sich darauf zurtckfihren, dass einige Mitglieder aufgrund
moglicher Interessenkonflikte im Zusammenhang mit dem
Austritt bestimmter Hauptaktionare und Gesprachen zu dem
Aktienrickkaufprogramm von der Teilnahme befreit waren.

AuBer dem normalen Vergltungs- und Nominierungsausschuss
richtete das Board of Directors im Dezember 2012 ein Ad-hoc-
»,Nomination Committee“ ein, dem die Empfehlung von Kandidaten
zur Ernennung in das derzeitige Board zur Vorlage bei der
auBerordentlichen Hauptversammlung vom Méarz 2013 Ubertragen
wurde. Dieses Ad-hoc-Nomination Committee setzte sich aus den
unabhangigen Board-Mitgliedern Sir John Parker, Hermann-Josef
Lamberti, Michel Pébereau und Lakshmi Mittal zusammen und trat
viermal zusammen; das Committee verzichtete auf eine Vergitung
fur diese zuséatzlichen Dienste.
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Executive Committee im Jahr 2013

Der Chief Executive Officer, der durch ein Exekutivkomitee
(das ,Executive Committee®) unterstltzt wird, ist fUr die
Tagesgeschafte der Gesellschaft verantwortlich. Zum Executive
Committee, das vom Chief Executive Officer geleitet wird,
gehoren auch die Leiter der wichtigsten und Aufgaben- und
Geschaftsbereiche des Konzerns. Das Executive Committee trat
im Jahr 2013 finfmal zusammen.

Bei den Sitzungen des Executive Committee werden unter

anderem die folgenden Angelegenheiten behandelt:

- Genehmigungen von Besetzungsvorschlagen der Chefs der
einzelnen Divisionen des Konzerns fur ihre Managementteams
(mit Ausnahme des Chief Operating Officers von Airbus);

- Genehmigungen von Investitionen bis zu 300.000.000 Euro;

- Festlegung und Kontrolle der Umsetzung der Strategie fur die
Geschéfte der Gesellschaft;

- Geschéaftsfuhrungs-, Organisations- und Rechtsstruktur des
Konzerns;

- Leistungsniveau der einzelnen Geschéftsbereiche des Konzerns
und Unterstutzungsfunktionen; und

- alle Geschaftsangelegenheiten einschlieBlich der operativen Plane
des Konzerns sowie seiner Divisionen und Geschéftseinheiten.

Die interne Organisation des Executive Committee wird durch die
Geschéftsverteilung unter den Mitgliedern unter Aufsicht des Chief
Executive Officer bestimmt. Ungeachtet der oben festgelegten
gemeinsamen Zustandigkeiten ist jedes Mitglied des Executive
Committee selbst fur die Flhrung seines Aufgabenbereiches
verantwortlich und an die Entscheidungen des Chief Executive
Officer und gegebenenfalls des Executive Committee gebunden.

Der Chief Executive Officer ist bestrebt, zu den bei den Sitzungen
des Executive Committee besprochenen Themen unter den
Mitgliedern des Executive Committee einen Konsens zu erzielen.
Kommt es zu keiner Einigung, ist der Chief Executive Officer
berechtigt, die Sache zu entscheiden. Im Fall von grundlegenden
oder wesentlichen Uneinigkeiten in Bezug auf eine noch nicht
entschiedene Angelegenheit kann das widersprechende Mitglied
des Executive Committee verlangen, dass der Chief Executive
Officer die Angelegenheit dem Chairman zur Stellungnahme
vorlegt.

GemaB der im Jahr 2013 geltenden Geschaftsordnung wurden
die Mitglieder des Executive Committee vom Board of Directors
auf Vorschlag des Chief Executive Officer bestellt, der zunéchst
vom Chairman nach Prufung durch den Verglitungs- und
Nominierungsausschuss genehmigt wird. Die Besetzung des
Executive Committee wurde in der Gesamtheit genehmigt und
nicht individuell, abgesehen vom Chief Executive Officer von
Airbus, der individuell vom Board of Directors bestellt wurde. Die
Amtszeit fUr Mitglieder des Executive Committee betrug funf Jahre.
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Zusammensetzung des Executive Committee im Jahr 2013

Alter Beginn der aktuellen Ende der Haupttéatigkeit
Name Amtszeit Amtszeit
Thomas Enders 55 2012 2017 Chief Executive Officer Airbus Group
Frangois Auque 57 2010 2015 EVP Space Systems, Airbus Defence and Space
Thierry Baril 49 2012 2017 Chief Human Resources Officer Airbus Group & Airbus
Jean J. Botti 57 2011 2016 Chief Technical Officer Airbus Group
Fabrice Brégier 52 2012 2017 CEO von Airbus
Gunter Butschek 53 2012 2017 Airbus COO
Guillaume Faury 46 2013 2018 CEO von Airbus Helicopters
Bernhard Gerwert 61 2012 2017 CEO von Airbus Defence and Space
Marwan Lahoud 48 2012 2017 Chief Strategy and Marketing Officer Airbus Group
John Leahy 63 2012 2017 Airbus COO - Kunden
Sean O’Keefe 57 2010 2014 CEO von Airbus Group, Inc.
Domingo Urefia-Raso 56 2009 2014 EVP Military Aircraft, Airbus Defence and Space
Harald Wilhelm 48 2012 2017 Chief Financial Officer Airbus Group & Airbus

Anmerkung: Alle Angaben entsprechen dem Stand vom 31. Dezember 2013. Die Geschéftsadresse aller Mitglieder des Executive Committee fur alle EADS-Angelegenheiten ist: Mendelweg

30, 2333 CS Leiden, Niederlande.

Thomas Enders, CEO der Airbus Group

Thomas (,Tom“) Enders wurde mit Wirkung zum 1. Juni 2012 zum
Chief Executive Officer (CEO) von EADS ernannt, nachdem er
seit 2007 CEO von Airbus gewesen war. Herr Enders studierte
Wirtschaftswissenschaften, Politik und Geschichte an der
Universitat Bonn und an der University of Californiain Los Angeles.
Bevor er 1991 bei Messerschmitt-Bélkow-Blohm fiir die Luft- und
Raumfahrtindustrie tatig wurde, war er unter anderem Mitglied im
Planungsstab des Bundesverteidigungsministers. Bei MBB und
beim Nachfolgeunternehmen DASA Ubernahm er verschiedene
Funktionen, darunter Leiter des Hauptsekretariats und Bluros des
Vorstandsvorsitzenden, Direktor Unternehmensentwicklung und
Technologie sowie Leiter des Bereichs Verteidigungssysteme. Im
Anschluss an die Griindung von EADS im Jahre 2000 wurde er zum
CEO der EADS Defence and Security Systems Division ernannt,
wobei er in dieser Position bis zu seiner Ernennung zum Co-CEO
von EADS im Jahr 2005 behielt. Herr Enders war von 2005 bis
2012 Prasident des BDLI (Bundesverband der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie. Er war seit 2009 Mitglied des Prasidiums des
BDI (Bundesverband der deutschen Industrie). Von 2005 bis 2009
war er Vorsitzender des Atlantik-Briicke e.V. Seit November 2011
war Tom Enders Mitglied der Business Advisory Group des
britischen Premiers David Cameron. Seit Januar 2013 ist er Mitglied
des gemeinsamen Beratungsausschusses der Allianz SE.

Francois Auque — EVP Space Systems,
Airbus Defence and Space

Herr Augue wurde im Jahr 2000 zum Chief Executive Officer von
Astrium ernannt, das jetzt mit Cassidian und Airbus Military in
der Division Airbus Defence and Space zusammengelegt wurde.
Zuvor war er Chief Financial Officer und Managing Director flr
Satelliten von Aerospatiale Matra, nachdem er seit 1991 Chief
Financial Officer bei Aerospatiale gewesen war. In friiheren Jahren
seiner Karriere war er beim Suez-Konzern und beim franzdsischen

Rechnungshof. Auque studierte an der Ecole des Hautes Etudes
Commerciales, am Institut d’Etudes Politiques und ist Absolvent
der Ecole Nationale d’Administration.

Thierry Baril, CHRO von Airbus Group
und Airbus

Herr Baril wurde im Mai 2012 zum Chief Human Resources
Officer von EADS und Airbus ernannt. Nachdem er Executive
Vice President Human Resources bei Eurocopter war, kam er 2007
als Executive Vice President Human Resources und Mitglied des
Executive Committee von Airbus zu Airbus. In friheren Jahren
seiner Laufbahn erwarb er sich bei einer Reihe verschiedener
Tatigkeiten im Personalwesen bei Alcatel, General Electric
und Alstom Erfahrung im Personalbereich. Herr Baril hat einen
Universitatsabschluss im Fachbereich HR Management, den er
1988 am ,Institut de Gestion Sociale” erwarb.

Guillaume Faury, CEO von Airbus Helicopters

Guillaume Faury wurde im Mai 2013 zum CEQO von Eurocopter, jetzt
Airbus Helicopters, ernannt. Bevor Herr Faury diese Position antrat,
war er seit 2009 bei der Peugeot S.A. Executive Vice President
fUr Forschung und Entwicklung. Vor seiner Tatigkeit fir Peugeot
war Herr Faury zehn Jahre bei Eurocopter, wo er verschiedene
Positionen im gehobenen Management bekleidete. Herr Faury
ist seit Langem in der Luft- und Raumfahrtbranche tatig; er ist
Luft- und Raumfahrtingenieur und besitzt eine Zulassung als
Testflugingenieur.

Jean Botti - CTO der Airbus Group

Herr Botti wurde 2006 zum Chief Technical Officer von EADS
ernannt. Er kam von General Motors, wo er zunachst als
Cheftechnologe und spater als Business Line Executive des
Geschéftsbereichs Delphi Powertrains arbeitete. Seine berufliche
Laufbahn begann 1978 als Produktingenieur flr Renault. Herr Botti
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besitzt einen Abschluss von der INSA Toulouse, einen MBA von
der Central Michigan University sowie einen Doktorgrad vom
Conservatoire des Arts et Métiers; er absolvierte ebenfalls den
Studiengang flr Research and Development Management am
Massachusetts Institute of Technology (MIT). Herr Botti ist ein SAE
Fellow sowie Mitglied der franzdsischen Akademie der Technologie
und Mitglied des Beirats fur den europaischen Forschungsraum.
Ihm wurde von der University of Cardiff und der University of Bath
zweimal die Ehrendoktorwdrde verliehen. Herr Botti ist Mitglied
der ,Académie de I'Air et de I'Espace” und Ritter der Ehrenlegion
(,Chevalier de la Légion d’honneur®).

Fabrice Brégier, CEO von Airbus

Herr Brégier wurde im Mai 2012 zum President und Chief Executive
Officer von Airbus ernannt, nachdem er sechs Jahre lang COO bei
Airbus und Head of Operational Performance fir den gesamten
Konzern war. Davor war er 2003 zum President und CEO von
Eurocopter, 2001 zum CEO von MBDA und 1998 zum CEO von
BAe Dynamics ernannt worden. Herr Brégier kam 1993 zu Matra
Défense. Er absolvierte die Ecole Polytechnique und die Ecole
des Mines.

Ginter Butschek — COO von Airbus

Nachdem Herr Butschek 2011 als Head of Operations zu Airbus
kam, wurde er 2012 zum Chief Operating Officer von Airbus
und Mitglied des Executive Committee von EADS ernannt.
Herr Butschek verbrachte den GroBteil seiner Laufbahn bei der
Daimler AG, wo er verschiedene Positionen im Bereich Logistik,
Personalwesen, Beschaffung und Fertigung in der Abteilung
Mercedes-Benz Personenwagen hatte. Er war ab 2002 auch
Firmenleiter des niederlandischen Unternehmens Netherlands
Car BV, eine Tochter von Mitsubishi und Kooperation mit
DaimlerChrysler, und leitete auBerdem ab 2005 Beijing Benz
Automotive in China. Herr Butschek besitzt einen Abschluss in
Wirtschaftswissenschaften.

Guillaume Faury, CEO von Airbus Helictopers

Guillaume Faury wurde im Mai 2013 zum CEO von Eurocopter, jetzt
Airbus Helicopters, ernannt. Bevor Herr Faury diese Position antrat,
war er seit 2009 bei der Peugeot S.A. Executive Vice President
fur Forschung und Entwicklung. Vor seiner Tatigkeit fur Peugeot
war Herr Faury zehn Jahre bei Eurocopter, wo er verschiedene
Positionen im gehobenen Management bekleidete. Herr Faury
ist seit Langem in der Luft- und Raumfahrtbranche tétig; er ist
Luft- und Raumfahrtingenieur und besitzt eine Zulassung als
Testflugingenieur.

Bernhard Gerwert — CEO von Airbus Defence
and Space

Herr Gerwert wurde 2012 zum Chief Executive Officer von
Cassidian ernannt, das jetzt mit Astrium und Airbus Military in
Airbus Defence und Space zusammengelegt wurde. Davor war
er in der Division als Mitglied des Management Board tatig,
wo er 2007 bis 2011 zum CEO von Cassidian Air Systems und
dann ab 2011 zum Chief Operation Officer ernannt wurde. Herr
Gerwert begann seine Laufbahn im Jahr 1979 und bekleidete
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verschiedene Fuhrungspositionen im Bereich Ingenieurwesen,
Produktbetreuung, Finanzen und Projektleitung bei MBB, DASA,
Dornier, DaimlerChrysler Aerospace und EADS. Herr Gerwert besitzt
einen Abschluss der Universitat Paderborn in Elektrotechnik und
einen der Fachhochschule Bielefeld in Wirtschaftsingenieurwesen.

Marwan Lahoud, CSMO der Airbus Group

Herr Lahoud wurde im Juni 2007 zum Chief Strategy and Marketing
Officer von EADS ernannt. Er war zuvor CEO von MBDA. Er
arbeitete wahrend der Fusion mit Matra fir Aerospatiale und
wirkte an der Griindung von EADS mit. Bei EADS war er Senior
Vice President im Bereich Mergers & Acquisitions. Herr Lahoud
ist Absolvent der Ecole Polytechnique und erwarb ein Diplom an
der Ecole Nationale Supérieure de I’Aéronautique et de I'Espace.

John Leahy, COO-Customers von Airbus

Herr Leahy wurde 2005 zusatzlich zu seinen Aufgaben als Chief
Commercial Officer von Airbus (seit 1994) zum Chief Operation
Officer — Customers von Airbus und Mitglied des Executive
Committee von Airbus ernannt. 2012 wurde er zum Mitglied des
Executive Committee von EADS ernannt. Herr Leahy kam 1985 zu
Airbus North America, nachdem er sieben Jahre bei Piper Aircraft
tatig war. 1988 wurde er Head of Sales und schlieBlich President
von Airbus North America. Eine der gréBten von Herrn Leahy
erzielten Errungenschaften war die Steigerung des weltweiten
Marktanteils von Airbus von 18 Prozent im Jahr 1995 auf den
heutigen Stand von tber 50 Prozent. Herr Leahy hat den Abschluss
eines MBA von der Syracuse University und den Abschluss eines
BA von der Fordham University.

Sean O’Keefe, CEO der Airbus Group Inc.

Herr O’Keefe wurde im November 2009 zum CEO von EADS
North America, der US-Tochter der Gesellschaft, und im Januar
2012 zum Chairman des Board von EADS North America
ernannt. Davor hatte er eine leitende Stellung bei der General
Electric Company. Vor seiner Tatigkeit bei GE bekleidete er
verschiedene Positionen im &ffentlichen Dienst u. a. als Kanzler
der Louisiana State University, Mitglied des Verwaltungsrats der
NASA, stellvertretender Budgetdirektorim WeiBen Haus, Secretary
der US-Marine sowie CFO des US-Verteidigungsministeriums.
Zwischen seinen Amtszeiten im 6ffentlichen Dienst hatte Herr
O’Keefe Professuren an verschiedenen US-amerikanischen
Universitaten inne. Herr O’Keefe erwarb einen Abschluss von der
Syracuse University und der Loyola University; ihm wurde finfmal
die Ehrendoktorwdrde verliehen.

Domingo Ureifia Raso, Head of Military Aircraft,
Airbus Defence and Space

Als Head of Military Aircraft ist Herr Urena-Raso fur alle Militar- und
unbemannten Flugzeugprogramme von Airbus Defence and Space
verantwortlich; er ist auch Mitglied des Executive Committee von
EADS. Nachdem Herr Urefia-Raso fur die Programme Power8 und
LFuture EADS* verantwortlich gewesen war, wurde er 2009 zum
Leiter von Airbus Military ernannt. Herr Urefia-Raso hat Abschltsse
von der Polytechnischen Universitat Madrid und von der ESSEC
Paris und erwarb einen MBA.
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Harald Wilhelm, CFO von Airbus Group
und Airbus

Herr Wilhelm wurde 2012 zum Chief Financial Officer von EADS und
Mitglied des Executive Committee von EADS ernannt. Gleichzeitig
geht er seinen Aufgaben als Chief Financial Officer von Airbus
und Mitglied des Executive Committee von Airbus (dem er seit
2008 angehort) nach. Herr Wilhelm kam im Jahr 2000 zu Airbus,
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wo er verschiedene Positionen im Finanzbereich bekleidete und
2007 schlieBlich zum Chief Controlling Officer von Airbus ernannt
wurde. In seiner friheren Laufbahn erwarb er sich bei der DASA
einschlagige Erfahrungen im Bereich Mergers & Acquisitions.
Herr Wilhelm hat einen Abschluss in Betriebswirtschaft von der
Universitat Mdnchen.

4.1.3 Der niederlandische Corporate Governance Kodex - ,,Anwendung

oder Erklarung“

Nach niederlandischem Recht und gemaB den Bestimmungen
des niederlandischen Corporate-Governance-Kodex in der Ende
2008 aktualisierten Fassung (,niederlandischer Kodex*), der
eine Reihe nicht verbindlicher Empfehlungen enthalt, wendet die
Gesellschaft entweder die Bestimmungen des niederlandischen
Kodex an oder sie erlautert und gibt gegebenenfalls stichhaltige
Griinde fur deren Nichtanwendung an. Obwohl die Gesellschaft
in ihrem stetigen BemUhen um Einhaltung h&chster Standards
die meisten derzeit gultigen Empfehlungen des niederlandischen
Kodex anwendet, muss sie in Ubereinstimmung mit dem Prinzip
+~Anwendung oder Erklarung” die folgenden Erklarungen abgeben:
Der vollstandige Text des niederlandischen Kodex kann auf
www.commissiecorporategovernance.nl eingesehen werden.

1. Rucktritt von Mitgliedern des Board of Directors

- Bestimmung 111.3.6 des niederlandischen Kodex empfiehlt,
dass durch einen entsprechenden Rucktrittsplan soweit wie
maglich eine Situation vermieden werden sollte, in der mehrere
Non-Executive Mitglieder des Board of Directors gleichzeitig
zurUcktreten.

- Die Gesellschaft kombiniert die Vorteile einer gestaffelten
Amtszeit mit den legitimen Interessen der Aktionare, um in
regelmaBigen Abstéanden die Leistungen jedes Directors zu
Uberprifen. Auf diese Weise mochte die Gesellschaft alle drei
Jahre ein Drittel der Board-Mitglieder ersetzen, wahrend die
Mandate der Ubrigen acht Mitglieder des Board of Directors
erneuert werden.

2. Dauer des Mandats

- Bestimmung 111.3.5 des niederlandischen Kodex empfiehlt,
dass flr die Non-Executive Mitglieder des Board of Directors
eine Amtszeit von hdchstens drei Vierjahresperioden gelten
soll).

- Die Gesellschaft sieht grundsatzlich keine Beschrankung der
Anzahl der unmittelbar aufeinanderfolgenden Amtszeiten eines
Directors vor. Da die Gesellschaft jedoch alle drei Jahre einen
Wechsel von ca. einem Drittel der Board-Mitglieder anstrebt
und da die Amtszeit eine Hochstdauer von nur drei Jahren hat,
sollte sich die Gesellschaft an den niederlandischen Kodex
halten.

3. Amt des Vice Chairman
- Bestimmung 1ll.4.1(f) des niederlandischen Kodex empfiehlt
die Wahl eines Vice-Chairman, um diese Situation im Fall einer
vakanten Position zu regeln.

- Dem Board of Directors steht ein Vorsitzender (Chairman) vor.
Im Falle der Entlassung oder des Ruicktritts des Chairman muss
das Board of Directors unverzlglich einen neuen Chairman
ernennen. Der Vice-Chairman braucht sich daher nicht mit
dieser Situation zu befassen, wenn das Amt nicht besetzt ist.

4. Abfindungssumme

J

Bestimmung 11.2.8 des niederlandischen Kodex empfiehlt,
dass die maximalen Bezlige im Kundigungsfall der Hohe
eines Jahresgehalts entsprechen sollten und dass, wenn der
Hochstbetrag von einem Jahresgehalt fir ein Executive Mitglied
des Board of Directors, das wahrend seiner ersten Amtsperiode
geklndigt wird, offensichtlich unangemessen ist, dieses
Mitglied des Board Anspruch auf eine Abgangsentschadigung
haben soll, die das Doppelte des Jahresgehalts nicht Ubersteigt.
Die Gesellschaft sieht fur den Chief Executive Officer im
Kindigungsfall eine Abfindung in H6he des Anderthalbfachen
des jahrlichen Gesamtzielgehalts vor, wenn: das Board
of Directors beschlossen hat, dass der Chief Executive
Officer seine Position infolge der Anderung der Strategie
oder Grundsatze der Gesellschaft oder infolge eines
Beherrschungswechsels bei der Gesellschaft nicht langer
erfillen kann. Eine Abfindungssumme wird nur bezahlt, wenn
die vom Board of Directors bewerteten Leistungsparameter
vom Chief Executive Officer erflllt worden sind.

J

5. Wertpapiere der Gesellschaft als langfristige Anlagen

J

Bestimmung [11.7.2 des niederlandischen Kodex empfiehlt, dass
Non-Executive Directors, die Aktien an der Gesellschaft halten,
diese als langfristige Anlagen halten sollten. Non-Executive
Directors sind im Rahmen dieser Bestimmung nicht zum
Aktienbesitz verpflichtet.

- Die Gesellschaft fordert von ihren Non-Executive Directors, die
Aktien ihres Kapitals halten, nicht, diese Aktien als langfristige
Anlagen zu halten. Non-Executive Directors kdnnen zwar
Aktien der Gesellschaft halten, die Gesellschaft hat sich
jedoch nicht klar dazu geauBert, ob Aktienbesitz von Non-
Executive Directors ein begriBenswertes, mit den Interessen
der Aktionére Ubereinstimmendes Verhalten darstellt oder
moglicherweise Anlass zur Befangenheit im Hinblick auf
objektive Entscheidungen darstellt.

6. Umgang mit Analysten

- Bestimmung IV.3.1 des niederlandischen Kodex empfiehlt
Meetings mit Analysten, Prasentationen flr Analysten,
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Prasentationen fur Investoren und institutionelle Investoren
sowie Pressekonferenzen im Voraus auf der Website der
Gesellschaft oder in einer Pressemitteilung anzukindigen.
Die Bestimmung empfiehlt auBerdem, entsprechende
Vorkehrungen zu treffen, damit alle Aktionare diese Meetings
und Prasentationen in Echtzeit mitverfolgen kdnnen und dass
die Prasentationen im Anschluss an die Meetings auf der
Website der Gesellschaft eingestellt werden sollen.

- Die Gesellschaft gestattet Aktionaren nichtimmer, die Meetings
mit Analysten in Echtzeit mitzuverfolgen. Die Gesellschaft
tragt jedoch dafir Sorge, dass allen Aktiondren und anderen
Teilnehmern der Finanzmarkte gleichwertige und zeitgleiche
Informationen zu den Angelegenheiten bereitgestellt werden,
die sich auf den Aktienkurs auswirken kénnen.

7. Weibliche/mannliche Mitarbeiter/innen
- GemaRl dem Gesetz zur Unternehmensleitung und Aufsichts-
fuhrung, das am 1. Januar 2013 in Kraft trat, ist ein Board of
Directors auf ausgewogene Art und Weise zusammengesetzt,
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wenn es zu mindestens 30 Prozent aus weiblichen und zu
mindestens 30 Prozent aus mannlichen Mitgliedern besteht.
Das bei der Zusammensetzung des Board of Directors
angestrebte Gleichgewicht soll so weit wie moglich unter
anderem auch bei Neubesetzungen und Empfehlungen
bertcksichtigt werden.

- Die Gesellschaft erfullt diese Richtlinien zur Zusammensetzung
noch nicht. Nach der Wahl des ersten weiblichen Mitglieds in das
Board of Directors der Gesellschaft bei der auBerordentlichen
Hauptversammlung vom Marz 2013 betragt der Anteil der
weiblichen Board-Mitglieder heute 8%. Die Gesellschaft freut
sich Uber diese Entwicklung, ist jedoch mit deren Umfang
noch nicht zufrieden und wird sich weiter fir die Férderung
eines ausgewogenen Verhaltnisses von weiblichen und
mannlichen Mitgliedern innerhalb des Board of Directors durch
Bestrebungen zur Steigerung des Anteils weiblicher Directors
bemuhen.

4.1.4 Risikomanagementsystem im Unternehmen

Das Management der Risiken und Chancen ist fur die Gesellschaft
angesichts des komplexen und volatilen Geschéaftsumfelds,
in dem die Gesellschaft operiert, von groBter Bedeutung. Ein
umfangreicher Verfahrens- und MaBnahmenkatalog fur das
Management von Risiken und Chancen in der Gesellschaft
insgesamt bildet das Enterprise Risk Management (,ERM*)-
System der Gesellschaft.

Ziel des ERM-Systems ist die Schaffung und Erhaltung von Wert
fur die Aktionare der Gesellschaft. Es dient dazu und wird dazu
verwendet, effektiv potenzielle Ereignisse zu erkennen, die sich auf
die Gesellschaft auswirken kénnen, Risiken so zu managen, dass
sie sich innerhalb der definierten Risikotoleranz bewegen, Chancen
zu identifizieren und zu managen und im Rahmen vernuinftiger
MaBstébe das Erreichen von Zielen zu gewahrleisten. Um dies zu
erreichen, moéchte die Gesellschaft ein integriertes, einheitliches,
umfassendes, effizientes und transparentes ERM-System mit
einem einheitlichen Verstandnis, einheitlicher Anwendung und
Sprache haben. Diese Risikomanagementphilosophie soll in die
Unternehmenskultur der Gesellschaft eingebettet werden, damit
das Management von Risiken und Chancen flr die Mitarbeiter
ein regelmaBiges und alltagliches Verfahren wird.

Das Board of Directors und das Top-Management der
Gesellschaft betrachten ERM als wichtigen Managementprozess
zum Lenken der Gesellschaft und um dem Management den
effektiven Umgang mit Risiken und Chancen zu erméglichen. Die
fortschrittlichen ERM-Funktionen und die Organisation, die die
Gesellschaft stufenweise einfUhren will, kdnnen insofern einen
Wettbewerbsvorsprung bieten, als sie Folgendes erreichen
koénnen:
- Strategie: die Auswahl hochgesteckter strategischer
Ziele, die die Vision der Gesellschaft unterstitzen und der
Risikobereitschaft entsprechen;

- Betriebsablaufe: die Effektivitdt und Effizienz von
Betriebsablaufen und der Zuweisung von Ressourcen, die
termingerechte Auslieferung von Produkten unter Einhaltung
der Kosten- und Qualitétsziele, die Fahigkeit des Erreichens
von Leistungs- und finanziellen Zielen, die Umsetzung von
Entscheidungen und Managementprozessen, die durch Risiken
ermoglicht wurden;

- Berichterstattung: zuverlassige Berichterstattung, insbesondere
Finanzberichterstattung; und

- Compliance: Einhaltung der anwendbaren Gesetze und
Bestimmungen.

41.41 ERM-Verfahren

Die Zielsetzungen, Grundregeln und der Prozess des vom Board
of Directors Ubernommenen ERM-Systems sind in der ERM-Politik
der Gesellschaft dargelegt und werden im gesamten Konzern
bekannt gemacht. Die ERM-Politik der Gesellschaft wird durch
verschiedene Handbdcher, Richtlinien, Broschuren, etc. erganzt.
Das ERM-System basiert auf dem Regelwerk des Internen
Kontroll- und Enterprise Risk Managements des Committee of
Sponsoring Organisations der Treadway Commission (COSO
Il). Zu den externen Standards, die sich auf das ERM-System
der Gesellschaft auswirken, zahlen die Regelwerke der internen
Kontrolle und ERM des COSO sowie die branchenspezifischen
Normen der International Standards Organization (ISO).

Das ERM-System umfasst ein integriertes hierarchisches
Bottom-up- und Top-down-Verfahren, um besseres Management
und bessere Transparenz von Risiken und Chancen zu
ermoglichen. An der Spitze besprechen das Board of Directors
und das Audit Committee wichtige Risiken und Chancen, damit
zusammenhangende Reaktionen auf Risiken und Erfassen von
Chancen sowie den Status des ERM-Systems einschlieBlich
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wesentlicher Anderungen und geplanter Verbesserungen.
Dies basiert auf systematischen Bottom-up-Informationen
einschlieBlich Management-Beurteilung. Die Ergebnisse werden
dann an die Organisation zurtickgeleitet. Mit dem Konzept
des ERM-Systems soll die Einhaltung aller geltenden Gesetze
und Vorschriften in Bezug auf interne Kontrolle (,IC*) und
Risikomanagement (,,RM*) sichergestellt werden, wobei beides
gleichzeitig angegangen wird.

Der ERM-Prozess besteht aus vier Elementen: dem operativen
Prozess, der aus einer Abfolge von acht einheitlichen,
standardisierten Komponenten zur Verbesserung des
operativen Managements von Risiken und Chancen besteht,
dem Berichterstattungsprozess, der Verfahren zur Status-
Berichterstattung des ERM-Systems und der Situation bei
Risiken/Chancen enthélt, dem Complianceprozess, der
Verfahren zur Bekréaftigung der Beurteilung der Effektivitat des
ERM-Systems umfasst, und dem Unterstiitzungsprozess, der
Verfahren zur Steigerung der Qualitat und zur weiteren Festigung
der Qualitat des ERM-Systems umfasst.

Der ERM-Prozess wird auf alle méglichen Quellen von Risiken
und Chancen angewendet, sowohl interne wie externe Quellen,
die quantifizierbar oder nicht quantifizierbar sind, und die
Gesellschaft kurz-, mittel- oder langfristig potenziell betreffen.
Er wird auch auf alle Unternehmen, Aktivitaten und Abteilungen
der Gesellschaft angewendet. Das Management jeder Ebene
bespricht ERM beim Abwickeln der taglichen Geschafte als
Bestandteil der Entscheidungsfindung und damit verbundener
Aktivitaten. Der ERM-Prozess ist dementsprechend Teil des
Managementprozesses und mit anderen Prozessen vernetzt.
Die Einzelheiten der Anwendung des ERM-Prozesses variieren je
nach Risikobereitschaft des Managements und GroBe, Struktur
und Art der Organisationseinheit, des Programms/Projekts, der
Abteilung oder des Prozesses. Die Grundprinzipien der ERM-
Politik der Gesellschaft sind jedoch allgemein guiltig.

Die wichtigsten Risiken, denen der Konzern ausgesetzt ist,
werden im Abschnitt ,Risikofaktoren* besprochen.

4.1.4.2 Governance und Aufgaben des ERM

Die Governance Struktur und die damit verbundenen Aufgaben
fir das ERM-System sind Folgende:

- das Board of Directors Uberwacht den Aufbau und die
Effektivitat des ERM-Systems einschlieBlich MaBnahmen
des Managements zur Abschwéchung von Risiken bei den
geschaftlichen Aktivitaten der Gesellschaft. Es bespricht
wichtige Risiken mindestens vierteljahrlich anhand der ERM-
Berichterstattung oder wenn aufgrund der Entwicklung
geschéftlicher Risiken erforderlich. Es wird vom Audit Committee
unterstitzt, das mindestens einmal im Jahr die Aktivitaten im
Zusammenhang mit dem Betrieb, Aufbau und der Effektivitat
des ERM-Systems sowie alle wesentlichen Veranderungen
und geplanten Verbesserungen bespricht, bevor diese dem
gesamten Board of Directors vorgelegt werden;
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- der Chief Executive Officer des Konzerns ist, mit Unterstltzung
des Executive Committee, fur ein effektives ERM-System,
das damit verbundene interne Umfeld (d.h. Werte,
Unternehmenskultur) und die Risikophilosophie verantwortlich.
Er wird dabei vom Chief Financial Officer des Konzerns
unterstutzt, der den Chief Risk Officer des Konzerns Uberwacht
und den Aufbau und die Verfahrensumsetzung des ERM-
Systems beaufsichtigt;

- der Chief Risk Officer des Konzerns hat die Hauptverantwortung
fur die ERM-Strategie, die Prioritaten, System-Aufbau,
Kulturentwicklung und die Berichterstattungsverfahren.
Er beaufsichtigt den Betrieb des ERM-Systems und erhalt
Unterstltzung von einer speziellen Risikomanagement-
organisation auf Konzern- und Divisionsebene, die sich
aktiv um die Senkung der Risikokritikalitat insgesamt
bemUht. Diese Risikomanagementorganisation ist mit den
Risikoverantwortlichen auf den unterschiedlichen Ebenen der
Organisation vernetzt und fordert nachdrucklich eine Kultur
des proaktiven Risikomanagements; und

- das Executive Management der Divisionen, Geschaftseinheiten
und die Abteilungen der Zentrale Gbernehmen die Verantwortung
fir den Betrieb und die Uberwachung des ERM-Systems in
ihren jeweiligen Zustandigkeitsbereichen. Sie sind bestrebt,
die Transparenz und Effektivitat des ERM-Systems und die
Ubereinstimmung mit ihren Zielen zu gewéhrleisten. Sie
Ubernehmen die Verantwortung fir die Implementierung
geeigneter MaBnahmen zur Verringerung der Wahrscheinlichkeit
und der Auswirkungen von Risiken, und umgekehrt flr die
Umsetzung angemessener MaBnahmen zur Erhéhung der
Wahrscheinlichkeit und Auswirkung von Chancen.

4.1.4.3 Effektivitat des ERM

Das ERM-System der Gesellschaft muss effektiv sein. Die
Gesellschaft hat stdéndige Mechanismen zur Selbstbewertung
des ERM eingerichtet, die konzernweit bei der Gesellschaft
angewendet werden mussen. Dies soll der Gesellschaft die
angemessene Sicherstellung der Effektivitat inres ERM-Systems
erméglichen. Die Sicherstellung der Effektivitat des ERM umfasst
Folgendes:

- ERM-Prozess: Muss in der gesamten Gesellschaft vorhanden
sein und ohne wesentliche Schwachstellen funktionieren und
muss den Bestimmungen der ERM-Politik der Gesellschaft
entsprechen;

- Risikobereitschaft: Muss mit dem Risikoumfeld der Gesellschaft
im Einklang stehen;

- 1C-System des ERM: Muss ein effektives IC-System flr den
ERM-Prozess haben.

Um alle Aktivitdten abzudecken, hat die Gesellschaft
20 hochrangige Geschaftsablaufe definiert. Um ein effektives
Funktionieren des ERM zu erreichen, muss der ERM-Prozess
als Uberlagerungsprozess ein wesentlicher Bestandteil dieser
Geschéftsablaufe sein. Die Effektivitat des ERM ist dann
gewabhrleistet, wenn das Erreichen der Ziele des ERM-Prozesses
durch angemessene ERM-Kontrollen sichergestellt wird, die
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effektiv in der gesamten Organisation funktionieren und dem
jeweiligen Risikobereitschaftsgrad entsprechen.

Die operative Effektivitat wird unter anderem durch die Beurteilung
jedes potenziellen wesentlichen Versagens im ERM-System
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gemessen, das wahrend des Geschéftsjahres entdeckt wurde
bzw. durch alle wesentlichen Veranderungen, die am ERM-System
vorgenommen wurden.

Durch die Kombination der folgenden Kontrollen soll eine angemessene Gewahrleistung der Effektivitat des ERM erreicht werden:

Organisation ERM-Kontrolle mit Erklarung

RegelmaBige Uberwachung
Board of Directors, Audit Committee

Das Board of Directors und das Audit Committee Uberprifen, Uberwachen und beaufsichtigen das ERM-System.

ERM als Teil der gewdhnlichen Uberpriifung der Geschafte der Divisionen
Diese Kontrolle ist ein wichtiger Schritt im ERM-Compliance-Prozess. Alle Ergebnisse der Risikomanagement-,
Selbstbeurteilungs- und Bestéatigungsverfahren werden von den Divisionen oder Geschéftseinheiten dem Top-

Top-Management

Management vorgelegt, besprochen und auf CEO-/CFO-Ebene des Konzerns kritisch untersucht.

ERM-Verfahren mit Bestéatigungsschreiben

Die Einheiten und Prozesse/Abteilungsleiter, die an den jahrlichen ERM-Compliance-Verfahren teilnehmen,
mUssen ERM-Bestatigungsschreiben unterzeichnen, besonders zur Effektivitét interner Kontrollen sowie Mangeln
oder Schwachstellen. Das Ausmalf der Teilnahme wird durch Abstimmen der Abdeckung der Geschéafte der

Management

Gesellschaft mit der Risikobereitschaft des Managements bestimmt.

Messen der Effektivitat des ERM

Beurteilen der Effektivitat des ERM durch Vornahme operativen Risikomanagements fir den ERM-Prozess,

ERM-Abteilung Benchmarks, etc.

ERM-Prifungen

Unternehmensrevision Dem Audit Committee die Effektivitat des ERM-Systems unabhangig zusichern.
Alarmsystem
Compliance Mangel im ERM-System nachweisen.

4.1.4.4 Entwicklungen im Jahr 2013
und Ausblick

Das Risikoumfeld, in dem Unternehmen heutzutage operieren,

ist starker denn je von Volatilitat gepragt. Ein ausgereiftes

Risikomanagement ist daher noch wichtiger, strategisch

bedeutender und insgesamt wertvoller. Die Gesellschaft strebt

an, ihr ERM-System konzernweit effektiv einzusetzen, um Risiken
zu minimieren und den Wettbewerbsvorsprung zu steigern, und
investiert dementsprechend. Der Aufbau ihres ERM-Systems
hat sich zu einem einheitlicheren und leistungsorientierten

Managementverfahren entwickelt, der in den Geschaftsbetrieb

integriert ist und mit dem im Jahr 2013 folgende wichtige

Errungenschaften erreicht wurden:

- regelmaBige Uberwachung durch das Board of Directors/Audit
Committee: vierteljdhrliche Uberwachung der wichtigsten Risiken
und Gelegenheiten durch das Board of Directors; jahrliche
Uberwachung von Betrieb, Aufbau und Effektivitat des ERM-
Systems jeweils im Januar durch das Audit Committee;

- Ausbau der ERM-Grundlagen bei zunehmender Anerkennung
der ERM-Prozesse und Aufbau einer echten Risikokultur;

- weitere EinfUhrung eines dedizierten konzernweiten ERM IT-
Verfahrens;

- starker Beitrag des ERM zu Verbesserungsinitiativen, die
konzernweit eingeleitet wurden; und

- erfolgreicher Abschluss des ERM-Compliance-Verfahrens zum
Jahresende, d. h., alle Risikoverantwortlichen in den Divisionen,
Geschaftseinheiten und Funktionsbereichen erhielten ERM-
Bestatigungsschreiben.

Allgemeiner ausgedrickt, strebt die Gesellschaft eine kontinuierliche
Bewertung und Verbesserung der operativen Effektivitat des ERM-
Systems an. Die Gesellschaft wird weiter auf die Empfehlungen
der Revisionsabteilung zurlickgreifen, die das Risikomanagement
ausgewdhlter Abteilungen und Geschéaftsprozesse regelmasig
Uberprift, um ihr ERM-System weiter zu starken.

4.1.4.5 Erklarung des Board - Grenzen

Das Board of Directors ist nach bestem Wissen und Gewissen der
Ansicht, dass das interne Risikomanagement und Kontrollsystem
flr die Finanzberichterstattung im Jahr 2013 ordnungsgemani
funktioniert hat und eine angemessene Sicherheit daflr bietet,
dass die Finanzberichterstattung keine wesentlichen Fehler enthalt.

Unabhangig davon, wie gut sie konzipiert sind, haben alle
ERM-Systeme natUrliche Grenzen, wie Umgehung eingeflhrter
Kontrollen oder deren Aufhebung durch das Management. Aus
diesem Grund kann nicht zugesichert werden, dass trotz aller
Sorgfalt und Anstrengungen das ERM-System und die ERM-
Verfahren der Gesellschaft vollkommen effektiv sind.

41.4.6 Vom ERM-System abgedeckte
Geschaftsprozesse

Auf der Grundlage der Aktivitaten der Gesellschaft wurden 20
hochrangige Geschéaftsprozesse innerhalb der Gesellschaft
identifiziert. Sie gliedern sich in Kernprozesse (Entwicklung
und Forschung, Produktion, Verkauf, Kundendienst und
Programm-Management), Unterstltzungsprozesse (Beschaffung,
Personal, Rechnungswesen, Anlagevermdgen, Finanzen,
Informationstechnologie, Fusionen und Ubernahmen, Recht
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und Versicherung) und Managementprozesse (Strategie,
interne Revision, Controlling, Compliance, Risikomanagement
und Managementkontrollen). Diese Geschaftsprozesse sollen
zusammen mit den entsprechenden ERM-Verfahren Prozessrisiken
kontrollieren, die potenziell erheblichen Einfluss auf die Finanz-
und Ertragslage des Konzerns haben. Nachstehend folgt eine
Beschreibung der wichtigsten Geschéftsprozesse auf der
jeweiligen Ebene der Zentrale geméaB dem Stand von 2013.

Bilanzierung

Den Kern des ERM-Systems der Gesellschaft bilden
Bilanzierungsverfahren und Steuerungsinstrumente, die die
Zuverlassigkeit der Finanzberichterstattung und der Vorbereitung
von Jahresabschlissen und anderen Finanzinformationen
gewahrleisten sollen, derer sich das Management bedient und
welche den Investoren und anderen Geschéftspartnern der
Gesellschaft durch Veréffentlichung mitgeteilt werden. Diese
Methode, die Planung und Berichterstattung verbindet, hat zum
Ziel, die interne Kommunikation und Transparenz zwischen den
einzelnen Abteilungen und Organisationseinheiten der Gesellschaft
zu verbessern.

Das Finanzkontrollmodell von EADS definiert die Planungs- und
Berichterstattungsverfahren, die auf alle Geschéftseinheiten
des Konzerns Anwendung finden, sowie die Zustandigkeiten
des Chief Financial Officer, der fur die Entwicklung, Einfihrung
und Uberwachung dieser Verfahren zustandig ist. Eine der
Hauptaufgaben des Chief Financial Officer ist die Beaufsichtigung der
Erstellung des Konzernabschlusses von EADS, welcher wiederum
unter der direkten Aufsicht des Chief Accounting Officer (,CAO*)
erstellt wird. Der CAO tréagt die Verantwortung fur die Ausfiihrung
der Konsolidierungssysteme und -regeln des Konzerns und fur
die Festlegung der konzernweiten mit IFRS Ubereinstimmenden
Rechnungslegungsrichtlinien, Berichterstattungsregeln und
finanziellen Richtlinien, durch welche die Konsistenz und Qualitat
der Finanzdaten sichergestellt werden sollen, die von den
einzelnen Divisionen und Geschaftseinheiten gemeldet werden.
Die Rechnungslegungsrichtlinien der Gesellschaft werden in
einem Rechnungslegungshandbuch erklart, das mit den externen
Abschlussprifern der Gesellschaft abgestimmt worden ist.
Anderungen des Rechnungslegungshandbuchs der Gesellschaft
erfordern die Zustimmung des CAO und wesentliche Anderungen
die Zustimmung des Chief Financial Officer oder des Board of
Directors (je nach Empfehlung des Audit Committee).

Die Kontrolle der Finanzplanung und Berichterstattungsprozesse
erfolgt nicht nur Uber die Entwicklung konzernweiter
Rechnungslegungssysteme und -richtlinien, sondern auch Uber
einen organisierten Prozess, mit dem Daten rechtzeitig von den
einzelnen Berichtseinheiten bereitgestellt werden kénnen, sodass
aktuelle Hilfsmittel bei der Entscheidungsfindung zur Kontrolle der
betrieblichen Leistungen des Konzerns zur Verflgung stehen. Bei
diesen Informationen handelt es sich unter anderem um regelmaBige
Berichte zum Kassenbestand und zur Liquiditatssteuerung
sowie andere Finanzinformationen, die die Basis zukUnftiger
strategischer und operativer Planung und Kontrolle bilden und
die Uberwachung der wirtschaftlichen Risiken ermdglichen, die
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mit den Geschaften des Konzerns einhergehen. Die Chief Financial
Officers der Divisionen treffen sich haufig mit dem CAO und dem
ihm unterstellten verantwortlichen Personal zu Besprechungen der
von den Divisionen erstellten Finanzinformationen.

Bevor der Konzernabschluss verdffentlicht und den Aktionaren
zur Genehmigung vorgelegt wird, wird er von den externen
Abschlussprifern der Gesellschaft und dem Audit Committee
geprft und dem Board of Directors zur Genehmigung vorgelegt.
Vergleichbare Verfahrensweisen gelten fur die Erstellung des
Halbjahres- und Quartalsabschlusses. Die Abschlussprufer
des Konzerns sind involviert, bevor der Jahresabschluss der
Gesellschaft dem Board of Directors vorgelegt wird.

Finanzen und Liquiditatssteuerung

Die Finanzmanagementverfahren, die durch die zentrale
Finanzabteilung der Gesellschaft in der Konzern-Zentrale
festgelegt werden, helfen dem Management, die mit der
Liquiditat, den Wechselkursen und den Zinsséatzen verbundenen
Risiken zu identifizieren und zu bewerten. Die zentralisierten
Finanzmanagementverfahren werden auch auf beherrschte
Tochtergesellschaften angewendet, mit vergleichbaren
Uberwachungsverfahren wie fir gemeinsam beherrschte
verbundene Unternehmen, wie z. B. MBDA.

Cash Management. Eine der Hauptaufgaben der zentralen
Finanzabteilung der Gesellschaft ist es, die Liquiditat zur
Finanzierung der betrieblichen Prozesse zu verwalten. Die
regelmaBige Liquiditatsplanung liefert zusammen mit der
Planungs- und Berichterstattungsabteilung sowie der monatlichen
Liquiditatsberichterstattung der zentralen Finanzabteilung dem
Management die Informationen, die es zur Uberwachung
des taglichen Liquiditatsprofils des Konzerns und Einleitung
erforderlicher KorrekturmaBnahmen bendtigt, um die allgemeine
Liquiditat sicherzustellen. Um das geplante Liquiditatsniveau
aufrechtzuerhalten und die Liquiditat abzusichern, hat die
Gesellschaft ein Cash-Pooling-System eingefihrt, mit dem die
Barmittel der kontrollierten Tochtergesellschaften taglich auf
zentral verwaltete Konten Uberwiesen werden. Verfahren zur
Verhinderung von Zahlungsbetrug wurden konzernweit definiert
und mitgeteilt. FUr das Management der mit Finanzinstrumenten
verbundenen Kreditrisiken siehe ,Anhang zum Konzernabschluss
(IFRS) — Anmerkung 34a: Informationen tber Finanzinstrumente —
Finanzielles Risikomanagement*.

Hedge Management. Die Geschaftstatigkeit ist mit einem
erheblichen Wéhrungs- und Zinsrisiko verbunden. Die Hedging-
Politik des Konzerns wird vom Board of Directors festgelegt und
regelmaBig aktualisiert. Um zu gewahrleisten, dass die Hedging-
Aktivitat mit der Hedging-Politik des Konzerns vereinbar ist,
werden samtliche Hedging-Transaktionen von der zentralen
Finanzabteilung der Gesellschaft ausgefuhrt. Die zentrale
Finanzabteilung fuhrt fortwahrend Risikoanalysen durch und
schlagt den Divisionen und Geschéftseinheiten im Hinblick auf das
Wechselkurs- und Zinsrisiko entsprechende MaBnahmen vor. Die
Tochtergesellschaften sind verpflichtet, inr Wahrungs- und Zinsrisiko
zusammen mit der zentralen Finanzabteilung der Gesellschaft auf
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Monatsbasis gemaB definierten finanzmathematischen Verfahren
zu kalkulieren, zu aktualisieren und zu Uberwachen. Siehe
LErlauterungen und Analyse der Vermogens- und Ertragslage —
2.1.7 Sicherungsgeschafte”.

Verkaufsfinanzierung. |m Zusammenhang mit bestimmten
kommerziellen Vertragsabschlissen kann die Gesellschaft
VerkaufsfinanzierungsmaBnahmen vereinbaren. In Bezug
auf die Verkaufsfinanzierung bei Airbus wird ein jahrliches
Verkaufsfinanzierungsbudget als Teil des operativen Planungs-
prozesses der Gesellschaft festgelegt. Verkaufsfinanzierungs-
geschafte werden von einer konzernweiten Organisation in
Ubereinstimmung mit bestimmten Risikobewertungsrichtlinien
und unter Einbeziehung des Top-Managements abgewickelt.

Verkauf

Kommerzielle Vertragsabschlisse, die Tochterunternehmen
der Gesellschaft eingehen, kénnen den Konzern wesentlichen
finanziellen, operativen und rechtlichen Risiken aussetzen.
Zur Kontrolle dieser Risiken implementierte das Management
Prafungsverfahren fur VertragsentwUrfe, um sicherzustellen,
dass die Gesellschaft keine wesentlichen kommerziellen Vertrage
eingeht, die sie einem inakzeptablen Risiko aussetzen oder die
nicht mit den Gesamtzielen des Konzerns Ubereinstimmen.
Diese Verfahren umfassen (i) durch das Board of Directors
genehmigte Schwellenwerte und Kriterien zur Bestimmung
der Profitabilitatsprofile sowie (i) einen in Auftrag gegebenen
Vorgenehmigungsprozess fur Vertrage mit einem hohen Risiko.
Vertrage, die innerhalb der definierten Schwellenwertkategorien
liegen, mUssen vom Chief Financial Officer der jeweiligen Division
genehmigt werden. Vertrage, die als ,hochriskant® eingestuft sind
und/oder bestimmte Schwellenwerte Uberschreiten, missen dem
sténdigen Commercial Committee (in dem der Chief Financial
Officer und der Chief Strategy und Marketing Officer die Chairmen
sind und bei Bedarf der Chief Executive Officer) vorgelegt werden.
Dieser Ausschuss ist flr die Prifung des Vertragsangebots
verantwortlich und spricht bei Bedarf Empfehlungen aus, auf
deren Grundlage die betreffende Geschéaftseinheit ihr Angebot
freigeben darf. Im Fall von Airbus werden Vertrage aufgrund
der Art und des Umfangs des Unternehmens gemé&B den
eigenen Corporate Governance-Bestimmungen von Airbus, die
auf den Richtlinien der Gesellschaft mit denselben Prinzipien
basieren, unter Teilnahme der Gesellschaft genehmigt. Wenn die
Gesellschaft die Kontrolle Gber ein Tochterunternehmen mit einer
dritten Partei teilt, ist grundsétzlich das Commercial Committee fur
die Meinungsbildung der Gesellschaft hinsichtlich kommerzieller
Vertragsentwdrfe verantwortlich.

Recht

Die Gesellschaft ist Uberall dort, wo sie geschéftlich tatig wird,
unzahligen rechtlichen Bestimmungen unterworfen. Es ist Aufgabe
der Rechtsabteilung der Gesellschaft, in Ubereinstimmung mit
den Rechtsabteilungen der Divisionen und Geschéftseinheiten
die Konzerninteressen in allen Rechtsfragen aktiv zu férdern
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und zu verteidigen und jederzeit deren Rechtssicherheit zu
gewahrleisten. Im Rahmen dieser Aufgabe ist die Rechtsabteilung
fur die Einfihrung und Beaufsichtigung von Verfahren zustandig,
die sicherstellen, dass die Aktivitaten der Gesellschaft nicht gegen
die jeweils anwendbaren Gesetze, Vorschriften und sonstigen
Anforderungen verstoBen. Sie ist auBerdem verantwortlich fur
die Uberwachung aller gréBeren Rechtsstreitigkeiten, die dem
Konzern betreffen, einschlieBlich Rechtsstreits um geistiges
Eigentum.

In Zusammenarbeit mit dem Corporate Secretary kommt der
Rechtsabteilung der Gesellschaft auch eine wichtige Rolle bei
der Entwicklung und Verwaltung (i) der Corporate-Governance-
Verfahren der Gesellschaft und (ii) der juristischen Dokumentation
zur Delegation von Befugnissen und Zustandigkeiten zu, welche
das Management der Gesellschaft und deren IC-Umgebung
bestimmen.

Unternehmensrevision

Die Revisionsabteilung der Gesellschaft, die dem CEO untersteht,
erteilt den Mitgliedern des Executive Committee und des Audit
Committee auf Grundlage eines genehmigten risikoorientierten,
jahrlichen Revisionsplans unabhangige Zusicherungen. Die
Revisionsabteilung (i) Gberpriift das Erreichen der strategischen,
finanziellen und operativen Ziele des Konzerns, (ii) Uberprift die
Zuverlassigkeit und Integritat der Konzernberichterstattung,
(ili) Uberpruft die Effektivitat des ERM-Systems, (iv) Uberpruft
die Effizienz und Effektivitat ausgewahlter Prozesse, Einheiten
oder Funktionsbereiche und (v) Uberprift die Einhaltung von
Gesetzen, Vorschriften, Richtlinien und Verfahren des Konzerns.
Die Unternehmensrevision nimmt auch Ad-hoc-Prifungen vor, die
auf Wunsch des Management erfolgen. Im Jahr 2011 Uberprifte
das Institut Frangais de I'’Audit et du Contréle Internes (IFACI) die
Revisionsabteilung und bescheinigte, dass diese den Vorschriften
des Regelwerks flr internationale Berufspraktiken (,International
Professional Practices®) erflllt hatte. Die Revisionsabteilung
umfasst auch ein forensisches Sachverstandigenteam, das fur
die Vornahme von Untersuchungen bei Anschuldigungen von
VerstdBen gegen die Vorschriften zusténdig ist.

Zentraleinkauf

Die Leistung der Gesellschaft wird in erheblichem MaBe durch ihre
Zulieferkette bestimmt. Deshalb ist die Beschaffung ein wichtiges
Hebelinstrument in den Markten der Gesellschaft.

Die GroBe und Komplexitat der Gesellschaft erfordern einen
gemeinsamen Ansatz zur Maximierung der Marktinstrumente und
zur Vermeidung von Ineffizienzen im Beschaffungsprozess. Um
sicherzustellen, dass die Beschaffung auf effektivste, effizienteste
Weise und unter Beachtung sozialer Standards erfolgt, haben
der Leiter des Corporate Sourcing und der Chief Procurement
Officers Council eine Reihe gemeinsamer Beschaffungsprozesse
definiert, die die gemeinsame Sourcing-Strategie und letztlich die
Strategie und Vision des Konzerns unterstitzen.
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Der gemeinsame Ansatz und die gemeinsamen Verfahren werden
dann Uber Beschaffungsnetzwerke in allen Divisionen umgesetzt
und optimiert. Diesen Beschaffungsnetzwerken gehoéren
Vertreter aller Divisionen an. Sie sind vom Chief Procurement
Officers Council der Gesellschaft beauftragt, in der gesamten
Gruppe strategische Beschaffungsbereiche wie Supplier
Relationship Management, Common Processes and Tools, Global
Sourcing, Joint Procurement, Corporate Social Responsibility
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und Procurement Performance Management festzulegen und
einzufiihren. Die Beschaffungsprozesse werden regelmaBig in
Form von Leistungsindikatoren, Audits und Selbstbewertungen
Uberprift und somit stetig hinterfragt und optimiert.

Ethik und Compliance
Siehe ,— 4.1.5 Compliance-Organisation“ unten.

41.5 Organisation von Ethik- und Compliance

Mit den Worten unseres CEO, ,es kommt innerhalb des Airbus-
Konzerns nicht nur auf unsere Ergebnisse an, sondern auch auf die
Artund Weise, in der wir sie erreicht haben®. Durch das Ethik- und
Compliance-Programm des Konzerns (das ,,E&C-Programm des
Konzerns*) soll gewéahrleistet werden, dass die Geschéftspraktiken
des Konzerns mit den geltenden Gesetzen und Bestimmungen
in Einklang stehen und den ethischen Geschéaftsprinzipien
entsprechen sowie eine Kultur der Integritéat schaffen. Wir sind
der Ansicht, dass diese Kultur die globale Wettbewerbsféhigkeit
unseres Konzerns fordert.

Das E&C-Programm des Konzerns umfasst zwei Grindungs-
dokumente: die ,Richtlinien des Geschéaftsverhaltens®, die
2013 Uberarbeitet wurden, und ,Unsere Integritatsprinzipien®,
in denen die sechs wichtigsten Grundregeln des Konzerns flr
Ethik & Compliance zusammengefasst werden und die 2013
konzernweit jedem Mitarbeiter von seinem jeweiligen Vorgesetzten
ausgehandigt wurden.

Die Organisation des Konzerns von Ethik & Compliance schafft
ein Gleichgewicht zwischen der Nahe zum Tagesgeschaft und
der erforderlichen Unabhangigkeit. Daher untersteht der SVP
Ethics & Compliance Officer (,ECO*) des Konzerns, der vom
Board of Directors berufen wird, sowohl dem Chief Executive
Officer des Konzerns als auch dem Audit Committee, wahrend
die Ethics & Compliance Officers der Divisionen sowohl dem CEO
der Division als auch dem ECO des Konzerns unterstellt sind.
Jeder E&C Officer einer Division leitet eine E&C Organisation auf
Divisionsebene, die durch ein Netzwerk aus E&C-Reprasentanten
in das Geschéft integriert ist. 2013 haben wir die Prasenz unserer

E&C-Reprasentanten ausgeweitet, und sie sind jetzt in allen
Funktionsbereichen und an allen Geschaftsstandorten vertreten.
Sie verkorpern unser E&C-Programm und unterstitzen uns beim
Aufbau einer E&C-Kultur. 2013 bauten wir auch die Reichweite des
E&C-Programms des Konzerns durch die Bestellung von E&C-
Managern in vier wichtigen Landern aus: Brasilien, Russland,
Indien und Saudi-Arabien. In China ist die Bestellung eines
E&C-Managers fur 2014 vorgesehen. Die E&C-Manager auf
Landerebene unterstehen dem ECO.

Auf Konzernebene sind spezielle Compliance Risks Officers zum
Erlassen von Richtlinien, die konzernweite Geltung haben sowie
zum Prufen der Effektivitat und Kontrolle des Einhaltens befugt. Das
Group International Compliance Office befasst sich mit Korruptions-
und Bestechungsrisiken. Das Group Export Compliance Office
bemuht sich darum, sicherzustellen, dass die Aktivitaten des
Konzerns den jeweiligen Exportkontrollbestimmungen sowie
den internen Bestimmungen zu ,problematischen Landern®
entsprechen. Der Group Procurement Compliance Officer
Uberwacht die Compliance in der Lieferkette, wahrend der
Group Data Protection Compliance Officer flr Datenschutzrisiken
zustandig ist.

Diese Compliance Risks Officers leiten ein Netzwerk von Uber
100 Risikospezialisten, die innerhalb des Unternehmens in die
Divisionen integriert sind.

Wie auch in den vergangenen Jahren war E&C 2013 flr den
Konzern eine hochrangige Prioritat und die E&C-Organisation
hatte eine Reihe von Zielsetzungen. Dementsprechend mussten
alle leitenden Angestellten E&C-Ziele erreichen.
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Unser E&C-Zyklus umfasst folgende Schritte, die durch entsprechend befugte E&C-Ressourcen ausgeldst werden:

Risikobeurteilung

und Risikoauffangplan
eingesetzt

Ermachtigte
Friihzeitige Erkennung Ressourcen Anwenderfreundliche
und vollstandige im Bereich Rlchtllnlgn, Prozesse
Beseitigung von VerstoBen Ethik & und Hilfsmittel angepasst
Compliance

Effiziente

Kommunikation
und Schulung

Mitarbeiter, Kunden, Lieferanten und Vermittler werden
aufgefordert, ihre E&C-Bedenken offen mit dem Management oder
den E&C-Ressourcen zu besprechen. Wir befolgen Grundsatze,
die VergeltungsmaBnahmen ausschlieBen, sind uns bewusst, dass
eine Moglichkeit zur vertraulichen Berichterstattung hilfreich sein
kann, und haben ein Alarm-System mit der Bezeichnung OpenLine.
Vorbehaltlich lokaler rechtlicher Beschrankungen steht OpenLine
den Mitarbeitern der von uns kontrollierten Gesellschaften
in Frankreich, Deutschland, Spanien und GroBbritannien zur
Verflgung. 2013 wurde OpenLine auf Australien, Brasilien und
Kanada ausgeweitet. 2014 erfolgt die Einflhrung in China, Mexiko
und Saudi-Arabien.

Der Group ECO berichtet dem Audit Committee zweimalim Jahr Gber
Compliance-Anschuldigungen. Der Bericht umfasst Einzelheiten zu
Compliance-Anschuldigungen mit wesentlicher Bedeutung flr den
Konzern, einschlieBlich Anschuldigungen, die oben im Abschnitt
,— 1. Informationen zu den Aktivitaten des Konzerns — 1.1.9

Rechtsstreitigkeiten und Schiedsgerichtsverfahren” beschrieben
werden. Aus Grunden der Transparenz und um bereits Gelerntes
gezielt einzusetzen, wird dieser Bericht dem Top-Management
vorgelegt.

2013 wurde der Konzern von einem externen Kontrollunter-
nehmen namens ETHIC Intelligence hinsichtlich seines Anti-
Korruptionsprogramms Uberpruft und zertifiziert.

Wie in den vergangenen Jahren nahm der Konzern 2013
an verschiedenen gemeinsamen MaBnahmen zu Ethik und
Compliance sowie zur Bekampfung von Bestechung in solchen
Foren wie dem Global Compact 10" Principle und dem International
Forum for Business Ethical Conduct (IFBEC) teil. IFBEC ist ein
Branchenverband, der globale Standards zu Ethik und Compliance
in der Luft-/Raumfahrt- und Verteidigungsindustrie entwickelt. Der
Konzern fuhrte 2013 den Vorsitz bei IFBEC.
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4.2 Interessen der Directors und wichtiger

—uhrungskratte

4.21 Vergutungspolitik

Die VergUtungspolitik der Gesellschaft erstreckt sich auf alle
Mitglieder des Board of Directors: den CEO (der der einzige
Executive Director ist) sowie das restliche Board (das sich aus
Non-Executive Directors zusammensetzt).

Dabei ist anzumerken, dass die Politik, die sich auf die Vergitung
von FUhrungskraften bezieht, zwar nur fir den CEO gilt, diese
Prinzipien aber auch auf die anderen Mitglieder des Group
Executive Committee Anwendung finden, die nicht zum Board of
Directors gehdren, sowie zu einem groBen Teil auch konzernweit
auf alle Fuhrungskrafte. Auf Vorschlag des CEO nimmt der
VergUtungs- und Nominierungsausschuss Analysen und
Empfehlungen vor und das Board of Directors entscheidet Uber
die Vergltung der Mitglieder des Group Executive Committee.

Fur die Anderungen der Verglitungspolitik, die der Haupt-
versammlung zur Annahme im Jahr 2014 vorgelegt werden,
verweisen wir auf ,— 4.2.1.3 — Geplante Anderungen der
VergUtungspolitik®.

Die Anwendung der Vergttungspolitik auf den CEO (das einzige
Executive Mitglied des Board of Directors) im Jahr 2013,
entnehmen Sie ,— 4.2.1.4 — Anwendung der Vergutungspolitik
im Jahr 2013: CEO*.

Die Anwendung der Vergutungspolitik auf die Non-Executive
Mitglieder des Board of Directors im Jahr 2013 entnehmen Sie
,— 4.21.5 — Anwendung der VergUtungspolitik im Jahr 2013:
Non-Executive-Vergttung®.

4.21.1 Vergutung fur Fuhrungskrafte -
Anwendung auf den CEO

a) Vergutungsphilosophie

Mit der VergUtungsphilosophie der Gesellschaft soll eine Vergiitung
geschaffen werden, die hoch qualifizierte Flihrungskréafte anzieht,
bindet und motiviert; durch ihre Beitrage wird gewahrleistet, dass
die Gesellschaft inre strategischen und betrieblichen Ziele erreicht
und dadurch langfristig nachhaltige Renditen flr die Aktionare
erwirtschaftet.

Das Board of Directors und der Vergitungs- und Nominierungs-
ausschuss engagieren sich fur die transparente und verstandliche
Darstellung der VergUtungsstruktur fur Fihrungskrafte sowohl
gegenuber Fuhrungskraften als auch Investoren und stellen sicher,
dass die VergUtung flr FUhrungskréfte konsistent und mit den
Interessen langfristiger Aktionare abgestimmt ist.

Bevor der Vergutungs- und Nominierungsausschuss die Ziel-
betrage festlegt, die dem Board of Directors zur Genehmigung
vorgelegt werden sollen, berlcksichtigt er die Szenarien der
Finanzergebnisse beim Erreichen der Leistungsziele sowie
beim Erreichen eines Leistungsmaximums und deren eventuelle
Auswirkungen auf das Niveau und die Struktur der Vergtung fuir
FUhrungskréfte.

b) Direktverglitung insgesamt
und Vergleichsgruppe

Die gesamte Direktvergltung fir den CEO umfasst ein
Grundgehalt, einen jahrlichen variablen Vergitungsanteil (,VR®)
und ein langfristiges Pramiensystem (,LTIP“). Die drei Elemente
der gesamten Direktvergttung sollen jeweils ein Drittel der
Gesamtsumme ausmachen, wobei davon ausgegangen wird,
dass die Leistungsziele zu 100 Prozent erreicht werden.

Das flir die gesamte Direktvergitung des CEO angestrebte Niveau

entspricht dem durchschnittlichen Stand einer Reihe vergleichbarer

Konzerne. Die VergleichsgroBe wird regelmaBig vom Vergltungs-

und Nominierungsausschuss Uberpruft und basiert auf einem

vergleichbaren Konzern, der Folgendes umfasst:

- globale Unternehmen in den Hauptméarkten des Airbus-Konzerns
(Frankreich, Deutschland, Spanien, GroBbritannien und die USA);
und

- Unternehmen, die weltweit in denselben Industriezweigen téatig
sind wie der Airbus-Konzern.

(1) Die kumulierte Vergtung aller Mitglieder des Executive Committee ist in den Finanzanmerkungen Nr. 36 dargelegt.
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Die Elemente der gesamten Direktvergttung werden nachstehend erldutert:

Vergltungselement Vergultungselemente Leistungsparameter Ziel und Hochstbetrag
_ Ein Dr_ittel der gesamten
Grundgehalt Entspricht dem Marktwert KA. Direktvergttung

der Position.

(wenn die Leistungsziele zu 100%
erreicht werden)

Jahrlicher variabler
Vergitungsanteil (VR)

Anerkennung jahrlicher
Leistungen je nach Erreichen
der Leistungsparameter der

Kollektiv (50% des VR): unterteilt
in EBIT* (45%); FCF (45%)
und RoCE (10%).

Gesellschaft und personliche Ziele.

Personlich (50% des VR): Erreichen
der jahrlichen personlichen Ziele,
unterteilt in Ergebnisse und
Verhaltensweisen.

Der VR soll fiir den CEO bei 100% des
Grundgehalts liegen und liegt je nach
der Leistungsbeurteilung zwischen 0%
und 200% des Zielbetrags.

Die Obergrenze des VR liegt bei 200%
des Grundgehalts.

Langfristiges Pramiensystem
(Long Term Incentive Plans —
LTIP)

Anerkennung langfristigen
Engagements und Leistung der
Gesellschaft sowie Engagement
bei finanziellen Zielen Uber einen

Zeitraum von fUnf Jahren.

AuslUbung zwischen 0% und 150%
der urspriinglichen Zuweisung,
vorbehaltlich kumulative Performance
Uber einen Zeitraum von drei Jahren.
Grundsatzlich keine Austbung
bei kumulativ negativem EBIT*.
Bei positivem EBIT* Auslibung
von 50% bis 150% der Zuweisung
auf Grundlage des EPS (75%)
und freiem Cashflow (25%)

Die Obergrenze der urspriinglichen
Zuweisung fur den CEO liegt bei
100% des Grundgehalts zum
Zeitpunkt der Zuweisung.

Die Obergrenze fir die Auszahlung
liegt bei maximal 250% des
urspriinglichen Wertes zum Zeitpunkt
der Zuweisung.

Die Obergrenze des sich eventuell aus
Kurssteigerungen ergebenden Wertes

liegt bei 200% des Referenzkurses
zum Zeitpunkt der Zuteilung.

SZENARIEN FUR DIE GESAMTE DIREKTVERGUTUNG DES CEO

Unterhalb des
Schwellenwerts

Zielbetrag

Héchstbetrag

Zahlenangaben in Millionen Euro.

LUnterhalb des Schwellenwerts* umfasst das jahrliche
Grundgehalt, den jéhrlichen variablen Vergttungsanteil
mit O Prozent; LTIP nicht ausgeubt.

LZielbetrag” umfasst das Grundgehalt, den jahrlichen
variablen Vergutungsanteil zum Zielbetrag und die LTIP-
Zuteilung zum Nennwert.

0 1 2 3 4 5 6 7

B Grundgehalt B Variabler Vergiitungsanteil

c) Grundgehalt

Das Grundgehalt des CEO wird vom Board of Directors unter
BerUcksichtigung der oben erwéhnten Analyse eines vergleichbaren
Konzerns festgelegt.

d) Jahrlicher variabler Verglitungsanteil

Der VR ist eine jahrliche Barzahlung, die je nach dem Erreichen
bestimmter schwieriger Leistungsziele erfolgt. Der Zielbereich
des VR fur den CEO liegt bei 100 Prozent des Grundgehalts; die
Obergrenze liegt bei 200 Prozent des Grundgehalts. Der gesamte
VR ist risikobasiert, und daher wird kein VR ausbezahlt, wenn die
Leistungsziele nicht hinlanglich erreicht werden.

Die bei der Zuerkennung des VR fur den CEO bertlicksichtigten
Leistungsparameter werden zu gleichen Teilen in gemeinsame
kollektive Leistungsparameter und persénliche Leistungsparameter
unterteilt.

Langfristiges Pramiensystem (LTIP)

9 ,Hochstbetrag“ umfasst das Grundgehalt, den maximalen
Wert des jahrlichen variablen Vergltungsanteils
(200 Prozent); den voraussichtlichen Wert der LTIP-
Gewahrung zum AusUbungsdatum (250 Prozent).

Gemeinsames kollektives Element

Das gemeinsame kollektive Element basiert auf den Zielen fur
das EBIT* (45 Prozent), dem freien Cashflow (45 Prozent) und
dem RoCE (10 Prozent). Das Board of Directors des Airbus-
Konzerns legt jedes Jahr die Zielvorgaben fur diese Werttreiber auf
Konzern- und Divisionsebene fest. Die gemeinsamen kollektiven
Finanzziele und die interne Planung sowie der Ausblick fur den
Kapitalmarkt sind eng miteinander verbunden (obwohl es auch zu
Abweichungen kommen kann).

Zur Berechnung der gemeinsamen kollektiven jahrlichen
Leistungsniveaus werden das tatsachliche EBIT*, der freie
Cashflow und die Wertentwicklung des RoCE mit den fUr das Jahr
festgelegten Zielen verglichen. Dieser Vergleich ist die Grundlage
zur Ermittlung der Leistungsniveaus, wobei anzumerken ist, dass
der tatsachliche Stand des EBIT*, freien Cashflows und RoCE
gelegentlich um eine begrenzte Anzahl von Faktoren berichtigt
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unter anderem bestimmte Auswirkungen der Wechselkurse
oder nicht geplante Fusions- und Ubernahmeaktivitaten). Die
Absicht des VergUtungs- und Nominierungsausschusses besteht

FCF (freier Cashflow) auf
Jahresbasis; Mio. € (45 %)

- Misst Barmittelgenerierung

- Bestimmt durch bereitgestellte Barmittel /
fUr betriebliche, Finanzierungs- und
Investitionstatigkeiten verwendet
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darin, ehrgeizige finanzielle Ziele sicherzustellen und den CEO
durch Anreize zu motivieren, sich fur das Erreichen dieser Ziele
einzusetzen.

EBIT (Ergebnisse vor Zinsen und

Steuern) auf Jahresbasis; Mio. € (45 %)

- Misst die Rentabilitat
- Bestimmt durch Umsatzerlése
und Betriebskosten

Kollektive
Finanzziele der
Flhrungskréafte

des

Airbus-Konzerns

RoCe auf Jahresbasis
in Prozent (10 %)

- Misst den durch Kapitalinvestitionen in das
Unternehmen erzeugten Gewinn
- Bestimmt durch betriebliche und Kapitaleffizienz

Personlich

Der Schwerpunkt liegt beim personlichen Element auf den
Ergebnissen und Verhaltensweisen. Die persénliche Leistung
wird in diesen zwei wichtigen Dimensionen gemessen:

- Ergebnisse beinhalten verschiedene Aspekte mdglicher
MaBnahmen des CEO, um zum Erfolg des Unternehmens
beizutragen: besondere Geschaftsergebnisse, zu deren
Erreichen er beitragt, Projekte, die er vorantreibt und Prozesse,
zu deren Verbesserung er beitragt. Die personlichen Ziele des
CEO sind umfassend und werden mit allen Mitarbeitern als
Wichtigste Prioritaten der Gesellschaft geteilt.

- Verhaltensweise bezieht sich auf die Art und Weise, in der
Ergebnisse erreicht wurden, was fur langfristigen Erfolg ebenfalls
entscheidend ist: wie der CEO und das Board of Directors als
Team zusammenarbeiten, wie der CEO das Group Executive
Committee leitet, wie gut die Kommunikation, Motivierung
und Innovation ist etc. Ein spezieller Teil der Beurteilung der
Verhaltensweisen hangt mit Angelegenheiten im Bereich Ethik,
Compliance und Qualitat zusammen.

e) Langfristiges Pramiensystem

Fir den CEO besteht das derzeitige LTIP der Gesellschaft
ausschlieBlich aus Leistungseinheiten. Der Wert einer
Leistungseinheit entspricht einer Aktie der Gesellschaft.

Das Board of Directors kann nach seinem Ermessen vorbehaltlich
der Genehmigung der Aktionére bei der Jahreshauptversammlung
2014 alle oder einen Teil der zukUnftigen LTIP-Zuteilungen
durch im Wesentlichen ahnliche Instrumente ersetzen, wie zum
Beispiel leistungsbezogene Anteile oder andere aktiengebundene
Zuteilungen. Wie bei den Leistungseinheiten ist die Obergrenze fir
den Wert der LTIP-Zuteilungen des CEO weiterhin ein Prozentsatz
des Grundgehalts zum Datum der Zuweisung und unterliegt
vergleichbaren Leistungsbedingungen.
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Leistungseinheiten

Leistungseinheiten sind langfristige aktienbezogene
Anerkennungen, die dem CEO derzeit gewahrt werden.
Anerkennungen in Form von LTIP werden jedes Jahr zugeteilt.
Jede Zuteilung erfolgt vorbehaltlich eines kumulativen Drei-Jahres-
Leistungsziels. Bei Ablauf der Dreijahresfrist wird die Zuteilung

ZUTEILUNGS-Datum:
fiir 2014-16 vorgegebene
Zielwerte fir das kumulierte
Ergebnis je Aktie und fir
den freien Cashflow
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einer Leistungsberechnung unterzogen, um zu ermitteln, ob und
in welchem Umfang sie ausgelbt werden kann. Ausgehend von
der Annahme eines fortbestehenden Beschaftigungsverhéaltnisses
werden die Zuteilungen in vier Tranchen ausgeUbt, deren
Zahlung ungefahr 6, 12, 18 und 24 Monate nach Ablauf des
Performancezeitraums erfolgt.

LEISTUNGS-Berechnung
zur Ermittlung der Anzahl
der Einheiten, die ausgeiibt
werden kénnen

|

2013 2014 2015

N

2016 2017 2018

~

SR

Performancezeitraum fiir das kumulative

Ergebnis je Aktie und den freien Cashflow

Der CEO muss zum Zeitpunkt der Zuteilung entscheiden, welcher
Anteil der Zuweisung (vorbehaltlich der Leistungsberechnung) in
Barzahlungen erfolgt und welcher Anteil in Aktien umgewandelt
wird. Mindestens 25 Prozent (und bis zu 75 Prozent) der
Anerkennung muss in Aktien umgewandelt werden und wird erst
am vierten (und letzten) AusUbungsdatum freigegeben.

Bei jeder Barzahlung entspricht eine Einheit dem Wert einer Aktie
der Gesellschaft zum Zeitpunkt der Austubung. Der Wert der
Aktie der Gesellschaft ist der Durchschnitt des Eroffnungskurses
an der Pariser Bérse an den zwanzig Handelstagen vor dem
und einschlieBlich des jeweiligen Austbungsdatums. Fur die
Umwandlung in Aktien gilt, dass eine Einheit einer Aktie der
Gesellschaft entspricht.

Fir den CEO liegt die Obergrenze der Zuweisung von

Leistungseinheiten — zum Zeitpunkt der Zuweisung — bei

100 Prozent des Grundgehalts. Die Anzahl der austbbaren

Einheiten kann zwischen 0 Prozent und 150 Prozent der zugeteilten

Einheiten schwanken. Der Grad der Ausuibbarkeit unterliegt den

folgenden Leistungsparametern:

- 0-50 Prozent der Zuteilung: Dieses Element der zugeteilten
Leistungseinheiten wird ausgeubt, es sei denn, der Konzern
berichtet negative kumulierte EBIT*-Ergebnisse. In diesem Fall
liegt es im Ermessen des Board of Directors, die Austibung
dieses Teils der zugeteilten Leistungseinheiten zu Uberprufen;

- 50-150 Prozent der Zuteilung: Dieses Element der zugeteilten
Leistungseinheiten wird auf Grundlage eines Leistungsparameters
ausgelbt: kumulatives Ergebnis je Aktie. Die Gesellschaft sieht
vor, dass dieses Element beginnend mit dem Pramiensystem
20183 auf zwei Leistungsparametern basieren soll: dem
kumulativen Ergebnis je Aktie (75 Prozent) und dem kumulativen
freien Cashflow (25 Prozent).

ZUTEILUNGEN werden in vier Tranchen
ausgetubt = vier Auszahlungstermine

Die AusUbung von Leistungseinheiten unterliegt den folgenden

Obergrenzen:

- die Obergrenze fUr die Auslbung betragt 150 Prozent der Anzahl
der zugeteilten Einheiten;

- die Obergrenze des sich eventuell aus Kursanstiegen ergebenden
Wertes liegt bei 200 Prozent des Referenzkurses zum Datum
der Zuweisung;

- die Obergrenze fur die Auszahlung liegt bei 250 Prozent des
Wertes zum Zeitpunkt der Zuweisung.

f) Richtlinie fur den Aktienbesitz

Das Board of Directors hat eine Richtlinie fur den Aktienbesitz
erstellt, nach der der CEO erwartungsgemaB Aktien der
Gesellschaft in Hohe eines Wertes erwerben soll, der 200 Prozent
des Grundgehalts entspricht und diese flir die Dauer seiner
gesamten Amtszeit halten soll.

g) Zusatzleistungen

Die dem CEO gebotenen Zusatzleistungen umfassen einen
Firmenwagen und Unfallversicherung. Die Ruckerstattung von
Reisekosten richtet sich nach den Reiserichtlinien, die fur alle
Mitarbeiter gelten.

h) Pensionierung

Der CEO hat Anspruch auf Pensionsleistungen. Die Richtlinien
der Gesellschaft sehen Pensionszahlungen bei Erreichen des
Pensionsalters vor, die 50 Prozent des Grundgehalts entsprechen,
nachdem der CEO funf Jahre Mitglied des Group Executive
Committee war. Diese Pensionszahlung kann bei Fihrungskraften,
die dem Group Executive Committee Uber zehn Jahre lang
angehort haben und mindestens zwolf Jahre lang beim Konzern
angestellt waren, schrittweise auf 60 Prozent des Grundgehalts
angehoben werden.
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i) Vertrage und Abgangsentschadigung

Bei Vertragskiindigung hat der CEO Anspruch auf eine Abfindung
in Hohe des Anderthalbfachen des gesamten jahrlichen Zielbetrags
(definiert als Grundgehalt und Ziel-VR). Diese Regelung gilt nicht,
wenn das Mandat des CEO aus triftigem Grund gekindigt wird
oder wenn der CEO das Pensionsalter erreicht hat.

Der Vertrag des CEO enthalt eine Wettbewerbsverbotsklausel,
die fur mindestens ein Jahr gilt und auf Initiative der Gesellschaft
um ein weiteres Jahr verlangert werden kann. Das Board of
Directors kann nach seinem Ermessen eine Verlangerung der
Wettbewerbsverbotsklausel verlangen. Die Vergutung flr jedes
Jahr, in dem die Wettbewerbsverbotsklausel zur Anwendung
gelangt, entspricht 50 Prozent des letzten Jahreseinkommens
insgesamt (definiert als Grundgehalt und zuletzt gezahlter VR) in
Bezug auf gegebenenfalls geltende 6rtliche Rechtsvorschriften.

Beim Ausscheiden als ,Good Leaver” werden in der Vergangenheit
zugeteilte LTIP aufrechterhalten, wie zum Beispiel bei
Pensionierung, oder wenn ein Mandat von der Gesellschaft ohne
Grund nicht erneuert wird. Die Auslbung von zugeteilten LTIP
wird nicht beschleunigt. FUhrungskréfte, die auf eigenen Wunsch
aus der Gesellschaft ausscheiden, verzichten auf zugeteilte LTIP,
dies unterliegt jedoch einer Prifung durch das Board of Directors.

j) Riickforderung

Vor Kurzem eingefiihrte Anderungen der niederlandischen Gesetze
sehen die Mdglichkeit vor, dass ein Unternehmen einen Teil des
von der Gesellschaft geleisteten variablen Barvergttungsanteils
(d. h. des VR) oder der aktienbasierten Vergitung eines CEO (mit
Ausnahme des in bar beglichenen LTIP-Elements) in Abzug bringen
oder ruckfordern kann, wenn bestimmte Umstande vorliegen.

Alle Anderungen, Rickforderungen oder Betrage, die von
der Vergltung des CEO abgezogen wurden, sind in den
Finanzanmerkungen des jeweiligen Jahresberichts aufgezeichnet.

k) Darlehen

Die Gesellschaft stellt dem CEO keine Darlehen oder
Vorschusszahlungen bereit.

4.21.2 Fur die Vergitung von Non-Executive
Mitgliedern des Board of Directors
geltende Bestimmungen

Die VergUtungspolitik der Gesellschaft fir Non-Executive-
Mitglieder des Board of Directors verfolgt das Ziel, eine gerechte
Vergutung zu gewahrleisten und die Unabhéangigkeit der Board-
Mitglieder zu schutzen.

Honorare und Anspriiche

Non-Executive-Mitglieder des Board haben Anspruch auf

Folgendes:

= ein Grundhonorar fur die Mitgliedschaft oder den Vorsitz beim
Board;

- ein Committee-Honorar fur die Mitgliedschaft in jedem
Committee des Board;

- ein Anwesenheitshonorar fur die Anwesenheit bei Sitzungen
des Board.
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Dieses Honorar umfasst jeweils einen festen Betrag. Non-
Executive-Mitglieder des Board erhalten keine leistungs- oder
aktienbasierte VergUtung und erwerben im Rahmen ihres Mandats
keinen Anspruch auf Pensionsrechte bei der Gesellschaft mit
Ausnahme der Bezlige, die sie im Rahmen eines derzeitigen oder
vergangenen Mandats auf Fihrungsebene erhalten wirden. Diese
MaBnahmen sollen die Unabhangigkeit der Mitglieder des Board
gewahrleisten und insgesamt die Effektivitat der Fihrungsstruktur
der Gesellschaft starken.

Die Gesellschaft motiviert Non-Executive Directors nicht zum Kauf
von Aktien der Gesellschaft.

Im Rahmen der derzeitigen Politik haben Mitglieder des Board
Anspruch auf folgende Honorare:
- ein Fixum fur die Mitgliedschaft im Board EUR/Jahr:
- Vorsitzender des Board: 180.000,
- Mitglied des Board: 80.000;
- ein Fixum fUr die Mitgliedschaft in einem Committee EUR/Jahr:
- Chairman eines Committee: 30.000,
- Mitglied eines Committee: 20.000;
- Anwesenheitshonorar EUR/Board-Sitzung:
- Vorsitzender 10.000,
- Mitglied: 5.000.

Das Honorar fur den Vorsitz bei einem Committee und die
Mitgliedschaft in einem Committee sind jeweils kumulativ, wenn
der betreffende Non-Executive Director zwei unterschiedlichen
Committees angehdrt.

4.2.1.3 Vorgeschlagene Anderungen

der Vergutungspolitik
Das Board of Directors schlagt bei der Jahreshauptversammlung
2014 den Aktionadren eine Reihe von Anderungen an der
VergUtungspolitik der Gesellschaft zur Annahme vor.

Folgende Anderungen werden vorgeschlagen:

- bei der aktuellen Vergutungspolitik unterliegt der Austibungs-
umfang der einem CEO zugeteilten LTIP ausschlieBlich der EPS
Performance. Das Board schldgt eine diesbezligliche Anderung
vor, sodass die Austbung der EPS Performance (75 Prozent) und
der Performance des freien Cashflows (25 Prozent) unterliegt;

- bei der aktuellen Vergutungspolitik ist das zur Berechnung
des variablen Vergltungsanteils (45 Prozent) herangezogene
Performance-Ziel des freien Cashflows eine jahrliche Zielvorgabe
fur den freien Cashflow. Das Board schlagt eine diesbezlgliche
Anderung vor, sodass auBer der jahrliche Zielvorgabe fir den
freien Cashflow vierteljahrliche Zielvorgaben fur den freien
Cashflow eingeflhrt werden;

= fir den CEO wird das LTIP derzeit ausschlieBlich in Form von
Leistungseinheiten zugeteilt. Es wird jetzt vorgeschlagen, dem
Board of Directors die Befugnis zu erteilen, nach eigenem
Ermessen alle oder einen Teil der zukUnftigen zugeteilten LTIP
durch im Wesentlichen ahnliche Instrumente wie zum Beispiel
leistungsbezogene Anteile oder andere aktienbezogene
Zuteilungen zu ersetzen. Wie bei den Leistungseinheiten ist die
Obergrenze flr den Wert der LTIP-Zuteilungen des CEO weiterhin
ein Prozentsatz des Grundgehalts zum Datum der Zuweisung
und unterliegt vergleichbaren Leistungsbedingungen.
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In Ubereinstimmung mit den Anderungen der niederléandischen
Gesetze berlcksichtigt die VergUtungspolitik auch die Einfihrung
von Ruckforderungsmechanismen.

4.2.1.4 Umsetzung der Vergutungspolitik
im Jahr 2013: CEO

a) Benchmarking

Der Vergttungs- und Nominierungsausschuss unterzieht die
gesamte Direktvergltung des CEO (Grundgehalt, VR und LTIP)
in regelmaBigen Abstanden einem Vergleich mit einer Reihe
vergleichbarer Konzerne.

Die letzte Uberpriifung fand im Oktober 2013 statt und wurde
unter Beteiligung von zwei unabhangigen Beratern durchgefuhrt:
Hay Group und Towers Watson. Die dabei berlcksichtigten
vergleichbaren Konzerne waren The Hay Group Top Executive —
All Organisations Market Median sowie eine von Towers Watson
vorgeschlagene Gruppe von Konzernen, die aus 124 Unternehmen
mit vergleichbaren Wirtschaftsindikatoren wie Ertrage,
Mitarbeiterzahl und Marktkapitalisierung bestand. Bei diesen
Vergleichsgruppen wurden keine Finanzinstitute bertcksichtigt.

Auf Grundlage dieser Uberpriifung gelangte der Vergitungs-
und Nominierungsausschuss zu dem Schluss, dass die gesamte
Direktvergtitung des CEO geringflgig unter dem durchschnitt-
lichen Stand der Vergleichsgruppe lag. Der VergUtungs- und
Nominierungsausschuss war mit diesem Befund zufrieden, da er
sich der potenziellen inflationaren Auswirkung auf die Vergltung
von Fuhrungskréaften bewusst ist, die sich aus dem Benchmarking
aller Unternehmen auf einem Uberdurchschnittlichen Niveau
ergeben konnte.

b) Grundgehalt

Flr 2013 wurde das Grundgehalt vom Board of Directors auf
1.400.004 Euro festgelegt (unverandert im Vergleich zu dem
im Vorjahr gezahlten, auf Jahresbasis umgelegten Gehalt). Das
Grundgehalt des CEO wurde kurz nach dessen Ernennung
im Juli 2012 festgesetzt. Das Board of Directors plant bis zum
Jahr 2015 keine weitere Uberprifung des Grundgehalts. Bei
einer Prifung des Grundgehalts des CEO werden stets auch
die Gehaltserhéhungen der Mitarbeiter im gesamten Konzern
bertcksichtigt.

c¢) Jahrlicher variabler Vergiitungsanteil

Wie in der Vergutungspolitik der Gesellschaft vorgesehen soll
der VR des CEO bei 100 Prozent des Grundgehalts mit einer
Obergrenze von 200 Prozent des Grundgehalts liegen. Es unterliegt
der Erflllung der kollektiven und persénlichen Leistungsziele.

FUr 2013 belief sich der VR auf insgesamt 1.470.000 Euro,
bestehend aus 595.000 Euro fur das gemeinsame kollektive
Element und 875.000 Euro fur den personlichen Anteil.
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Das gemeinsame kollektive Element resultiert aus der
Gesamtheit der erreichten Ziele von 85 Prozent des EBIT*, des
freien Cashflows und RoCE:

- diese Einstufung zeigt vor allem einen erheblichen Verlust des
freien Cashflows im Vergleich zum Budgetziel auf und somit
im Vergleich zu dem ursprunglichen Marktausblick;

- das durch auBerplanméaBige Umstrukturierungskosten und
Programmrickstellungen geschwéchte EBIT*, das jedoch um
bestimmte im Voraus vereinbarte Faktoren angeglichen wurde,
blieb ebenfalls hinter den Zielvorgaben zuriick (obwohl das
EBIT* vor der einmaligen Berichtigung geringflgig Uber den
Prognosen lag);

- RoCE hatte einen begrenzten Einfluss;

- Berichtigungen des EBIT* und freien Cashflows um
Normalisierungen waren gréBtenteils auf die Auswirkung von
Wechselkursen im Vergleich zu angenommenen Kursen und
nicht Ubereinstimmendes Phasing zurlickzufihren.

Der persoénliche Anteil ergibt sich aus dem Erreichen von
insgesamt 125 Prozent — nach Einstufung des Vergttungs- und
Nominierungsausschusses und des Board auf Grundlage der
Leistung und der Verhaltensweisen des CEO, vor allem hinsichtlich
der zu Jahresanfang vereinbarten acht Prioritaten des Konzerns.
Dabei wurden die Ergebnisse, Fihrungsweise und Beitrage flr
jede einzelne Prioritat gepruft.

Die wichtigsten positiven Faktoren waren: die erfolgreiche
und schnelle Umsetzung der neuen FUhrungsstruktur, des
Aktienrickkaufprogramms und die Neugestaltung der
Aktionarsstruktur; die Neubasierung der Strategie, die Identifizierung
der zukUnftigen Wachstumstriebkraft der Gesellschaft und das
Erstellen eines Rahmens zur Forderung der Robustheit und
Rentabilitat der Gesellschaft; der Beginn der Umstrukturierung der
Geschaftsbereiche Verteidigung und Raumfahrt der Gesellschaft
angesichts der unglnstigen Lage auf dem Heimatmarkt und von
Wettbewerbsproblemen; der auBerordentliche Auftragseingang in
mehreren Divisionen; die EinfUhrung einer Qualitatsinitiative und
von Bestrebungen zur Prozessabstimmung sowie die Ausweitung
von Ethik und Compliance in der gesamten Organisation. Der
VergUtungs- und Nominierungsausschuss und das Board
bestatigten, dass die spezifischen, vom CEO ausgehenden
Impulse von wesentlicher Bedeutung fur diese Erfolge waren.

Der Umfang des Erreichten wurde dagegen durch bestimmte
betriebliche Rickschlage wie unter anderem bei dem
mit Kosten belasteten A350 XWB-Programm sowie das
anfangliche Unterschatzen bestimmter Herausforderungen im
Hubschraubersegment beeintrachtigt; auBerdem wurden bestimmte
Ziele fur 2013 nicht vollstandig erreicht und werden in die Prioritaten
fur 2014 mit Gbernommen, wie unter anderem im Zusammenhang
mit der Internationalisierung oder Sicherheit der Gesellschaft.
SchlieBlich haben der Vergitungs- und Nominierungsausschuss
und das Board bei der Leistungsbewertung des CEO auch das
durchschnittliche Ergebnis der Beurteilungen der Mitglieder des
Executive Committee berlcksichtigt.
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LEISTUNG IM VERGLEICH ZUM ZIEL FUR 2013

Schwellenwert Zielbetrag Héchstbetrag

Gemeinsames Erreichen kollektiver Ziele (50 %)

Erreichen persénlicher Ziele (50 %)

Erreichen der Leistungsziele insgesamt

0% 20% 40% 60% 80%  100%  120%  140%  160%  180%  200%

d) Langfristiges Pramiensystem

Wie in der VergUtungspolitik der Gesellschaft vorgesehen ist der CEO im Rahmen der LTIP der Gesellschaft zum Bezug von
Leistungseinheiten berechtigt. Die Obergrenze flr die Zuteilung von Leistungseinheiten liegt bei 100 Prozent des Grundgehalts zum
Zeitpunkt der Zuteilung. 2013 wurden dem CEO 30.300 Leistungseinheiten zugeteilt.

Die nachstehende Tabelle enthalt einen Uberblick iber die dem Chief Executive Officer 2013 im Rahmen der LTIP gewéhrten
Leistungseinheiten:

Leistungsplan: Anzahl der Leistungseinheiten

gewahrt in 2013 AusUbungsdatum

Auslbungszeitplan sieht 4 Zahlungen Uber 2 Jahre vor:
(i) 26% erwartet im Mai 2017;
(i) 25% erwartet im November 2017,
(iii) 25% erwartet im Mai 2018;
(iv) 25% erwartet im November 2018.

Thomas Enders 30.300

2013 bezog der CEO sowohl Barzahlungen wie auch zugewiesene Aktien im Zusammenhang mit der Austbung der 2008 und 2009
zugeteilten LTIP:

Barzahlungen: Die an den CEO vorgenommenen Barzahlungen beliefen sich auf insgesamt 2.008.338 Euro.

Aktien: Im Zusammenhang mit dem 2008 zugeteilten LTIP erhielt der CEO 5.440 zugewiesene Aktien (20 Prozent der Zuteilung). Des
Weiteren hatte sich der CEO fiir die Umwandlung von 25 Prozent seiner 2009 zugeteilten LTIP in Aktien entschieden. Daher verzdgerte
sich die Auslibung von 7.072 Leistungseinheiten, die am vierten AuslUibungsdatum fUr die 2009 zugeteilten LTIP (das 2014 erfolgt) in
Form von Aktien freigegeben werden.

Datum Aktienkurs Einheiten mit
der Zutei- bei| Wert bei Erreichte erreichter Wert der Aktien 2013
lungen | Anzahl| Zuteilung | Zuteilung |Bedingungslos | Leistung Leistung Austibungsdaten | zum AusUbungsdatum
3 Austibung -
30. Mai 2013: 42,29 €
2008 40.000 13,60 € | 540.000 € Bedingt 136% 54.400 | 4 Austibungen 2012-2013
4. Austibung —
19. November 2013: 51,17 €
1. Auslbung —
30. Mai 2013: 42,29 €
2009 46.000 14,560€ | 667.000 € Bedingt 123% 56.580 | 4 Austibungen 2013-2014
2. Auslibung —
19. November 2013: 51,17 €
2010 54400 |  1840€|1.000.960€ Bedingt | 'Noohnieht | Noch nicht | 4 i ingen 2014-2015 Noch nicht bekannt
’ ’ U 9 bekannt bekannt 9
. Noch nicht Noch nicht . .
2011 51.400 21,41 € |11.100,474 € Bedingt bekannt bekannt 4 Austibungen 2015-2016 Noch nicht bekannt
N Noch nicht Noch nicht . .
2012 50.300 27,83 € |1.399.849 € Bedingt bekannt bekannt 4 Austbungen 2016-2017 Noch nicht bekannt
N Noch nicht Noch nicht . .
2013 30.300 46,17 € |1.398.951 € Bedingt bekannt bekannt 4 Austibungen 2017-2018 Noch nicht bekannt

Bei der Berechnung kann auf die néchste Einheit aufgerundet werden.
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e) Aktienoptionen

Der Aktienoptionsplan der Gesellschaft wurde eingestellt und
seit 2006 wurden keine Zuteilungen im Rahmen des Plans
vorgenommen.

Auf Empfehlung des Vergitungs- und Nominierungsausschusses
und in Ubereinstimmung mit den einschlagigen AMF-Empfehlungen
flr Best Practices empfahl das Board of Directors die Einrichtung
eines ,Blind Trust” (Treuhandfonds ohne Informations- und
Weisungsrecht des Anlegers), dem bestimmte Flhrungskrafte
nach der Jahreshauptversammlung des Konzerns Ende Mai 2013
beitraten. Der unabhéngige Charakter des Treuhandfonds schuitzt
die Integritat der betreffenden Flhrungskrafte und garantiert die
Einhaltung aller geltenden Marktvorschriften.

Der CEO hat dem Blind Trust die Ausliibung seiner (in der Zeit von
2003 bis 2006 gewahrten) Optionen Ubertragen und somit jeder
Kontrolle Uber die Handelsentscheidungen entsagt. Im Rahmen
dieser Regelung werden die Kriterien fur Handelsentscheidungen
im Voraus von dem Fonds festgelegt und werden nach Ablauf
eines betrachtlichen Zeitpuffers (von ungefahr drei Monaten) von
der zustandigen Bank ohne vorherige Kenntnis oder Einfluss des
Zeichners umgesetzt.

Alle in 2013 erfolgten AusUbungen oder Verkdufe wurden im
Rahmen des Blind Trust vorgenommen und im Zusammenhang
mit den oben erwahnten zugeteilten Aktienoptionen. Dies wird
zusammen mit den ausstehenden Aktienoptionszuteilungen
des CEO in den ,Erlauterungen zu den Einzelabschlissen der
Gesellschaft — Anmerkung 11: Verglitung” dargelegt.
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f) Zusatzleistungen

Wie in der Vergltungspolitik der Gesellschaft vorgesehen,
umfassen die Zusatzleistungen des CEO einen Firmenwagen und
eine Unfallversicherung. Der Geldwert dieser Leistungen belief sich
fur das Jahr 2013 auf 73.687 Euro.

g) Pensionierung

Zum 31. Dezember 2013 belief sich der Buchwert in bar der dem
CEO zustehenden leistungsorientierten Pensionsverpflichtungen
auf 12.921.270 Euro. FUr das Geschéftsjahr 2013 beliefen sich
der kurzfristige Dienstzeitaufwand und die Aufzinsung der
erwarteten Pensionsverpflichtung in Bezug auf leistungsorientierte
Verpflichtungen fur den CEO auf 544.736 Euro. Diese Verpflichtung
wurde im Konzernabschluss mit einer Ruckstellung bertcksichtigt.

Die leistungsorientierten Pensionsverpflichtungen fir die
Betriebsrente des CEO ergeben sich aus den oben erlauterten
Pensionsrichtlinien der Gesellschaft und berlcksichtigen (1) die
Betriebszugehdrigkeit des CEO bei der Gesellschaft und deren Group
Executive Committee und (2) die erheblich niedrigere staatliche
Pensionszusage des deutschen Sozialversicherungssystems im
Vergleich zu den staatlichen Pensionszusagen des franzdsischen
Sozialversicherungssystems.

h) Ruckforderung

Im Jahr 2013 hat das Board keine Rickforderungen geltend
gemacht.
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4.2.1.5 Umsetzung der Vergutungspolitik in 2013: Non-Executive-Vergltung

Auf Empfehlung des Vergltungs- und Nominierungsausschusses und Entscheidung des Board of Directors wurde die Non-Executive-
VergUtung 2013 nicht angehoben und daher liegt die Non-Executive-Vergltung unverandert auf dem im Oktober 2007 festgelegten Stand.
Der CEO ist das einzige Mitglied des Board of Directors, dem kein Anspruch auf ein Honorar fUr die Mitgliedschaft im Board zusteht.

Zusammenfassende Tabelle der VergUtung aller (derzeitigen und ehemaligen) Non-Executive-Mitglieder des Board in 2013 und 2012:

Vergiitung der Directors fur 2013* Vergutung der Directors flr 2012

Anwesenheits- Anwesenheits-
Derzeitige Non-Executive-Mitglieder Fixum honorare Gesamt Fixum honorare Gesamt
des Board* (in €) (in €) (in €) (in €) (in €) (in €)
Denis Ranque” 135.000 60.000 195.000 - -
Manfred Bischoff? 60.000 45.000 105.000 - -
Ralph D. Crosby Jr.0 60.000 45.000 105.000 - -
Hans-Peter Keitel® 75.000 45.000 120.000 - -
Hermann-Josef Lamberti® 115.000 60.000 175.000 130.000 50.000 180.000
Anne Lauvergeon® 75.000 45.000 120.000 - -
Lakshmi N. Mittal® 95.000 35.000 130.000 80.000 40.000 120.000
Sir John Parker® 115.000 50.000 165.000 130.000 50.000 180.000
Michel Pébereau® 95.000 55.000 150.000 100.000 40.000 140.000
Josep Pigué | Camps® 95.000 50.000 145.000 46.667 35.000 81.667
Jean-Claude Trichet" 95.000 60.000 155.000 46.667 40.000 86.667
Ehemalige Non-Executive-Mitglieder
des Board
Dominigue D’Hinnin( 30.000 10.000 40.000 120.000 55.000 175.000
Arnaud Lagardere™ 45.000 20.000 65.000 164.167 80.000 244167
Wilfried Porth( 25.000 10.000 35.000 108.334 35.000 143.334
Bodo Uebber™® 25.000 5.000 30.000 157.500 55.000 212.500
Ehemalige Non-Executive-Mitglieder
des Board in 2012
Rolf Bartke k. A. k. A. k. A. 41.667 15.000 56.667
Juan Manuel Eguiagaray Ucelay k. A. k. A. k. A. 33.333 15.000 48.333
Gesamt 1.140.000 595.000 1.735.000 1.158.335 510.000 1.668.335
* Das Fixum fir 2012 wurde 2013 ausbezahlt; das Fixum flr 2013 wird 2014 ausbezahit.
(1) Neuer Chairman des Board of Directors der Gesellschaft ab 01.04.2013 (Anwesenheitshonorar nur bis 01.09.2013, nach dem 01.09.2013 wird das Fixum anteilig veranschlagt).
(2) Neues Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft ab 01.04.2013.
(3) Neues Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft ab 01.04.2013.
(4) Neues Mitglied des Board of Directors und des Nominierungs- und Vergitungsausschusses der Gesellschaft ab 01.04.2013.
(5) Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft und Chairman des Audit Committee im gesamten Jahr 2013, Mitglied des Nominierungs- und Vergiitungsausschusses bis 31.03.2013.
(6) Neues Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft und des Audit Committee ab 01.04.2013.
(7) Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft im gesamten Jahr 2013, neues Mitglied des Nominierungs- und Vergltungsausschusses ab 01.04.2013.
(8) Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft und Chairman des Nominierungs- und Vergltungsausschusses im gesamten Jahr 2013, Mitglied des Audit Committee bis 31.03.2013.
(9) Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft im gesamten Jahr 2013, neues Mitglied des Audit Committee ab 01.04.2013.
(10) Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft im gesamten Jahr 2013, neues Mitglied des Audit Committee ab 01.04.2013.
(11) Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft im gesamten Jahr 2013, neues Mitglied des Nominierungs- und Vergitungsausschusses ab 01.04.2013.
(12) Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft, des Audit Committee und des Nominierungs- und Vergltungsausschusses bis 31.03.2013.
(13) Chairman des Board of Directors der Gesellschaft bis 31.03.2013.
(14) Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft und des Nominierungs- und Vergltungsausschusses bis 31.03.2013.
(

15) Mitglied des Board of Directors der Gesellschaft und des Audit Committee bis 31.03.2013.

AIRBUS GROUP REGISTRIERUNGSDOKUMENT 2013 — 163



Corporate Governance
4.3 Gewinnbeteiligungs- und Leistungsplane fir Mitarbeiter

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

4.2.2 Dem Chief Executive Officer gewahrte langfristige Leistungspramien

Siehe ,— 4.3.3 Langfristige Leistungsplane*.

4.2.3 Geschafte mit verbundenen Parteien

Eingedenk Artikel 2:129(6) des niederlandischen burgerlichen
Gesetzbuches sieht Artikel 18.5 der Satzung wie folgt vor: ,Ein
Director darf nicht an Beratungen und Entscheidungen teilnehmen,
wenn er ein direktes oder indirektes persénliches Interesse hat,
das im Widerspruch zu den Interessen der Gesellschaft und dem
mit ihr verbundenen Unternehmen steht. Falls aus diesem Grund
kein Beschluss des Board of Directors angenommen werden kann,
wird der Beschluss von der Hauptversammlung angenommen.”

Die Gesellschaft schloss wéhrend des Jahres 2011, 2012 und
2013 keine Vereinbarung mit einem Director, einer der wichtigsten
FUhrungskréfte oder einem Aktionér, der mehr als 5 Prozent der
Stimmrechte der Gesellschaft hélt, die Uber den gewdhnlichen
Geschéftsverlauf hinausging oder zu anderen Bedingungen
als bei Geschaften mit beliebigen Dritten. Siehe ,Anhang zum
Konzernabschluss (IFRS) — Anmerkung 36: Geschéafte mit

nahestehenden Unternehmen und Personen” flir das Geschaftsjahr
zum 31. Dezember 2013 und ,Anhang zum Gruppenabschluss
(IFRS) — Anmerkung 36: Geschafte mit verbundenen Unternehmen
und Personen” im Geschéftsjahr zum 31. Dezember 2012 werden
durch Bezugnahme in dieses Dokument einbezogen.

Die Beziehungen zwischen der Gesellschaft und ihren
Hauptaktiondaren werden in ,Allgemeine Angaben Uber
die Gesellschaft und ihre Aktiondre — 3.3.2 Beziehungen
zwischen den Hauptaktiondren“ beschrieben. Abgesehen
von den Beziehungen zwischen der Gesellschaft und ihren
Hauptaktiondren, gemaR dortiger Beschreibung, gibt es keine
potenziellen Interessenkonflikte zwischen den Verpflichtungen
der Directors gegeniber der Gesellschaft und deren privaten
Interessen oder sonstigen Verpflichtungen.

4.3 Gewinnbetelligungs- und Leistungsplane

fur Mitarbelter

4.3.1

Gewinnbeteiligungs- und Leistungsvereinbarungen mit den Mitarbeitern

Die VergUtungspolitik der Gesellschaft ist eng an das Erreichen
von individuellen und Unternehmenszielen sowohl flr die einzelnen
Divisionen als auch den gesamten Konzern gebunden. Im
Jahr 2012 wurde fUr das Senior Management des Konzerns ein
Leistungs- und Aktienplan mit beschrankten Rechten aufgestellt
(siehe ,— 4.3.3 Langfristige Leistungsplane), und den Mitarbeitern
wurde im Rahmen eines neuen Belegschaftsaktienplans
die Moglichkeit geboten, Aktien zu gunstigen Konditionen
zu erwerben (siehe ,— 4.3.2 Belegschaftsaktienplane®).

Die Gewinnbeteiligungsprogramme, die bei der Gesellschaft in
Frankreich, Deutschland, Spanien und GroBbritannien eingeflhrt
wurden, folgen gemeinsamen Richtlinien des Konzerns, um eine
einheitliche Anwendung in diesen vier L&ndern sicherzustellen.
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Die Gesellschaft unterstitzt den Aktienbesitz von Mitarbeitern. Seit ihrer Einflhrung hat die Gesellschaft zur Teilnahme berechtigten
Mitarbeitern regelmaBig Gelegenheit zum Kauf von Aktien der Gesellschaft zu glinstigen Bedingungen Uber Belegschaftsaktienplane

(,ESOPs*) geboten.

In der folgenden Tabelle werden die wichtigsten Bedingungen der in der Zeit von 2000-2013® durchgefihrten ESOPs zusammengefasst:

Jahr Preis je Aktie Nennwert je Aktie  Anzahl der ausgegebenen Aktien Emissionsdatum
2000 15,30 € 1€ 11.769.259 21. September 2000
2001 10,70 € 1€ 2.017.894 5. Dezember 2001
2002 8,86 €1/7,93 €7 1€ 2.022.939 4. Dezember 2002
2003 12,48 € 1€ 1.686.682 5. Dezember 2003
2004 18€ 1€ 2.017.822 3. Dezember 2004
2005 18,86 € 1€ 1.938.309 29. Juli 2005
2007 19,62 €1/17,16 €2 1€ 2.037.835 9. Mai 2007
2008 12,79 €9/11,70 €2 1€ 2.031.820 25. Juli 2008
2009 10,76 € 1€ 1.358.936 18. Dezember 2009
201 22,15 €1/21,49 €2 1€ 2445527 29. Juli 2011
2012 28,55 €1/27,07 €2 1€ 2177103 30. Juli 2012
2013 42,02 €1/44,20 €2 1€ 2113.245 29. Juli 2013

(1) Im Rahmen des Mitarbeitersparplans gekaufte Aktien.
(2) Direkt gekaufte Aktien.

(8) 2010 wurde der normale ESOP-Plan anlésslich des Jubildums durch einen weltweiten 10-Jahre-EADS-Sonderaktienplan fir ungefahr 118.000 Mitarbeiter in 29 Landern ersetzt.
Jeder anspruchsberechtigte Mitarbeiter erhielt kostenlos 10 Aktien an EADS N.V., was insgesamt 1.184.220 verteilten Aktien entsprach. Die verteilten Aktien entstammten

Firmenmitteln und hatten daher keine Auswirkung auf das ausgegebene Aktienkapital.

ESOP 2013

Im Juni 2013 bot die Gesellschaft anspruchsberechtigten
Mitarbeitern maximal 0,45 Prozent des gesamten emittierten
Kapitals vor dem &ffentlichen Angebot an. Dieses Mitarbeiterangebot
umfasste bis zu 3.200.000 Aktien zu einem Nennwert von jeweils
1,00 Euro.

Das Mitarbeiterangebot richtete sich nur an Mitarbeiter, die:

- seit mindestens funf Monaten dem Unternehmen angehdrten;

- bei (i) der Gesellschaft oder (i) einer ihrer Tochtergesellschaften
oder (iii) Unternehmen angestellt waren, an denen die
Gesellschaft mindestens 50 Prozent des Aktienkapitals halt und
einen beherrschenden Einfluss auf deren Management besitzt.

Non-Executive-Mitglieder des Board waren nicht zur Teilnahme
an dem ESOP-Angebot berechtigt.

Das Mitarbeiterangebot wurde in zwei Tranchen aufgeteilt:

- Aktien, die von anspruchsberechtigten Mitarbeitern im Rahmen
des Mitarbeitersparplans des Konzerns gezeichnet wurden,
wurden zu einem Preis von 42,02 Euro je Aktie angeboten;

- Aktien, die von anspruchsberechtigten Mitarbeitern zum Preis
von 44,20 Euro pro Aktie direkt gezeichnet werden konnten.

Der ESOP 2013 wurde als Share-Matching-Plan strukturiert,
bei dem die Gesellschaft eine bestimmte Anzahl zum gangigen
Verkehrswert gekaufte Aktien in einem festgelegten Verhaltnis um
kostenlos gewahrte Aktien erganzte (,Matching®). Dieses Verhaltnis
variierte je nach der Anzahl der erworbenen Aktien, mit einem

maximalen Preisnachlass von 50 Prozent fur 10 gekaufte Aktien
und einem Mindestpreisnachlass von 21 Prozent fir 400 gekaufte
Aktien (die Hochstzahl von Aktien, die von einem einzelnen
Mitarbeiter erworben werden kdnnen).

Den Mitarbeitern sind generell Verkaufsbeschrankungen fur die in
diesem Mitarbeiterangebot angebotenen Aktien auferlegt, die ein
Jahr und in bestimmten Landern sogar langer gelten. Im Rahmen
des Mitarbeiterangebots wurden insgesamt 2.113.245 Aktien
ausgegeben. Die Aktien wurden am 29. Juli 2013 ausgegeben.

Sonderaktienplan 2013

Nach der Jahreshauptversammlung vom 29. Mai 2013 wurden
allen berechtigten Mitarbeitern des Konzerns mit Wirkung zum
15. November 2013 zehn kostenlose Aktien zur Anerkennung ihres
Einsatzes und Engagements fur die Gesellschaft gewahrt.

Mitglieder des Executive Committee, Non-Executive-Mitglieder
des Board sowie alle Flihrungskrafte des Konzerns waren nicht
zum Erhalt dieser zehn kostenlosen Aktien berechtigt.

Zukiinftige ESOPs

Die Gesellschaft plant vorbehaltlich der Genehmigung des
Board of Directors die Einflhrung eines ESOP flr 2014. Der
ESOP 2014 soll erwartungsgeman ein Share-Matching-Plan
sein, bei dem die Gesellschaft eine bestimmte Anzahl direkt
gekaufter Aktien in einem festgelegten Verhéltnis um kostenlos
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gewahrte Aktien erganzen wird. Das Angebot soll insgesamt
ungeféhr 3,2 Millionen Aktien der Gesellschaft umfassen, d. h.
bis zu 0,45 Prozent ihres ausgegebenen Aktienkapitals und
steht allen anspruchsberechtigten Mitarbeitern (einschlieBlich
des CEO) offen. Im Rahmen des ESOP 2014 wurde im Dezember

4.3.3 Langfristige Leistungsplane

1 JoN3RANSENOR § \erzeonis g

2013, vorbehaltlich der endgultigen Entscheidung des Board
of Directors im Mai 2014, ein spezieller Steuersparplan flr
GroBbritannien (Aktienleistungsplan — SIP) aufgestellt.

Non-Executive-Mitglieder des Board sind nicht zur Teilnahme an
dem zukUnftigen ESOP berechtigt.

Auf Grundlage der ihm von den Hauptversammlungen gewéhrten
Erméchtigung (siehe untenstehende Daten) genehmigte das
Board of Directors in den Jahren 2003, 2004, 2005 und 2006
Aktienoptionsplane. In den Jahren 2007, 2008, 2009, 2010, 2011,
2012 und 2013 genehmigte das Board of Directors die Zuteilung
von leistungsbezogenen Einheiten und Einheiten mit beschrankten
Rechten an der Gesellschaft. Die Gewahrung sogenannter

+Einheiten” wird nicht physisch durch Aktien beglichen, fallt aber
unter die Vergltungstransaktionen mit Barausgleich gemaB IFRS 2.

Die Hauptmerkmale dieser Optionen sowie der leistungsbezogenen
Einheiten und Einheiten mit beschrankten Rechten zum
31. Dezember 2013 sind im ,,Anhang zum Konzernabschluss (IFRS)
— Anmerkung 35: Anteilsbasierte Vergtitung” aufgefuhrt. Sie sind
auch in den folgenden Tabellen zusammengefasst:

Flinfte Tranche Sechste Tranche

Datum der Hauptversammlung 6. Mai 2003 6. Mai 2003
Datum der Sitzung des Board of Directors (Zuteilungsdatum) 10. Oktober 2003 8. Oktober 2004
Anzahl der gewahrten Optionen 7.563.980 7.777.280
Anzahl ausstehender Optionen - 1.157.993
Optionen wurden zugeteilt:
- Herrmn Philippe Camus 135.000 135.000
- Herrn Rainer Hertrich 135.000 135.000
- den zehn Mitarbeitern, denen die héchste Anzahl

Optionen in den Jahren 2003 (flinfte Tranche) und 2004

(sechste Tranche) zugeteilt wurde 808.000 808.000
Gesamtzahl anspruchsberechtigter Mitarbeiter 1.491 1.495

50% der Optionen kdnnen nach einem Zeitraum von zwei Jahren und vier Wochen
ab dem Datum der Optionszuteilung ausgeUbt werden; 50% der Optionen kdnnen zum

AusUbungszeitpunkt

dritten Jahrestag des Zuteilungsdatums der Optionen ausgelbt werden
(vorbehaltlich spezieller Regelungen, die in den Insidergeschéftsvorschriften

— siehe ,— Allgemeine Angaben Uber die Gesellschaft und ihr Grundkapital

— 3.1.11 Mitteilungspflichten beztglich Beteiligungen*) enthalten sind.

Verfallsdatum

9. Oktober 2013 7. Oktober 2014

Bezugsverhaltnis Eine Option je Aktie Eine Option je Aktie
Ausstattung 100% 100%!"
AusUbungspreis 15,65 € 24,32 €
Austibungspreisbedingungen 110% des Marktwerts der Aktien zum Zeitpunkt der Gewéahrung
Ausgelibte Optionen 6.802.256 4.058.265

(1) Bei der sechsten Tranche war die Austibbarkeit eines Teils der Optionen, die den Top-Fuhrungskraften der EADS zugeteilt worden waren, abhéngig von den Leistungsparametern.
Deshalb wurde ein Teil dieser bedingten Optionen nicht ausgelbt und verfiel im Laufe des Jahres 2007.
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Siebte Tranche

Datum der Hauptversammlung 11. Mai 2005
Datum der Sitzung des Board of Directors (Zuteilungsdatum) 9. Dezember 2005
Anzahl der gewahrten Optionen 7.981.760
Anzahl ausstehender Optionen 2.449.997
Optionen wurden zugeteilt:
- Herrn Thomas Enders 135.000
- Herrn Noél Forgeard 135.000
- den zehn Mitarbeitern, denen die hdchste Anzahl Optionen

im Jahr 2005 (siebte Tranche) zugeteilt wurde 940.000
Gesamtzahl der berechtigten Begunstigten 1.608

Auslbungszeitpunkt

50% der Optionen kdnnen nach einem Zeitraum von zwei Jahren ab dem Datum

der Optionszuteilung ausgelibt werden; 50% der Optionen kdnnen zum dritten Jahrestag
des Zuteilungsdatums der Optionen ausgetibt werden (vorbehaltlich spezieller Regelungen,
die in den Insidergeschéftsvorschriften — siehe ,— Allgemeine Angaben Uber die
Gesellschaft und ihr Grundkapital — 3.1.11 Mitteilungspflichten bezliglich Beteiligungen®)
enthalten sind. Bei der siebten Tranche war ein Teil der Optionen,

die den Top-Fuhrungskraften von EADS zugeteilt wurden, leistungsabhéngig.

Verfallsdatum

8. Dezember 2015

Bezugsverhaltnis

Eine Option je Aktie

Ausstattung 100%!"
Auslibungspreis 33,91 €
AusUlibungspreisbedingungen 110% des Marktwerts der Aktien zum Zeitpunkt der Gewéhrung
Ausgelibte Optionen 2.836.097

(1) Bei der siebten Tranche war die AusUbbarkeit eines Teils der Optionen, die den Top-Fuhrungskraften der EADS zugeteilt worden waren, abhangig von den Leistungsparametern.
Deshalb wurde ein Teil dieser bedingten Optionen nicht ausgetibt und verfiel im Laufe des Jahres 2008.

Achte Tranche

Datum der Hauptversammlung

4. Mai 2006

Datum der Sitzung des Board of Directors (Zuteilungsdatum)

18. Dezember 2006

Aktienoptionsplan

Anzahl der gewéhrten Optionen 1.747.500
Anzahl ausstehender Optionen 706.125
Optionen wurden zugeteilt:
- Herm Thomas Enders 67.500
- Herrn Louis Gallois 67.500
- den zehn Mitarbeitern, denen die héchste Anzahl Optionen

im Jahr 2006 (achte Tranche) zugeteilt wurde 425.000
Gesamtzahl der berechtigten BegUnstigten 221

Datum, ab dem die Optionen ausgelbt werden kénnen

50% der Optionen k&nnen nach einem Zeitraum von zwei Jahren ab dem Datum

der Optionszuteilung ausgetibt werden; 50% der Optionen kdnnen zum dritten Jahrestag

des Zuteilungsdatums der Optionen ausgelibt werden (vorbehaltlich spezieller Regelungen,
die in den Insidergeschéftsvorschriften — siehe ,— Allgemeine Angaben Uber die Gesellschaft
und ihr Grundkapital — 3.1.11 Mitteilungspflichten beztglich Beteiligungen*) enthalten sind.

Verfallstermin

16. Dezember 2016

Bezugsverhaltnis

Eine Option je Aktie

Ausstattung 100%
Auslibungspreis 25,65 €
AusUbungspreisbedingungen 110% des Marktwerts der Aktien zum Zeitpunkt der Gewéhrung
Ausgelibte Optionen 840.375
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Zehnte Tranche

Datum der Sitzung des Board of Directors (Zuteilungsdatum) 13. November 2008
Leistungsbezogene Einheiten und Einheiten mit beschrankten Rechten

Leistungsbezogene Einheiten Einheiten mit beschrankten Rechten

= Anzahl zugeteilter Einheiten 2192.740 801.860
- Anzahl ausstehender Einheiten®
Einheiten wurden zugeteilt:
- Herm Louis Gallois 40.000 -
- den zehn Mitarbeitern, denen die hdchste Anzahl Einheiten

im Jahr 2008 (zehnte Tranche) zugeteilt wurde 304.000 68.200
Gesamtzahl der berechtigten Beguinstigten 1.684

Die leistungsbezogenen Einheiten und Einheiten mit beschrénkten Rechten werden

zugewiesen, wenn der Teilnehmer zu den entsprechenden Austbungsdaten noch bei einer

EADS-Gesellschaft beschaftigt ist und, in Bezug auf die leistungsbezogenen Einheiten, bei

. Erreichung der mittelfristigen Leistungsziele. Zeitplan sieht vier Zahlungen tber zwei Jahre vor:
Austibungsdatum ~ 25% erwartet im Mai 2012;

- 25% erwartet im November 2012;
- 25% erwartet im Mai 2013;

- 25% erwartet im November 2013.

Anzahl zugewiesener Einheiten® 2.821.644 756.050

(1) Bei 100-prozentiger Erreichung der Leistungsziele. Es werden mindestens 50 Prozent leistungsbezogene Einheiten zugeteilt; 100 Prozent werden beim Erreichen der
Leistungsziele zugeteilt, und bis zu maximal 150 Prozent beim Ubertreffen der Leistungsvorgaben. Bei absoluten negativen Ergebnissen (kumulative EBIT* des EADS-Konzerns)
wahrend des Performancezeitraums kann das Board of Directors beschlieBen, die Ubertragung der leistungsbezogenen Einheiten einschlieBlich des Anteils von 50 Prozent, der
nicht den Performancebedingungen untersteht (zusétzliche Ubertragungsbedingung), zu tiberpriifen.

(2) Die Neubewertung basiert auf einer Erreichung der Leistungsziele von 136 Prozent flir die verbleibenden ausstehenden leistungsbezogenen Einheiten.

Elfte Tranche
Datum der Sitzung des Board of Directors (Zuteilungsdatum) 13. November 2009
Leistungsbezogene Einheiten und Einheiten mit beschrankten Rechten

Leistungsbezogene Einheiten Einheiten mit beschrankten Rechten

Anzahl zugeteilter Einheiten 2.697.740 928.660

Anzahl in Umlauf befindlicher Einheiten 1.623.906 447550

Einheiten wurden zugeteilt:

- Herrn Louis Gallois* 46.000 -
- den zehn Mitarbeitern, denen die hdchste Anzahl Einheiten

im Jahr 2009 (elfte Tranche) zugeteilt wurde 356.000 96.000

Gesamtzahl der berechtigten BegUnstigten 1.749

Die leistungsbezogenen Einheiten und Einheiten mit beschrankten Rechten werden

zugewiesen, wenn der Teilnehmer zu den entsprechenden Auslibungsdaten

noch bei einer EADS-Gesellschaft beschaftigt ist und, in Bezug auf die

leistungsbezogenen Einheiten, bei Erreichung der mittelfristigen Leistungsziele.

AusUbungsdatum Zeitplan sieht vier Zahlungen Uber zwei Jahre vor:
- 25% erwartet im Mai 2013;

- 25% erwartet im November 2013;
- 25% erwartet im Mai 2014;

- 25% erwartet im November 2014.

Anzahl zugewiesener Einheiten® 1.5156.588 453.550

(1) Bei 100-prozentiger Erreichung der Leistungsziele. Es werden mindestens 50 Prozent leistungsbezogene Einheiten zugeteilt; 100 Prozent werden beim Erreichen der Leistungsziele
zugeteilt, und bis zu maximal 150 Prozent beim Ubertreffen der Leistungsvorgaben. Bei absoluten negativen Ergebnissen (kumulative EBIT* des EADS-Konzerns) wahrend des
Performancezeitraums kann das Board of Directors beschlieBen, die Ubertragung der leistungsbezogenen Einheiten einschlieBlich des Anteils von 50 Prozent, der nicht de